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EDITORIAL

Houve um dia em que voar era coisa de pdssaros. Certamente fo-
ram os milénios de angustia para a alma humana o periodo que separou o
sonho e a realidade de ser também como as aves do céu. As tentativas de
baldes de ar quente, as pioneiras invectivas, serviram paraalentar o sonho
e abrir um novo horizonte, em termos de reais possibilidades para voar.
De passo em passo, de tropeco em tropeco, e a cada tropeco, e a cada
obstaculo, mais se acendendo o desejo de transpor o desafio, o homem
dominou os céus com um engenho concebido por um brasileiro. E o0s
frutos dessa criacdo, do 14 Bis que ousou desagravar para sempre o lcaro .
que vive no inconsciente coletivo da humanidade, rapidamente se trans-
formaram, sofisticaram-se a tal ponto que quase se perde a identidade
entre o primeiro v6o e 0s atuarls.

LY
As méaquinas de hd bem pouco roubaram o prazer de sentir a brisa,
embora cumpram uma das mais nobres missées de unido entre os povos.
Viagens que demandavam meses sdo feitas em algumas horas. Mas a
necessidade de seguranga nos transportes pelo ar afastou o homem do
indizivel gozo de se sentir passarinho.

Como numa retomada do caminho, a partir de um atalho que ficara
para tras, num trecho simples e humilde da estrada, o homem se reen-
controu com o passaro. Voar com o préprio corpo, fazer dos bragos suas
asas. Enfim o véo total. E o homem descobriu a asa delta. T&o
empolgado ficou que chamou de véo livre a esta excitante experiéncia.

Hoje abrimos espaco ao véo livre, através da palavra de um de seus
pioneiros no Brasil. Ndo deixamos no entanto de reservar algumas
paginas para o outro braco do caminho: a fabrica dos “‘wide-bodies”, que
teve homologado o seu mais recente produto, o 767.

Falamos, também, das perspectivas de um futuro breve, tanto para
0s avides pesados, 0s papa-léguas do ar, como para o vdo livre, que
deixa de ser um esporte, para se encetar em um novo caminho. o ultra-
leve que, certamente, tornard mals aeronauta o ja tdo aeronauta pars
chamado Brasil.

E entre os dois caminhos que o homem assume na sua 4nsia de
voar, encontramos um feliz aniversariante: o Clube de Aerondutica.
Incentivador de todas as atividades aeronauticas, ndo apenas nos
campos cultural e desportivo, mas em todos os seus aspectos, por forca
de dispositivo regimental e vocacdo de seus presidentes ao longo de sua
/& longa histdria, acrescido da sempre feliz escolha desses chefes
quanto & sua assessoria, situa-se, inegavelmente, com grande destaque
no cendrio que lhe é pertinente. Sem jamais se afastar da sua destinacéo,
ao Clube de Aeronautica, de quem procuramos ser um fiel porta-voz,
deve ser creditada uma parcela consideravel do avango das atividades
ligadas ao dominio do ar no Brasil. Ergamos, pois, nossas tacas e brin-
demos & saude do aniversariante. Felicidades por mais um 5 de agosto!
E vida longa!

A Redagéo
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Que financia empresas e orienta Novos
negocios aqui e no exterior.

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

vercomum banco assim:

colorida, o som.

Que faz todos os tipos de seguros e 0s
investimentos mais rentaveis.

Que também financia o carro novo, a TV

Que paga as contas, 0s IMpostos e
tributos.

u tem amelhor cademeta de opanga,

0 cheque mais especial.

omind

90 anos

Banco do Commercio e Industria
de S50 Paulo S.A.

Experiéncia e confianca
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CARTAS
DOS
LEITORES

Do Sr. Roberto Pereira de Andra-
de, de Sao Paulo, recebemos a seguin-
te carta:

“Tenho em maos a edigao n® 133
da ""Revista Aeronautica’ e creio que,
apesar de ser o que na giria se chama
“macaco velho” no jornalismo (25
anos), ndo posso deixar passar em
branco uma observacao que, em nome
da verdade, julgo necessério fazer.

Antes de mais nada, quero deixar
bem claro que sou carioca de nasci-
mento (Hospital da Ordem Terceira da
Peniténcia-Tijuca), carioca de colégio
(Santo Inacio-PUC) e carioca de time
(Fluminense). Comecei no Rio (Jor-
nal do Brasil) minha carreira jornalis-
tica e tenho ainda no Rio, além do
coracdo, amigos-sinceros e muitos
parentes.

Héa 15 anos vivo e trabalho em S&o
Paulo e creio que apdés todo esse tem-
po consegui algo que parece tao dificil
aos cariocas e paulistas: a agradavel
consciéncia de que ambas as cidades
(e ambos os Estados) pertencem ao
mesmo Pais e existem para serem vizi-
nhas. Mas como carioca eu descobri
também, e bastante entristecido, que
apesar da capital federal ter mudado
para Brasilia, o carioca continua pen-
sando em sua cidade como capital do
Pais, como centro econbmico comer-
cial, cultural, etc.

E isso se reflete, também, infeliz-
mente, na Imprensa. Nada mais natu-
ral para um carioca confundir “’Rio de
Janeiro’ com ““Brasil’”’, quando ''Bra-
sil”’, na realidade, é algo infinitamente
maior que uma Unica cidade, ou até
um Unico Estado.

N&o sei que motivos levaram a
redatora da matéria sobre Balonismo,
publicada na pégina 6 da Revista, a
afirmar tais fatos. Nao sei, & nem
desejo saber, apenas chamar a aten-
cao do editor para o fato de que tal
reportagem incorre em injusticas tdo
grandes dentro do desporto aéreo bra-
sileiro que ndo poderia, em nome de
tudo o que eu julgo profissional, dentro

4

da atividade jornalistica, passar sem
resposta.

Conheco o0s organizadores da
"“Strato” e sei do seu esforco. Quisera
eu — e estou certo o DAC também —
que houvesse, por esse Brasil afora,
dezenas de outros grupos assim, es-
forcados e ativos. Mas, afirmar, como
esta escrito no artigo, que s6 agora o
balonismo comeca a surgir com mais
forca entre nés, é algo tdo absurda-
mente errado que parece até brinca-
deira.

Foi, na realidade, um empresério
paulista, o Sr. Victério Truffi, quem
introduziu o balonismo em nosso Pafs,
e isso ja ha mais de dez anos.

Rico e idoso, mas jovem de espiri-
to, esse homem interessou-se por tal
modalidade desportiva, foi aos Esta-
dos Unidos, tirou brevé de balonista (o
primeiro do Brasil), adquiriu um baldo,
trouxe-o ao Brasil e utilizou-o para
formar um centro de balonismo pro-
ximo da capital paulista. S6 ele ja reali-
zou, pessoalmente,centenas de vios
em nosso Pafs (b Estados) e fez coisas
‘como levar, até a cidade natal de San-
tos Dumont, o primeiro malote postal
brasileiro, via baldo, dos tempos mo-
dernos.

Seu clube cresceu e ele construiu
mais de uma vintena de balbes e for-
mou dezenas de balonistas. Foi ele
quem trouxe ao Brasil a regulamenta-
cdo sobre baldes norte-americana,
para ser adaptada por nossas auto-
ridades aeronauticas. E, como se isso
n&o bastasse, organizou, em Sao Pau-
lo, uma fébrica de baldes, que traba-
lha intensamente e que até j& expor-
tou.

Truffi e seus associados mantém
um clube de balonismo que possui
sede propria, campo de lancamento,
oficinas, alojamentos para balonistas
de fora, refeitério, etc. Tudo em meio
aum grande jardim.

E tudo, note bem, pago do seu
proprio bolso, pelo tanto que ele gosta
dessa modalidade desportiva e por nao
ter podido, até agora, contar com
recursos da Unido para financiar essa
atividade.

Destacar os méritos da Equipe
Strato é coisa justa e deve ser repeti-
da. Afirmar numa Revista conceituada
que ela esta trazendo o balonismo para

.

o Brasil & uma injustica séria. E, por
isso, creio, ndo seria injusto de minhga
parte pedir uma correcdo na proxima
edicdo.

Gostaria, finalmente, de chamar a
atencao para o. fato de que o mais
conceituado balonista moderno, o
mesmo homem que detém o recorde
mundial de altitude em baldes de ar
quente, o filho do Prof. Piccard, n3o
apenas & amigo pessoal do Sr. Vic-
torio Truffi, como mundialmente o
aponta como o mais ativo e sério balo-
nista da América Latina.

Sem mais, e acreditando ter ape-
nas contribuido para a divulgacdo da
verdade, subscrevo-me

atenciosamente’

(a) Roberto Pereira de Andrade”

Nota da Redacédo.

Respeitando sempre o compromis-
do de bem informar o leitor do ramo
aeronautico, agradecemos a colabora-
cdo do conceituado jornalista e autor
do livio “"A CONSTRUCAO AERO-
NAUTICA NO BRASIL 1910/1976".
No entanto, permitimo-nos néo ter
vislumbrado a conotacdo bairrista
alegada pelo missivista, embora co-
munguemos da opinido de que o Brasil
é um conjunto de estados e territdrios,
muito mais importante que as possi-
veis querelas de duas unidades fede-
radas ou de suas capitals.

Edimilson Pedro de Souza — R.
Coroados n® 1340, Tupa, SP — A
assipatura anual da Revista Aeronéu-
tica poderé ser feita através de cheque
em favor do Clube de Aeronéutica, no
valor de Cr$ 2.500,00 (dois mil e qui-
nhentos cruzeiros).

Silvio Wanderley Mascarenhas —
R. Porto Rico n® 181, Jardim das Amé-
ricas, Nova Lima/MG — Seu pedido
de assinatura da Revista pode ser feito
de acordo com as instrucBes acima.
Quanto a remessa de numeros atrasa-
dos, s6 podera ser atendida dentro do
limite de exemplares ainda em estoque
em nossa Redacio.
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“aerospdariaie

O que Somos :

uma sociedade nacional de porte internacional

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

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

O primeiro na E~uropo pelo volume de negécios Alguns quiseram simplificar nossa razao social,
(mais de 13 bilhdes de francos em 1980) adotando apenas as iniciais S.N.lLA.S. ; dentro do
e a diversidade de suas producoes. mesmo espirito de simplificac@o, preferimos
Fomos constituidos,em 1970, sob o nome de nos denominar, mais comumente, de aerospatiale.
“Société Nationale Industrielle Aérospatiale’; E esta & a nossa assinatura.

os homens

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

0S meios

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

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

os produtos

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

Publicité aerospatiale

INTELSAT V - METEOSAT... 3 AS
-
exportacoes Q\
Vendemos no exterior 80% de nossa %
producdo de helicopteros, 70% de _
nossos misseis, 90% de nossos avioes, E\
0 que prova, a0 mesmo tempo, a ‘
quohdng de nossos produtos, sua % f
qdoptocpo & demanda do mercado e... o A=
nosso dinamismo comercial. wrospane, Société Nationale Industrielle : I
serospatiok * '
=ospat gerospatiale B
“322525’/"’ 37, bd de Montmorency - 75781 Paris Cedex 16 - France

Av. Pres. Antonio Carlos 58/8° — Rio de Janeiro
Telefone: 220-3329 — Telex (021) 21385
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A NUMISMATICA sempre re-
ttm uma sonoridade erudita e seu
significado quase sempre nada evi-
dencia para ouvidos profanos. Res-
trita antigamente a um pequeno
nimero de privilegiados e sabios,
esta ciéncia das moedas, papéis-
moeda e medalhas conquistou, neste
século, em todo o mundo, milhares
de aficionados. Suas pesquisas,
empreendidas com ardor, resulta-
ram num conhecimento cada vez
mais aprofundado do assunto.

Assim como ocorre com a filate-
lia e a pintura, o exercicio da numis-

maética custa caro e estd sujeito as .

leis do mercado: a esperanga de rea-
lizar uma boa colocagio ou de efe-
tuar uma transagdo vantajosa pode-
ria causar uma paixdo numismatica,
mas a histdria trazida pelas moedas
parece ser suficiente para motivar
maiores interesses. Foi através delas
que pudemos conhecer detalhes da
evolugdo dos povos e de seus siste-
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DINHEIRO: Nao rasgue

mas monetirio e comercial. E a
historia nos seus aspectos menos
espetaculares, porém mais cativan-
tes, que surge das suas pesquisas.

Os métodos de pesquisa do nu-
mismata, além da paciéncia do cole-
cionador, assemelham-se as vezes
aos dos detetives. Revistas especiali-
zadas também permitem comparti-
lhar dessas pesquisas, fazer inter-
cambios e ajudam a desenvolver um
setor ainda obscuro em escala mun-
dial. As pesquisas dos numismatas
servem de referéncia para a atuali-
zagdo de muitos catalogos desti-
nados a estabelecer a autenticidade
e o valor numismatico dos papéis-
moeda.

Como exemplo de pesquisa nu-
misméatica podemos citar o apare-
cimento de uma cédula bancaria
que parecia ter ficado muito tempo
dentro d’agua, emitida pelo Maraja
de Hydebarad. Depois de ter sido
estabelecida a identificagdo da fili-
grana e se estabelecer a origem da

nota, sua proépria histéria encerra
uma narrativa realmente fabulosa:
em 1922, o navio britdnico Egypt foi
abalroado e afundou perto da ilha
de Quessant. Transportava para
Bombaim, na India, além de sua
carga, 4 543 quilos de ouro, 49 tone-
ladas de prata, 90 caixas de jbias e
37 caixas contendo notas bancarias
valendo cerca de 165 mil libras es-
terlinas. ’

A companhia seguradora do
Egypt, em vista de sua preciosa
carga, tentou recuperar o contetido
da ciAmara forte, mas somente em
1930 uma sociedade italiana conse-
guiu encontrar o casco a mais de 100
metros de profundidade. Ap6s mui-
to trabalho, os escafandristas conse-
guiram chegar a ciAmara do tesouro.
Resgataram nesse dia uma caixa
com 15 mil riipias em notas banca-
rias do Principado de Ludes, o
Hydebarad, mais ou menos bem
conservadas.
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Essas notas, o ouro, a prata e as
jolas resgatadas do Egypt foram
parar num grande processo em Gé-
nova. Algumas dessas notas foram
expostas em Brest no ano de 1932.
Ficaram desaparecidas até 1969,
quando alguns exemplares surgiram
na Italia. Adornadas de filigranas e
arabescos, com o brasio do Nizam
tendo em cima uma coroa com a ins-
crigio “Deus é grande”, nas cores
verde, amarelo e azul sobre fundo
rosa, elas permanecem muito raras,
pois perderam seu valor e foram
recolhidas em 1955.

Sdo inimeras as invengdes atri-
buidas aos chineses e se para algu-
mas dessas inveng¢des as provas nio
sdo seguras, pelo menos ninguém
discute que o papel-moeda foi inven-
tado na China. A moeda ja circula-
va ha mais de 2 000 anos antes de
Cristo na Asia Oriental. Pedacos de
seda, marcados com selos especiais,
serviam de instrumentos de troca
por volta do século X antes de Cris-
to.

No segundo século da nossa era,
o imperador Wu emitiu uma moeda
feita de couro de rena branca. Essas
cédulas eram adornadas nas bordas
com figuras aquéticas. Até hoje, nio
se conhece nenhum exemplar delas,
mas apenas narrativas sobre sua
existéncia.

Sob a dinastia T'Ang, foram
emitidas cédulas impressas em pa-
pel de casca de amoreira. Essas
cédulas eram de grandes dimensdes,
bastante decoradas e traziam sem-
pre a representagio pictdrica de seu
valor, para ser facilmente reconhe-
civel.

Marco Polo, no século XIII,
quando de suas viagens a4 China,
presencia a fabricagdo do dinheiro e
faz a sua narragido em seu livro “A

Imagina¢io do Mundo”, como se-
gue: ‘O Gran Khan manda retirar a

PAPEL MOEDA——

casca da amoreira, cujas folhas sdo
utilizadas como alimento do bicho-
da-seda, e separar o fino circulo
interior. Este é em seguida machu-
cado num pildo, reduzido a uma
polpa e transformado em papel de
cor negra. Pronto o papel, é cortado
em diferentes tamanhos para dife-
rentes valores, quando diferentes
funcionérios pdem nio s6 o seu no-
me, mas também o seu selo. Apos, o
principal funcionario, designado
pelo Imperador, pde o selo real com
tinta da cor vermelhdo da china.
Terminada a impressdo do papel-
moeda e ja com sua autenticidade
requerida, entra em circulagdo. A
falsificagio é considerada crime.
Ninguém pode recusar-se a aceitar
essas cédulas em pagamento. Ade-
mais, todos os suditos as recebem
sem hesitar, porque para suas com-
pras podem utiliza-las facilmente,
como utilizam pérolas, ouro ou pra-
ta”. Também nada se sabe da exis-
téncia de nenhum exemplar dessas
cédulas.

A Dinastia Ming, um século
mais tarde, emitiu cédulas idénticas
as descritas acima. Foi durante a
revolta dos Boxers, em 1900, na
invasio do palécio real de Pequim,
que, dentro do pedestal de uma es-
tatua de Buda, encontraram um te-
souro composto de lingotes de ouro,
prata e pedras preciosas, juntamen-
te com um pacote de cédulas do
primeiro imperader dessa dinastia.
Sao pegas numismaticas muito raras
e muito apreciadas.

O papel-moeda, através dos tem-
pos, apresenta sutilezas interessan-
tes principalmente na sua fabrica-
¢do, como a que encontramos du-
rante a inflagdo alemi: uma cédula
de 100 marcos, emitida em Bicle-
feld, no ano de 1921, feita em tela
com bordado de renda; outra, em
1923, impressa em veludo. A Aus-
tria, em 1920, emitiu uma em ma-
deira, no auge da inflagio.

A Numismatica tem importante
papel na histdria das civilizagdes,
pois é através do estudo das moedas,
medalhas e papel-moeda que fatos
interessantes vieram ao nosso conhe-
cimento.

Violo Idolo Lissa

_#

—~MUSICA—,

OUTRAS PALAVRAS

Num de seus Ultimos artigos
para a Folha de Sdo Paulo, Caio
Fernando de Abreu anunciou a pos-
sibilidade de uma virada na literatu-
ra brasileira, semelhante aquela que
ja esta pintando na MPB com os
trabalhos de Arrigo Barnabé ou lta-
mar Assumpcédo. Isto &, os outros
sons ja estdo no ar, s6 & preciso ter
ouvido um pouco mais atento para
capta-los. As outras imagens ja
comecam a aparecer em nossas
telas. S3ao filmes que, em sua maio-
ria, também vém de Sao Paulo. E as
outras palavras? A literatura brasi-
leira ainda parece estar dominada
pelo memorialismo & la Fernando
Gabeira, por uma poesia j& mori-
bunda em sua marginalidade e,
quem sabe, por um regionalismo
mal disfarcado por formas que se
pretendem contemporéaneas. A boa
literatura deste Pals ainda é produ-
zida por gente que ja estd na bata-
lha desde os idos de 1922, como
Carlos Drummond de Andrade ou
Pedro Nava. E, por incrivel que
pareca, a nossa vanguarda literaria
ainda pode ser resumida em um
Unico nome: Oswald de Andrade. A
partir de comentéarios sobre dois
romances recém-publicados, Tanto
Faz, de Reynaldo Moraes, e Va a
Luta, de Roberto Amado, Caio Fer-
nando diz que a partir deste livro
& possivel que estejam finalmente
surgindo as vozes literarias dos
anos 80". Palavras otimistas? A lei-
tura destes dois romances e do

novo livro de contos do proprio;

Caio Fernando de Abreu, “"Moran-
gos Mofados”, pode-nos contami-
nar com um pouco deste precério
otimismo. N&o que sejam leituras
espetaculares. Estes livros sdo es-
forcos, nem sempre conscientes,
nem mesmo articulados, de fazer
falar toda uma geracdo. Uma gera-
cd0 gue nem sempre teve tempo,
possibilidade ou vontade de deixar
gravadas as impressdes de suas via-
gens.

A geracdo a que pertence Caio
Fernando de Abreu teve sua traje-
téria marcada por dois aconteci-
mentos capitais. O primeiro deles
foi a explosdo do movimento “'hip-
pie’’ e a repercussdo das idéias da
contracultura. O segundo foi o le-

Qante estudantil de Maio-68nJa
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Franca e toda a mudancga que este
acontecimento trouxe para o deba-
te politico. A vida cotidiana de mi-
Ihares de jovens, espalhados por
todo o planeta, modificou-se sensi-
velmente. A década de 70 marcou
uma profunda reviravolta neste
quadro explosivo. O tao criticado
"establishment’’ parece ter ganho
mais uma batalha. O sonho acabou.
Nao podemos dizer que o ‘‘siste-
ma“ nado se tenha modificado. Sua
prépria transformagado deixou duras
licoes, e até mesmo frustragoes,
para esta geracdo. O sistema pare-
ce ter o poder de absorver qualguer
critica a ele dirigida. Por complexos
mecanismos, ele consegue trans-
forma-las em agentes inofensivos;
tudo vira moda. E a moda do corpo,
da cofmida natural ou mesmo o
"hippismo de butique’’. As respos-
tas dadas a tal situacdo foram as
mais diversas possiveis. Por isso,
ndao podemos falar de uma experi-
éncia de geracao ou mesmo em
uma geragao como um grupo ho-
mogéneo de pessoas de determina-
da faixa etéaria. A partir destes fatos
basicos, foram possiveis inUmeras

viagens. E sdo os diarios de bordo

destas "'trips’’, nem sempre psico-
délicas, que agora vemos chegar as
livrarias, inundando suas prateleiras
de uma estranha energia. Estes
escritores nao se limitam a falar de
um passado. Nem fazem previsdes
para o futuro. Os tempos mudaram
rapidamente. As outras palavras
querem acompanhar, entender e
produzir as novas transformacoes.
As outras palavras ndo estdo nem af
para a sua novidade. Mal sdo pro-
nunciadas, elas caem na vida a-toa.

Mas os caminhos trilhados por

MUSICA:

esta nascente literatura sdo tortuc-
sos e cheios de meias-voltas. Logo
no segundo conto do livro “Moran-
gos Mofados’, um dos mais fortes
personagens criados por Caio Fer-
nando de Abreu nos pergunta “ja li
tudo, cara, ja tentei macrobibtica,
psicanélise, drogas, acupuntura,
suicidio, ioga, danca, natacao,
"cooper’’, astrologia, patins, mar-
xismo, candomblé, boate, ‘gay”’ e
ecologia. Sobrou s6 esse nd no
peito. Agora, o que faco?’’ De ou-
tro lado, o personagem principal do
romance Tanto Faz, de Reynaldo
Moraes, ganha uma bolsa para
estudar em Paris e, sem se dedicar
aos livros, passa a viver no mais
completo 6cio, perambulando pela
capital francesa. Como bem resume
o0 texto na contracapa do livro:

“Tanto Faz € a pergunta sem res-
posta estética da embriaguez, tex-
to sem pretexto, talking Blues, o
uso e o abuso do arbitrio literario”.
Os autores vivem aguele impasse
denunciado por Helio Oiticica: ja
experimentamos até o experimen-
tal. A pergunta: que fazer? a nova
literatura contrapde a desmistifica-
dora perplexidade — o labirinto
interminavel daquilo que tanto faz.
E no aparente nihilismo desta inda-
gacao e nas outras palavras escritas
nestes livros, podemos identificar
os caminhos da transformacdo de
uma arte que, deixando de ser mo-
derna ou modernista, passa a per-
seguir o contemporaneo. Com a
certeza de que tanto faz, mas com a
impetuosidade de quem vai a luta.

HERMANO JR.

CONFECCOES FINAS
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As fibras e os compostos: novos
materiais aeronauticos

Um mergulho na historia da
fabricacao aeronautica vai demons-
trar — curiosamente — a intensa
busca pela obtencdo de materiais
de construcdo adequados. Além
disso, a ampla variacdo de matrizes
que, de certa forma, regularam as
conquistas aeronauticas.

Foi assim que vimos o uso da
seda chinesa e do bambu, da tela
de algodao simples e envernizada,
da madeira (por longo tempo), do
metal em geral e, atualmente, do
aluminio em chapa. Sem mencio-
nar, evidentemente, o emprego das
ligas especiais, dos materiais rigidos
e convencionais. Nesta grande luta,
chegamos mesmo a encontrar as
estruturas e os acabamentos aero-
nauticos na base do aco inox! Mas
a grande busca se dirigia — em
termos de pesquisas — para os
"leves e resistentes’’.

Hoje, penetramos, indubitavel-
mente, em outra era: a dos com-
postos e fibras. Muito embora o
assunto, em termos cientificos, ja
esteja em estudo em laboratério ha
mais de 30 anos, somente Nos anos
80 é que os tdo esperados “‘leves e
duros’ atingiram sua maturidade.

Foi nos anos 60 que a industria
aeroespacial iniciou sua aplicacao,
em busca de reducdo de peso dos
lancadores e vetores espaciais, sem
abandonar os critérios de resistén-
cia e rigidez. E foi assim que 0s
chamados compostos comecgaram
a ganhar espaco no campo da en-
genharia: as fibras de alta resistén-
cia (de vidro, boro, carbono e kev-
lar) passaram ao inventario aeroes-
pacial. Elas nada mais sao do que,
em termos gerais, uma matriz de
resina na qual sdo implantadas, de
forma pré-calculada, as fibras de
alta resisténcia.

Criando leveza com caracteris-
ticas mecanicas inigualaveis, 0s
compostos (ou até melhor, os con-
jugados) asseguraram pequenos
milagres em um dominio em que 0S
engenheiros ja haviam perdido mul-
tas de suas esperancas, na busca
de solucées mais adequadas: @
engenharia dos materiais. Um dos
bons exemplos, na hora atual, é 0
da construcéo do Boeing 767. Pos-

jSndo apenas cerca de 1,6 t de
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materiais compostos em sua massa
total de 80 toneladas, essa. utiliza-
cdo de compostos permitiu um
ganho de 500 kg de peso sobre uma
construcdo que fosse realizada
totalmente em material metélicol

Do Laboratério a Oficina

A busca por uma solucdo de
reducdo de peso nas estruturas
aeronduticas nao é nova. Foi ape-
nas acelerada com o aparecimento
dos programas espaciais e, princi-
palmente, quando se procurou
reduzir o consumo de combustivel
através de reducdo de peso do
“mébvel volante’: ‘menor massa
= menor motorizacao.

Mas, com certeza, a primeira
indUstria a tornar os conjugados
conhecidos foi a de motorizacdo: a
Rolls Royce que, para reduzir o
peso de sua famosa turbina (que
marcou época) RB-211, ndo hesitou
em aplicar a fibra de carbono.

Aquela época, um -elemento
importante trabalhava contra a
ampliacdo do uso dos compostos: a
fibra de carbono custava 1 500 dbla-
res o quilo e o aluminio 60 centavos
o quilo! .

Foi somente com o apareci-
mento das fibras sintéticas, agora
comercializadas mais largamente, é
gue 0s compostos receberam uma
boa “injecdo de coramina’’. )

E invadiram o mercado para ficar!

Os avioes de transporte: hoje
e amanha...

Os periodos de po6s-guerra fo-
ram, historicamente, os geradores
das curvas ascendentes dos diagra-
mas de emprego bem-sucedidos
dos avides, como meio de transpor-
te. Isso ocorreu logo apés a 12
Grande Guerra, guando um bom-
bardeiro Breguet adaptado realizou
uma linha regular entre Toulouse e
Barcelona, em 1918. A 22 Guerra
Mundial gerou também, no seu

pbs-armisticio, uma nova onda de
atividades comerciais na base do.

transporte aéreo, tendo como veto-
res velhos ex-guerreiros adaptados.
E o préprio Brasil de pbs-guerra foi
um dos paises que serviram de pal-
CO para essas bem-sucedidas inicia-

\ tivas.

[PANCIBA M A

Turbina RB 211

Hoje, o transporte aéreo firmou-
se como atividade independente e
auto-sustentada, que vive e sobre-
vive a revelia das guerras como uma
bem estruturada industria. E foi
nestas condicdes que esse trans-
porte aéreo viu passar quase meio
século, marcado por eventos que
caracterizaram € marcaram sua
existéncia e sua evolucao:

— a busca pelo aumento da
velocidade de cruzeiro que, como
residuo, trouxe os avides de trans-
porte supersdnicos e 0s motores a
jato;

— 0 aumento da capacidade de
assentos a bordo, em funcdo do
aumento do uso e da utilizagdo do
avido como meio, plenamente acei-
to, de transporte;

— 0 aumento do numero de
comunidades desejosas em utilizar
e participar da rede aeroviaria, em
todo 6 mundo; .

— a busca das novas formas
aerodinamicas e tipos de estruturas
que garantissem melhor desempe-
nho, menor peso, maior rentabili-
dade, etc.;

— 0 aparecimento da avidnica
como ciéncia, intimamente ligada
ao progresso da industria do trans-
porte aéreo, evoluindo rdpida e
maravilhosamente para o dominio
do tratamento de dados, da visua-
lizacdo, do controle automatizado
dos comandos de v60;

— ¢, finalmente, a propulsao,
premiada pelas novas imposicées
da exaustao do petréleo e em busca
de novas solucdes, com base nos
combustiveis exodticos e hélices
inconvencionais. _

Com todas essas varigveis, ndo
parece ser absurdo perguntar:

— "E o avido de transporte do
amanha. Como ser&?

L. Meawickj

@tor do Hino do PAMA LS.
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TALVEZ JANAOTE
DEIXEM VOLTAR
(Mensagem do Brasil aos maus

brasileiros)

Se deitas -acalentando pensa-
mentos que, se realizados, sabes
que serdo nocivos a Mim ou a al-
gum de teus semelhantes, apesar
do esforco que a natureza faz para
Me tornar melhor a teus olhos,
favorecendo assim sé aos bons
pensamentos;

se procuras ser bom sé nas apa-
réncias, mas efetivamente teus atos
s6 geram discoérdia e injustica; ’

se sO te preocupas com tua ima-
gem ou vida particular, pouco im-
portando o que possa haver de
positivo ou negativo, certo ou erra-
do, a tua volta;

se tomas decisdes que, a des-
peito de serem parcelas pequenas,
influem negativamente nos precos
de algum setor, por estarem levan-
do proveitos a teu bolso (pois de
graca nao se fazem certos favores);

se deixas de fazer justica, ndo
corrigindo alguma irregularidade
que esteja a teu alcance, somente
para ndo correres o risco de prejudi-
car algum interesse pessoal;

se, ndo tendo dividas com a Lei
e a Justica, viajas quando e para
onde queres, e, mesmo assim, pre-
gas a falsa ideologia dos que vivem
sem liberdade em outros paises, s6
para teres uma posicdo garantida
guando de uma possivel situacdo
que nunca permitirei aqui, por ser
contréria aos principios da liberdade
e da razdo humana;

se, reconhecendo as dificulda-
des com que luto para formar um
caradter genuinamente brasileiro,
sabes existir ainda em parte de teus
colegas algum dos erros que ja
apontei acima, e mesmo assim nao
procuras fazer algo para melhorar
qualquer coisa em algum ponto,
por menor que seja, &€ porque ainda
€s um mau brasileiro!

E se, além de ndo ajudar, ainda
procuras destruir ou prejudicar ©
que estd em boa formacdo para
Mim, entdo te peco: v4 embora.
Fica onde ja vivem como gostarias
que fosse aqui.

Mas, lembra-te: quando sentires
saudades de Mim e de teu povo,
talvez ja nao te deixem voltar...

... E Eu terei de chorar por ti,
entao, uma segunda e UGltima vez...

NILSON ARNEIRO DESLANDES
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EM ROMA COMO OS ROMANOS

Aquilo gue para o turista cons-
titui um item a mais em sua viagem,
isto &, experimentar a "’comida tipi-
ca’”’ do local que estd visitando,
para os tripulantes de aviacdo, em
geral, passa a constituir-se na for-
ma de melhor comer nos seus locais
de pernoite.

E preciso, porém, que ressalve-
mos que o tripulante, normalmente,
amplia o conceito para "‘alimentos
tipicos da regido’”’, na busca de
garantir uma refeicdo satisfatéria.
Come carne na Regido Sul, peixe
no litoral nordestino, massa em
. dreas de colonizac3do italiana, etc.

Mas, 0 nosso papo é com o tri-
pulante ““gourmet’’. Aguele que,
valendo-se de sua oportunidade de
pernoitar nos mesmos locais vérias
vezes e em ocasides diferentes,
pesquisa restaurantes, botecos,
pensdes e vai dos pratos mais co-
nhecidos até aqueles que, con-
quanto tipicos, ndo extrapolam,
com frequéncia, as cozinhas do-
mésticas. Além disto, troca infor-
macGes com seus pares, buscando
sempre garantir ‘“aquele prazer
gastrondmico’’ para sua proxima
Qiagem. Para estes — entre 0s

COMIDA

guais nos incluimos — aqui vao
algumas dicas, que podem também
ser - aproveitadas pelos turistas.
Neste artigo, limitar-nos-emos a 4
cidades, duas do Norte e 2 do Nor-
deste, onde sdo mais comuns 0S
pernoites.

Manaus — A pedida obviamente
oscilara entre a tartaruga e os pei-
xes de rio. Como aquela estd muito
dificil, quase sempre proibida, so
podera ser encontrada, e em ocasi-
Oes especiais, no Restaurante Alvo-
rada, onde, quer guisada, quer o
peito assado ou o sarapatel sdo
verdadeiras especiarias. Ja os pei-

- xes, bem mais fartos, sdo excelen-

temente preparados na rede de res-
taurantes Forasteiro. Pessoalmen-
te, preferimos o Forasteiro 3, onde
0 mestre cuca nos parece mais
caprichoso. Como comé-los? Suge-
rimos: rodizio, que nos permitira
experimentar toda a gama de peixes
da bacia amazdnica em seus diver-
sos tipos de preparo: costela de
tambagqui grelhada que &€ um verda-

deiro néctar dos deuses; tucunaré

assado e recheado com farofa que é
indescritivel; e finalmente a caldei-
rada, que a NOSSO ver € a mais ex-

pressiva quanto a tipicidade do
preparo.

Beléem — Comecemos pelos petis-
cos. O tacacéa que deve ser’sabore-
ado nas cuias tipicas e, sem duvi-
da, adquirido nas carrocinhas dis-
tribuidas ao longo das ruas centrais
da cidade, e o caranguejo que &
incomparavel no Bar do Tamoio. O
Tamoio & um bar simples, rustico,
com as mesas de madeira grossa,
proprias para quebrar os carangue-
jos, e com a cerveja CERPA sempre
bem gelada.

Para a refeicdo, recomendamos
como entrada o casquinho de Mu-
cua (peguena tartaruga) que, infe-
lizmente, sofre as mesmas restri-
coes da tartaruga em Manaus, e
para ''piece de resistance’’ o pato
no tucupi ou a manicoba. Qualquer
destes pratos serd encontrado no
Restaurante do Circulo Militar que
lhe oferece ainda um ambiente
agradavel, com vista para a baia de
Guajara, e estd situado no Forte
onde nasceu a cidade de Belém.
Tudo isto a precos bastante razo-
aveis.

Fortaleza — Espremida no litoral
pela agreste caatinga e favorecida
por um mar extremamente piscoso,
a terra de lracema caracteriza-se
primordialmente por seus pratos dej

%
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frutos de mar. A palavra Fortaleza
identifica-se imediatamente com o
sabor ‘‘Lagosta”. Crustaceo de
preco proibitivo nas demais regides
do Pais, era — note-se o tempo do
verbo — encontrado a prego irrisé-
rio nolitoral cearense. Porém hoje,
em funcdo da prioridade dada a
exportacdo, mesmo em Fortaleza
pouca diferenca ha no prego; mas
ainda mantém a vantagem da me-
lhor qualidade e sabor, por nédo
sofrer interferéncia de processos
industrializantes.

Os peixes, agora de agua salga-
da, sdo realmente muito saborosos,
principalmente guando preparados
4 maneira local, ou seja, Peixada
com pirao e Peixe a Delicia. A pei-
xada cearense, que mais parece um
minicozido, pois leva ovo, verduras,
temperos, etc. é encontrada em sua
forma mais fidedigna no Expedito e
na Peixada do Meio.

Ja a lagosta e o Peixe a Delicia
(com creme de leite, banana frita e
gratinado) exigem um local mais
acurado, sem ser sofisticado, e nos-
sa escolha ficard com o Restaurante
do Nautico e o Trapiche.

Como Ultima dica (lembram-se
do artigo “"Mulher Gravida n&o
entra’’?), para saborear excelentes
petiscos do mar e tomar uma cerve-
ja “estupidamente gelada’’, nao
deixe, mas ndo deixe mesmo, de
conhecer O Osmar’’. Depois me
conte

COMLIIDA

Natal — Quanto & terra Potiguar,
somos absolutamente inflexiveis,
em que pese, saibamos que tam-
bém 14 podemos encontrar boas
peixadas e que o caranguejo guaia-
mum € delicioso. Pernoitar em Na-
tale nao jantarno Liraé ir a Roma e
nao ver o Papa. Privar-se de sabo-
rear aquela carne-de-sol, Unica no
universo, vinda de Sao José de
Mipibu, preparada com o segredo
mégico-folclorico de “"Velho Lira” €
acompanhada de manteiga de gar-
rafa (ou do sertdo), feijo verde,
farofa de boldo e macaxera, € crime
contra o estatuto do bom glutdo
que deve ser punido, no minimo,
com proibicdo de novo pernoite em
Natal e expulsdo do faltoso da or-
dem glutdnica a que pertencer.

Al estd. Conquanto para as
4guias-velhas ndo tenhamos dito
nada de muito novo — exceto tal-
vez O Osmar — para a turma jovem
acho que abrimos umas opcoes
vélidas, capazes de comprometé-
los com o glutonismo e torna-los
um ““trip-gourmet”, podendo evo-
luir até para a prética da culinéaria,
assunto, aliads, que reabordaremos
no proéximo ndmero, com a efeti-
vacdo de nossa 2?2 missao de Voo
Local”.

LE GRAND CHEF
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A LOURA FRIGIDA

Tutancimon ji a tinha como
companhia nas viagens a Tebas, em
seu barco de papiro, quando das
férias de verdo. Estamos falando da
cerveja que os egipcios acreditavam
ter sido criada pelo deus Osiris.

Gregos, romanos e assirios eram
também grandes consumidores de
cerveja.

Acredita-se que, quando o ho-
mem amassou 0s primeiros cereais
para fazer o pdo, também o fez para
fabricar a cerveja; talvez por isto a
cerveja seja conhecida como o pdo
liquido.

A cerveja basicamente é feita de
cevada, a qual se acrescentam o
lupo, o fermento e, evidentemente, a
agua.

O processo de fabricagdio mais
comum comeg¢a pela maltagem de
cevada 4 maneira da fabrica¢io do
uisque.

A cevada, apds germinada, é
colocada em estufas para secagem e
depois triturada. O produto final, o
malte, é entdo colocado em A4gua
quente, como se se preparasse um
cha.

O lupo comparece entio para
dar o sabor e 0 aroma i cerveja.
Uma coisa interessante é que o lupo,
importado principalmente da Ale-
manha e dos Estados Unidos, é cul-
tivado com muito cuidado, para se
obterem somente flores femininas,
as umbelas.

O processo seguinte é a decanta-
¢do e resfriamento, apds o que o
liquido entra no processo final, a
fermentagdo. Para isto, sdo adicio-
nados os levedos que, alimentando-
se dos aglcares da mistura, os trans-
forma em alcool e gis carbbnico.
Processa-se, entio, uma segunda
fermentagdo e filtragem. A quanti-
dade de levedo adicionado a cerveja
irA determinar a obten¢io de uma
bebida de baixa ou alta fermenta-
¢i0. No Brasil, predomina a cerveja
clara, de baixa fermentagio, do tipo
Pilsen, uma regido da Tcheco-eslo-
vaquia.

O pessoal da velha guarda esti
lembrado de que nem sempre o
quadro foi este. As cervejas mais
antigas eram pretas, densas e algu-
mas de alta fermentagio. Como o
processo de fermentagdo gerava
uma grande quantidade de gas car-

r
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bOnico, & maneira das garrafas de
champanhe, as de cerveja vinham
com a rolha amarrada com barban-
te. Dai a expressdo historica cerveja
marca barbante. A cerveja preta
barriguda é descendente desta cer-
veja antiga, mas hoje quase desa-
parecida do mercado, s6 encontravel
em alguns restaurantes portugueses.

A Brahma, propriedade do suigo
Joseph Milliger, foi comprada por
George Maschke em 1897 e neste
mesmo ano nasceu a primeira cerve-
ja clara. Como dado historico, a
Antarctica nasceu na mesma época,
em torno de 1891. Até hoje o merca-
do produtor de cerveja, no Brasil, é
dividido entre estas duas compa-
nhias.

Em termos de consumo ‘“‘per
capita”, os alemdes, como ndo po-
deriam deixar de ser, sio os cam-
pedes com 150 litros ao ano. Os bra-
sileiros ndo conseguem nem se apro-
ximar com a marca de 23 litros ao
ano, por habitante.

As cervejas pretas de alta fer-
mentag¢io, ainda no mercado, sdo
representadas pela Caracu, Malz-
bier, uma cerveja de sabor -adoci-
cado, e a Brahma Porter. Sio cerve-
jas que ocupam uma faixa pequena
do mercado, mas possuem seus
companbheiros fiéis.

O brasileiro, ao contrario dos
ingleses, gosta de beber a sua cer-

Kveja estupidamente gelada, mas este

habito, justificado pelo clima da ter-
ra, tem seus inconvenientes. Qual-
quer bebida a uma temperatura
muito baixa, quando bebida, amor-
tece, pelo frio, as papilas gustativas,
fazendo com que o bebedor nio
consiga apreciar todo o sabor que
uma boa cerveja possui. A tempera-
turd ideal de consumo estd em torno
dos 8 aos 14 graus centigrados.

Como ' informag¢do final, uma
curiosidade pouco conhecida até
pelos grandes bebedores: a diferen-
¢a entre o chope e a cerveja engar-
rafada. O método de fabricagio é o
mesmo. Mas a cerveja é um produto
muito perecivel, altamente sensivel
ao calor, luminosidade e sacudidela.
Em seu estado natural, a temperatu-
ra normal, a cerveja, apds sua fabri-
cagdo, inicia 'imediatamente um
processo de deterioragdo, tornando-
se choca. Para ser estocada por lon-
gos periodos sem o inconveniente da
deterioragdo, a cerveja, como o leite,
sofre um processo de pasteurizacio.
O chope, para consumo rapido, nio
passa por este processo. Por esta
razio, s6 beba chope em locais onde
haja fabrica¢io de chope e em bares
de grande consumo da bebida, para
evitar o chope proveniente de barris
que estejam estocados em tempera-
tura ambiente por longos periodos
de tempo — nas fabricas o chope é
estocado e transportado, quando
para longas distincias, em frigorifi-
cos. Jamais caia naquela de ser con-
vidado para matar um barril de
chope que sobrou do churrasco ou
ahiversario do dia anterior. Se assim
proceder, evitard tomar uma bebida
que descerd quadrada e lhe dara
uma tremenda dor de cabega, quase
que imediatamente.

Esperidido Benevides

-

ATOR: MUITAS ALMAS EM UM
SO CORPO

Infelizmente s6 se vive uma vez.
Entdo temos que tirar, dessa Unica
vez, 0 maximo que a vida nos per-
mitir. Isso despojado de qualquer
bem material, porque desse mundo
ndo se.leva nada, s6 mesmo o
Corpo.

Tendo seu corpo como instru-
mento principal de trabalho, o ator
leva consigo muitas vidas, muitas
almas. S&o pessoas que vivem pes-
soas, nas mais diversas épocas, nas
mais diferentes sociedades. Cada
personagem é uma persona a ser
construida, cada espetaculo & um
novo prisma. Entdo, ndo basta ter
uma cara bonita ou um corpo escul-
tural. Atuar vai além do corpo.

Fernanda Montenegro

Ha atores que, quando repre-
sentam, a personagem interpoe-se
a personalidade do ator,como é ©
caso da Fernanda Montenegro. Em
outros casos, é a personalidade do
ator que se superpde a da persona-
gem, que poderiamos exemplificar
em atrizes como Tdnia Carrero. 1ss0
nao implica se o ator & bom ou
mau; provém da técnica usada por
cada um. Ou seja, a maneira como
este trabalha em cima da constru-
cdo de um personagem.

Enquanto a maioria das pessoas
vive uma vida, o ator vive varias. E
isso exige dele um desgaste emo-
cional muito maior que a maioria

~ TEATRO—

das pessoas. O teatro exige do ator

-



-

Ténia Carrerro

uma enorme energia. Enquanto no
video ele usa metade de sua potén-
cia vocal, no palco ele a usa por
Inteiro.

Por isso e muito mais, o Teatro
¢ uma arte milenar. Por mais avan-
cada que esteja a tecnologia, o Tea-
tro jamais morrerd. Isto porque
todas as formas de atuar provém de
uma Unica escola: a emocao.

K lale Reny

fabrica
de moveis

SOBRADAG

COMPRE POR MENOS
MOVEIS DE TODOS OS ESTILOS

RUA HONORIO, 658 - Tel.: 289-3084

A MISSAO 60 — Fernando
Péreyron Mocellin, Companhia Bra-
sileira de Artes Gréficas, 273 péa-
ginas.

... e tinham couracas, como
couracas de ferro; e o ruido de suas
asas era como o ruido de carros,
quando muitos cavalos correm ao
combate.”

Apocalipse, 9-9

O livro narra uma Apocalipse

que ndo se consumou, a Segunda-

Grande Guerra, mas que engendrou
as possibilidades para que o Evan-
gelho, mais uma vez, venha a cum-
prir-se.

Péreyron, gaucho de Santa
Maria, entusiasta da aviacdo, ao
sentir sua Patria e seus principios de
liberdade atingtdos e agredidos,
apresenta-se como voluntario e
parte para o exterior, inicialmente
para treinamento e ao final para
combater nos céus da ltalia, onde
honrou como piloto, ndo apenas o
nome do 1° Grupo de Caca da
Forca Aérea Brasileira, mas as tra-
dicbes verdadeiras de bravura de
um povo.

A obra foi concluida em 1963 e
logo editada. Surge agora mais
uma edicdo; o relato & simples,
agradavel e sincero, num linguajar
bem coloquial.

O autor participou de cinglienta
e nove missdes em batalhas e assu-
me a sexagésima como o dever de
relatar 0 que se passou. Sem som-
bras de duvidas, & um livro obriga-
torio na estante dos que se interes-
sam tanto por Histdria como por
Aviacao.

®

Um Cao Uivando para a Lua —
Antonio Torres — Editora Atica
— 127 paginas — 3?2 Edicao.

Sobre o autor, muito se tem
falado e sempre com palavras elo-
giosas. Sobre a obra, também. Por
exemplo, Carlos Nelson Coutinho,
da Revista Visdo, reportou-se ao
livro dizendo: ""Exatamente pela sua
tematica, pela sua recusa obstinada
em aceitar as reducdes neutralistas
de um vanguardismo estéril, é que
o pequeno romance Um C3o Uivan-
do para a Lua, do (entdo) estreante
Antonio Torres, se destaca como o
mais importante lancamento litera-

\rio dos Ultimos tempos no Pais”.

LIVROS

Antonio Torres. Foto F. Pereira

De nossa parte, dirfamos que é
tdo importante que ja estd na 32
edicdo e ja foi traduzido para o
espanhol e lancado no México,
Panama, Uruguai e Argentina.

Somos sempre levados a acredi-
tar que o brasileiro ndo compra
livros, ndo lé. Confesso que nao sei
a quem beneficia esta propaganda.
Mas o fato & que gualquer povo s6
& o que é bom.

O livro é tentador. Simplesmen-
te, tentador. Leva-nos a uma sofre-
guidao de devoréa-lo numa sé noite.
A linguagem é tdo coloquial que
parece uma conversa informal com
o personagem (&, inegavelmente,
autobiogréfico), a beira de uma cer-
veja, num bar de orla, durante o
Verao.

Nao se trata de um libelo contra
as instituicbes, como um leitor
desavisado poderia supor, mas uma
adverténcia aos homens, como eles
se posicionam em relacdo aos ou-
tros e as proéprias instituicoes.

Bengo Kazavubu
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Um espetéaculo que nao deve ser
perdido, por sua beleza e esplen-
dor, o Campeonato Mundial de Ba-
Ides de Albuquerque, ou, simples-
mente, Festa de Albuguerque, no
Novo México, U.S.A., a realizar-se
em outubro.

Este ano, o Brasil sera, pela pri-
meira vez, representado, no grande
evento, pela Equipe Strato, com-
posta pelos balonistas Sergio Esca-
da e Bruno Schwartz. Eles vém trei-
nando em varios de nossos Esta-
dos, pois pretendem uma boa colo-
cacao.

A Festa, desta vez, devera ser
bastante especial: serdo come-

BALONISMO

EQUIPE BRASILEIRA NA FESTA MUNDIAL DOS BALOES

morados os 100 anos do primeiro
voo de balao em Albuquerque, a
capital mundial do balonismo.

A cidade foi escolhida para ser
arepresentante do esporte em todo
o mundo, em virtude de seu especi-
alissimo clima para baldes. La acon-
tece um fendmeno que os balonis-
tas denominam "‘the Albuquerque
Box'’: uma variacao de quinhentos
metros permite um vento comple-
tamente perpendicular em diversos
sentidos.

Sao também de Albuquerqgue 0s
dois balonistas que conseguiram
realizar a primeira travessia do A-
tlantico em um baldo, como muitos

\

outros importantes pilotos, cuja
passagem pela cidade foi impres-
cindivel.

Agora é a vez de uma Equipe

‘brasileira, a Strato, que ha muito se

vem dedicando ao esporte. Ela pre-
tende aprender mais e trocar infor-
macoes, neste festival onde se en-
contrarao balonistas de todas as
partes do mundo.

A Festa, que teve seu inicio ha
dez anos atras, contou, na época,
com a presenca de dezesseis baldes
a ar quente. No ano passado, com-
pareceram cerca de seiscentos, e
para este ano as estimativas vao
para setecentos, tdo grande tem
sido seu sucesso.

As provas

Entre as diversas provas apre-
sentadas, podemos citar as recor-
des de distancia e permanéncia no
ar. Uma das principais e mais em-
polgantes & a da Caca a raposa.
Nela, o Baldo Raposa sai na frente,
seguido pelos outros. Aquele que
chegar mais perto &€ o vencedor.

Uma das mais simpéaticas pro-
vas, e tipica de Albuquerqgue, € a da
Chave. A chave de um carro é
colocada sobre um mastro. O piloto
que conseguir pegéa-la do alto do
balao leva o automovel.

A Equipe Strato ja participou do
Campeonato Mundial de Battle
Creek, em Michigan, no U.S.A.,
em junho do ano passado, onde
concorreu com cerca de duzen-
tos e cinguenta baldes. Foi a pri-
meira vez que uma equipe nacional
voou no exterior. Alcancou o me-
lhor lugar na prova de "Alvo esco-
lhido pelo piloto”, na qual foi a
quarta colocada.

Embora nos resultados finais
ndo tenha atingido os primeiros
lugares, esteve a frente de equipes

“muito consideradas como as da

Espanha, Bélgica e Noruega.

Em Albuguerque, gracas a mai-
or experiéncia adquirida, devera
atingir maiores pontos.

Segundo o comandante Sergio
Escada: “durante este ano nos
dedicamos intensamente, em nos-
S0s treinos, 0 que aumenta nossa
chance. Por outro lado, viamos
voando com ventos muito fortes, o
que nos dé& maior capacidade para
enfrentarmos condigBes climaticas
mais dificeis”’.

Maria Eugénia Rosaj
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No ano de 1948, o Cientista
Suico PAUL HERMAN MULLER
sintetizou o DDT. Essa facanha
deu-lhe o Prémio Nobel de Fisiolo-
gia e Medicina.

Como a historia das descobertas
cientificas estd repleta de malo-
gros, poderiamos dizer que esta
também se incorporou no rol do fei-
tico virando contra o feiticeiro.

O DDT que inibiu a acdo de pra-
guicidas nefastos a agricultura, tem
deixado atras de si efeitos colate-
rais, as vezes irreversiveis, ao Am-
biente Natural, onde ¢ aplicado.

O uso de biocidas em larga es-
cala deve-se ao crescimento verti-
ginoso da Populacdo Mundial. Esse
incremento humano exigiu uma
demanda maior de alimentos, o que
sO foi possivel com a eliminacao, a
curto prazo, de determinadas pra-
gas.

ECOLOGIA

Por outro lado, os adubos qui-
micos tiveram sua penetracdo no
Meio Rural, motivada pela Megalo-
mania da Economia. A cultura de
vegetais voltada para alimentacao
tem que se processar 0 mais rapida-
mente possivel, a fim de atender
aos interesses comerciais de Pro-
dutores, Atacadistas, Varejistas e
Revendedores.

Sabemos, através de estudos,
gue tais produtos quimicos consti-
tuem veneno para a composicao
Organica dos Solos. Além do mais,
hortalicas e frutas, - assim culti-
vadas, ndo apresentam a mesma
riqueza, em termos de valor nutri-
tivo, que aquelas tratadas obede-
cendo aos Patrimdnios Parcimonio-
sos da Natureza.

Nao cabe agui mencionar fatos
isolados sobre os desastres Ecolo-
gicos e Sociais que os produtos qui-
micos estao trazendo ao Mundo.

=,

A AGAO DOS VENENOS QUIMICOS

Em todas as partes do Planeta, quer
nos Paises Desenvolvidos, quer nos
Subdesenvolvidos, chegam-nos
noticias de prejuizos incalculaveis.
Todavia, todos esses estragos sdo
consequéncias do empobrecimento
da terra, do exterminio de insetos
Uteis necessarios ao Equilibrio das
Cadeias Biolégicas dos Ecossiste-
,mas, do envenenamento dos ali-
mentos e da poluicdo do Meio Am-
biente.

Nesse ultimo caso, 0 meio que:
mais sofre com o impacto das subs-
tancias quimicas sao Rios e Mares.
Os detergentes e sabdes usados.
pelas donas de casas tém alta con-
centracdo quimica e sado levados
para os corpos liquidos, através da
Rede de Esgotos. Como conse-
gléncia, Flora e Fauna Aquéticas
sdo gravemente afetadas por esse
tipo de efluente.

Por causa disso, aqui no Brasil
ja comeca a desenvolver-se a IndUs-

A e AR b e
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(tria de Detergentes Biodegradaveis,
os quais atenderdo as domésticas e
ndo poluirdo os nossos Rios. Para
isso existem campanhas a Nivel
Nacional, por parte de -algumas
senhoras, no sentido de informar e
conscientizar sobre a necessidade
de tal substituig@o.

Mas, se os produtos de limpeza
podem ser substituidos por outros
ndo-poluentes, como permutare-
mos os defensivos e os fertilizantes
agricolas? Esta pergunta & a tbnica
daqueles que defendem a producao
em larga escala, quando alegam
que a humanidade necessita cada
vez mais de alimentos.

Infelizmente, vivemos num
Mundo onde decisdes sdo tomadas
-setorizadamente, a fim de sanar
problemas imediatos, além de seus
efeitos atingirem espacos limitados.
O que se despreza, principalmente
pelos Administradores, & o conceito
de todo harménico, regido pelos
Principios da Natureza.

Baseado nessa premissa &€ gque
decisdes, ao serem tomadas, tém
que ser fundamentadas num prévio
estudo de fatores adversos ineren-
tes as Leis Ambientais. Logo, nao
se pode afirmar que a dedetizacdo
de uma area afetada por populagao
de gafanhotos ficara imune, se ndo
levarmos em consideracao que aves
e certos invertebrados, que sao pre-
dadores de outras pragas, também

nao serdo atingidos pelo veneno
letal. Ou, entdo, alegarmos que a
aplicacdo de adubo sintético ir4
melhorar a colheita, se desprezar-
mos que 0 mesmo tem caracteris-
ticas de esterilizar o Solo, somado a
facilidade de provocar efeitos dano-
sos, a longa distancia, quando car-
reados pelas chuvas, como, por
exemplo, mortalidade de peixes em
lagos.

Para que se tenha uma idéia dos
perigos dos produtos quimicos,
principalmente o DDT e o BHC,
Paises como Estados Unidos, Cana-
da, Gra-Bretanha, Suécia, Dina-
marca, Japdo e outros proibiram
sua utilizacdo nos campos de culti-
vos. A Republica Federal da Alema-
nha, que impediu a fabricagédo des-
ses defensivos em seu Territério,
faz acordo com Paises do Terceiro
Mundo, e entre eles estd o Brasil,
para a instalacdo de fabricas que
produzam DDT e DIOXINA.

A solucdo para esse mal esta no
estudo do Controle Bioldgico das
Populactes de Pragas, através da
esterilizacdo dos insetos pela radia-
cdo ou quimicamente. Também
podem ser introduzidos Inimigos
Naturais, como Mamiferos, Aves e
até mesmo Insetos. Um outro mé-
todo € o uso de "RATOEIRAS QUI-
MICAS", que consiste na retirada
de Horménios Sexuais, tanto do
macho como da fémea, a fim de

atrair os insetos para armadilhas
com pesticidas.

No que tange & Fertilizagdo Qui-
mica, a Agricultura Organica ou
Natural € o método mais eficaz para
substitui-la, pois respeita a vocagao
da terra, além de os Implementos
Agricolas aplicados serem de ester-
cos de animais. Velhas Técnicas de
Cultivos Herdados de Povos Mile-
nares, com Rotatividade das Co-
Iheitas, também podem ser usadas.

_Enfim, antes de introduzirmos
qualquer substancia nos Ecossis-
temas, quer Sintética, quer Natural,
como espécies exdticas que 0 cons-
tituem, ndao podemos esquecer que
tudo esta interligado e a quebra de
uma das Cadeias Bioldgicas pode
causar Impactos Ecolégicos, que
por sua vez interferirdo na vida de
toda a humanidade. Lamentavel-
mente, 1SSO aconteceu com a ado-
¢d0 macica da Industria Quimica no
meio em que vivemos. Portanto, ur-
ge que esse mal, mesmo que nao
seja eliminado no seu todo, pelo
menos se restrinja O seu uso, para
que 0s danos causados a nossa
geracao ndo sejam transferidos, em
proporcdes exponenciais, aos futu-
ros Habitantes do Planeta.

Antonio Celente Videira —
Cap | Aer
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Refrigeradores que funcionam
com células solares serdo, breve-
mente, instalados em clinicas médi-
cas na Africa, América Latina, Ori-
ente Médio e leste da Asia. Serdo
usados no armazenamento das
vacinas de gue se necessita na luta
contra as moléstias contagiosas.

Cerca de 30 unidades serdo ins-
taladas em 21 pafses, de acordo
com_um programa-piloto patroci-
nado pelos Departamento de Ener-
gia dos Estados Unidos, Departa-
mento de Salde e Servicos Huma-
nos e Agéncia Norte-Americana
para o Desenvolvimento Internacio-
nal (USAID).

Cada unidade de refrigeracéo
pode armazenar 75 litros de vaci-
nas. A energia é fornecida por um
painel de células solaresde 1,2 e 3,7
metros, capaz de produzir até 326
watts. A fim de assegurar forneci-
mento continuo de energia, mesmo
nos periodos em que ndo haja sol,
o painel de células solares vem liga-
do a baterias de chumbo e 4cido
localizadas embaixo do refrigera-
dor.

Administra o projeto “The Le-
wis Research Laboratory”’, em Cle-
veland, parte da Administracédo
Nacional de Aeronéautica e Espaco

SAUDE

(NASA). William Bifano, que se
encarrega do laboratério dos proje-
tos solares, disse, em entrevista,
que a consideracdo do custo do
programa sera crucial.

O refrigerador a energia solar
custa cerca de 5 000 dolares —
disse Bifano —. ""Pode comprar-se
um refrigerador a querosene por
uns 500 dolares. A questdo é: Pre-
servam as vacinas as unidades a
querosene? A resposta € nao. Nao
h& meios de fazé-las manter as tem-
peraturas adequadas... Assim,
temos de quantificar o custo com o
valor do servico de que se precisa’’.

As vacinas sdao muito usadas no
controle da po¢lio, da difteria e do
sarampo. A falta de uma refrigera-
cdo em que se possa confiar, 0 que
faz com que as vacinas percam sua
poténcia, tem prejudicado seria-
mente os esforcos para controlar
gssas doencas nos paises em de-
senvolvimento.

Funcionarios da Organizacdo
Mundial de Saude disseram que o
desenvolvimento de eficientes refri-
geradores a células fotovoltaicas
seria uma grande contribuicdo para
ampliar os programas de imuniza-
cdo nos citados pafses.

Para manter a sua eficiéncia, a
maioria das vacinas precisa ser

REFRIGERADORES SOLARES CONSERVARAO AS VACINAS

mantida a uma temperatura de qua-
tro a oito graus centigrados. Reco-
menda-se uma temperatura de 20
graus centigrados negativos, para
longos armazenamentos de vacinas
contra a p6lio e o sarampo.

As unidades a querosene mos-
traram-se insatisfatérias, ndo so por
causa de seu desempenho, abaixo
dos padrdes, mas também por exi-
gir manutencéo dificil, sem se levar
em conta o ‘combustivel caro e de
suprimento inconstante.

A célula de energia solar — a
célula fotovoltaica — & uma fatia de
cristal de silicio tratado com fosfo-
ro, que produz uma carga elétrica
negativa, e com boro, que produz
uma carga positiva. A combinacao
produz uma corrente elétrica, quan-
do submetida a luz do Sol.

Quando o programa espacial
norte-americano estava no auge, as
células fotovoltaicas custavam
2 000 dolares por watt. Em 1979, o
custo caiu a uns 15 dolares, e, hoje,
0 seu custo é ligeiramente superior
a 10 délares o watt. Os lideres da in-
dustria esperam reduzir ainda mais
o custo, quando o volume de pro-
ducao aumentar.

Jo Campbell

N
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REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

PAUL GAISER

Uma conversa franca com um jovem que esco-
Iheu o véo livre como opgado de satisfagdo pessoal e
realizagao profissional.

Ocorreu-nos passar os olhos na
edicdo de ndmero 121, quando, pela
primeira vez, abrimos espaco para o
tema. Dizia o colunista, entre outras
coisas: “Voar ndo é apenas com 0s
passaros. Pelo menos desde Santos
Dumont. O [caro que reside na gente
(Freud explica?) realizou-se no campo
de Bagatelle, no inicio do século. No
entanto, os primeiros caminhos trilha-
dos pelos discipulos do inventor do 14
Bis pressagiavam uma sofisticacdo da
maquina de voar. E ocorreu de tal
forma que o “voador’’ acabou trans-
formando-se num técnico cada vez
mais altamente especializado e menos
“curtidor”. O homem descobriu que
suas asas de metal estavam longe de
comparar-se a penas e seu félego pre-
cisava de muito petrbleo, raro e caro.

Depois que o engenheiro Francis Ro-
gallo inventou a asa defta, a situacdo
em relacdo aos passaros entrou numa
outra... Por isso mesmo o véo livre
chegou, viu e venceu. Aquele desefo
louco de voar, de sair por ai feito num
sonho, solto no ar, encontra sua rea-
lizacdo quando se decola da Pedra
Bonita ou dum outro lugar maneiro
deste imenso Pais de aeronautas.””

De la para ¢4, muita coisa aconte-
ceu. O voo livre virou mesmo esporte e
acabou por entrar no rol das atividades
a que se dedicam jovens ligados a um
tipo natural de viver. S6 que o que eles
chamam de modo natural foge ao que
preconizava a juventude de ainda ago-
ra. Os atletas da nova onda dormem
cedo, procuram ar puro, ndo se ligam
muito em cigarro, embora sejam patro-

cinados por fabricantes de tais produ-
tos, abominam o dlcool, curtem um
suco de laranja e comem pdo preto. E
fol essa geracdo que deu ao Brasil o ti-
tulo mundial de esporte dos “loucos
por voar”. Mas, para que tudo /sso
acontecesse, foi necessario um traba-
lho pioneiro e temerario de um punha-
do de jovens que acreditararmn na tal
vocacdo brasileira para ser passarinho.
Um desses obstinados jovens que des-
cobriram as leis da asa delta conversou
com nosso editor, expondo um bom
pedaco das suas bem vividas experién-
cias. Engenheiro, piloto de asa delta,
embora as asas ndo mais tenham a
conformacdo de um delta, piloto de
ultraleve, estudante de direito e em-
presério, els alguns aspectos do curri-
culo do nosso entrevistado.

5"

[ERTEE— |

Arriscar é viver, eu acho que tinha idade
para fazer isto.

(0T e

3 . i

Para o Véo Livre ser esporte, ele precisa
ser organizado.

Eu dava instrugdo. Tinha muitos alunos e
cobrava bem...
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ENTREVISTA PAUL GAISER

RA — Noés queremos -que vocé fale
de vocé mesmo. Nasceu onde?

PG — Nasci aqui no Rio, em 1955,
RA — Eformado em qué?

PG — Sou formadpo em Engenharia,
pela Santa Ursula, e.agora estou fa-
zendo Direito, na Candido Mendes.
RA — Direito? Por que uma profissdo
técnica e outra da area social?

PG — Acho que uma tem que traba-
Ihar junto com a outra.

RA — Vocé foi atleta no seu tempo
de garoto?

PG — Fui. Jogava Voleibol.

RA — Voleibol em algum clube?

PG — Na Gama Filho.

RA — Além do Vdlei, vocé praticava
outro esporte?

PG — Futebol e corrida.

RA — Vocé terminou seu curso de
engenharia quando?

PG — H& quatro anos, em 1978.
RA — Fez Engenharia Civil?

PG — Nao, fiz Mecanica.

RA — Atualmente vocé exerce-a ati-
vidade na qual é formado?

PG — Né&o. Eu fui estagiario durante
trés anos na Goodyear. Depois que
comecei a praticar o voo livre, dedi-
quei-me s6 ao esporte do vbo, a dar
aula de voo € fabricar também as pri-
meiras asas deltas de instrucdo no
Brasil.

RA — Como nasceu esta sua atragéo
pelo vb6o?

PG — Eu praticava alpinismo e senti
que o voo livre era um esporte que
definia, que resumia tudo que eu que-
ria de um esporte. A sensacdo do vdo;
um esporte arriscado, de certa forma;
o visual de altura; a grande potencia-
lidade em desenvolvimento. Quer di-
zer, 0 esporte estava nascendo. Entdo
havia muita coisa ainda para ser feita.
E muitas técnicas a serem apuradas.
Por exemplo: para eu ser um pratican-
te de vbo livre, ndo ia custar muito, se
eu comecasse naquele momento. Eu
teria um destaque dentro do proprio
esporte. Nao era como por exemplo o
vOlei, em que para ser bom eu teria de
treinar anos e anos para, entdo, chegar
a uma selecao brasileira, ou seja, atin-
gir um nivel considerado bom. Quer
dizer, foi uma serie de fatores que me
ajudaram na escolha do véo livre. E
também pela seguranca que eu vi que
o esporte tinha, no momento em que
me informei sobre ele. As técnicas de
comando, as possibilidade de seguran-
¢a, em caso de uma emergéncia no ar.
E tudo isto me deu a certeza de que o
voo livre seria um esporte de grande
futuro. E, assim, resolvi investir nele.
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RA — Voceé falou que praticou alpi-
nismo. Onde?

PG — Fui sécio do Centro ou Clube
de Excursionismo Brasileiro. E nés
subimos ao P3o de Aclicar; fomos ao
Pico das Agulhas Negras vérias vezes;
assim, a sensac¢ao de altura na minha
vida sempre foi uma constante.

SER PILOTO DE
UMA AERONAVE,
DE UM AVIAO,

NUNCA ME
ENTUSIASMOU
MUITO.

RA — O espaco era a sua vocagdo?
PG — Sim! Gostei, sempre gostei.
Gostei muito de vento também, e o
voo livre reline tudo isso.

RA — O que acho interessante é que
voC& n&o tenha passado pelo estagio
do desejo de ser piloto. Nunca lhe
passou esta idéia pela cabeca?

PG — Nao, realmente ndo. Ser piloto
de uma aeronave, de um avido, nunca
me entusiasmou muito.

RA — Além das emocdes que vocé
tao bem definiu, como vocé foi atrai-
do, j& que ndo tinha esta vocacdo
inicial do v6o em avido ou planador,
‘para o voo livre? Onde vocé viu pela
primeira vez uma asa delta?

PG — Eu ndo tive vontade de voar
avido por falta de informacdo, pois
sempre que a gente ouvia falar em
avido pequeno era quando cafa um ali
em Jacarepagué. Entdo eu -sempre
achei uma coisa meio perigosa. Agora
que estou no negécio de ultraleve,

‘estou-me interessando mais pelo voo

motorizado. E foi pura desinformacéo.
Eu comecei o vbo livre porque sabia a
respeito, sabia dos limites do voo.
RA — Onde vocé conseguiu estas
informacdes?

PG — Quando eu estava voltando da
praia, um dia, encontrei o Barriga,
Ereci Brandao, ensinando, numa ladei-
ra, o Paulo Sainstow... Entdo eu parei
e figuei olhando.

RA — Paulo o qué?

PG — SAINSTOW (???)

RA — Pode soletrar?

PG — E o famoso Paulo Salsicha.
sobrenome & alemao e é enrolado mes-
mo. Ele & famoso na Manchete.

RA — Em que ano foi isto?

PG — Foiem 1976.

RA — Saindo dali, vocé foi fazer g
qué?

PG — Eu fui juntar dinheiro para pa-
gar um curso e comprar minha primei-
ra asa; e ai o Ereci me indicou ao Luiz
Claudio- Matos que foi o cara que
aprendeu com o francés. O Luiz Clau-
dio, entao, propds ensinar-me.

RA — Vocé comecou a aprender
onde?

PG — La em Jacarepagué, na cha-
mada saibreira. E um morro todo cor-
tado. Um visual até feio e perigoso
para voar. Mas eu tive sorte em apren-
der a voar bem sem me machucar.
RA — Voceé adquiriu a asa ou ela era
propriedade do instrutor?

PG — A asa, na qual aprendi, era do
instrutor. Mas, no meio do curso,
comprei a minha asa delta, mais ou
menos como se faz hoje.

RA — Vocé tem idéia de quando
comegou realmente o interesse pelo
esporte do véo livre?

PG — O francés esteve aqui em 75, o
Stepham...

RA — Ele esteve aqui em 75 e vocé
comecou praticamente um ano de-
pOIS.

PG — Umano depois.

RA — Quem lhe ensinou tinha real-
mente conhecimento para lhe trans-
mitir alguma coisa de vbo livre, ou o
curso foi meio empirico?

PG — Ele tinha. O Luiz Claudio era,
na época, o mais experiente, e eu acho
gue ndo poderia ter tido melhor instru-
tor.

RA — Com quantos voos vocé termi-
nou o seu curso? Era por nimero de
vbos, horas, ou como é que se faz 0
aprendizado de asa delta?

PG — Para ser sincero, nao me lem-
bro de quantas aulas tive, nem em
quanto tempo eu aprendi. Acredito
que tenha sido em um més, mais ou
menos.

RA — Como vocé, ou o instrutor,
chegou a conclusdo de que j& estava
apto para o v6o? .

PG — Foi quando senti que estava
tendo a tranquilidade em comandar a
asa em diversas situacdes no ar, digo,
eu estava conseguindo pousar onde
queria. E foi isto que me deu a tran-
qlilidade e a certeza de que podia voar
de mais alto, sem risco nenhum.

RA — E onde foi o seu primeiro v60
solo, fora dessa rampa?

PG — O primeiro véo solo foi & mes-
mo. Foi numa rampa do lado, que hoje
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nés chamamos de rampa antiga. Era
uma rampa natural e tinha vérias arvo-
res em volta. Quer dizer, qualquer erro
de decolagem, um “'stoll’”’, e a pessoa
ja ficava pendurada na arvore. Mas,
era bem seguro. Diffcil era decolar,
mas, se o cara errasse, ele ficava nas
arvores, puxava a asa de volta e fazia
outra tentativa. N@o havia risco ne-

nhum. , .

RA — E da Pedra Bonita? J& existia
a Pedra Bonita?

PG — Ja. Naépocaem que eu come-
cei, ja existia. Mas tinha sido recém-
descoberta.

RA — Jéaexistia Pedra Bonita?

PG — Pedra Bonita sempre existiu.
Agora o local la...

RA — Eu sei que a Pedra sempre
existiu. Eu me refiro a rampa.

PG — A rampa, ndo. O pessoal co-
mecou a voar primeiro na Pedra da
Agulhinha que € ali perto e a pessoa
tinha que carregar a asa cerca de duas
horas, ladeira cima. O pessoal voava
também no P3o de Acucar, em Jaca-
repagué e em alguns morros. Sempre
havia um lugar para voar, mas nunca
|4, pois 0 acesso na época era muito
dificil.

RA — Vocé tem idéia de quem des-
cobriu o local?

‘PG — O Luiz Claudio Matos,
instrutor.

RA — Foi ele que descobriu o local e
montou aquela rampa?

PG — Ele ndo a montou. Fez s6 capi-
nar e abrir uma clareira.

RA — Quando vocé fez o primeiro
vOo, a partir daquela rampa?

PG — Isto foi em julho de 1976. Hoje
jafazem seis anos.

RA — Como aconteceu 0 progresso
de sua técnica de v6o? Ganhou expe-

meu

riéncia dando instrucdo, na troca de’

idéias com outros praticantes do es-
porte, ou através de literatura a respei-
to do assunto?

PG — Treinamento e so isto! Treina-
mento e pesquisas por minha conta.
Eu lia muitas publicacdes importadas,
revistas e livros. ..

RA — Existem muitas publicacdes a
respeito de voo livre?

PG — No Brasil, ndo. Mas, nos Esta-
dos Unidos e na Europa, existem mui-
tas... e af eu treinava muito, muito,
muito, muito mesmo. Eu voava o dia
Inteiro. Eu s6 voava. As aulas que eu
dava me sustentavam e me deixavam
0 dia inteiro livre para voar e treinar.
RA — Quer dizer que vocé passou de

@Igno a instrutor, sem fase intermedi-
aria?

PG — A instrucao eu comecei a dar
depois que larguei o emprego, 0 meu
estagio na Goodyear. Larguei depois
de seis meses de voo. Optei por ser
liberal na profisséo.

RA — Quando ocorreu isto?

PG — Janeirode77.

RA — Vocé tinha dois... ndo...

PG — Seis meses.

RA — ... Seis meses de experiéncia
de voo. E os alunos aceitavam o instru-
tor com esta experiéncia? Ou porque
eles ndo sabiam quanto tempo vocé
tinha de experiéncia (risos)?

PG — (Sério) — Na época eu j&a me
havia destacado de uma certa forma;
meu nome ja vinha sendo comentado
dentro do voo e, por este motivo, eu
achei que teria chance de me firmar
como instrutor.

RA — Esta confiabilidade adquirida
no meio nasceu de qué? De competén-
cia demonstrada em campeonato ou
porgue vocé voava muito?

PG — Com trés meses de vbo, eu
participei do 2° campeonato brasi-
leiro e tirei sexto lugar, entre quarenta
e poucos concorrentes. Dois meses
depois, fui para o Chile e fiquei em
décimo-segundo lugar.

RA — Este segundo campeonato
brasileiro foi onde? Em que regido?
PG — O primeiro campeonato bra-
sileiro foi aqui no Rio, mas eu n&o
voava ainda. Foi vencido pelo André
Sansond. Este que eu disputei foi ven-
cido pelo Marcos Maia Santos, que foi
o segundo campedo brasileiro.

RA — E claro que um campeonato
internacional € uma experiéncia mar-
cante. O campeonato no Chile acres-
centou algo a sua experiéncia?

PG — Sim, e foi no Chile que come-
cou a florir o voo livre na América do
Sul. Entdo, pelo pais que é o Chile,
pelas dificuldades que eles tinham, e
gue hoje nds temos, de importar equi-
pamento (hoje eles nao tém mais),
apesar de tudo conseguiam fazer mui-
tas coisas 14 e isto me estimulou. Vi
que o Brasil teria um potencial muito
maior, porque aqui n0s ndo temos um
inverno rigoroso. A nossa costa é
montanhosa em muitos lugares. As-
sim, nos temos topografia e condi¢cdes
climaticas supervantajosas para a pra-
tica de vdo livre. Isto pesou na minha
decisdo de me dedicar somente ao voo
livre.

RA — Nao foi um risco muito grande
na época, vocé largar uma carreira
promissora de engenheiro, para se
dedicar somente ao voo livre?

PG — Arriscar é viver, eu acho que

ARRISCAR E VIVER,
EU ACHO QUE
TINHA IDADE PARA
FAZER ISTO. TUDO
NA VIDA, SE VOCE
NAO ARRISCAR,
NAO TEM COMO
COLHER DEPOIS.

tinha idade para fazer isto. Acho que
tudo na vida, se vocé nao arriscar, nao
tem como colher depois.

RA — Além da constatacao de que
no Brasil existiam condicdes ideais pa-
ra pratica de véo livre, que mais vocé
trouxe de experiéncia deste primeiro
campeonato internacional? O que vocé
viu? O que aprendeu? O que lhe acres-
centou o convivio com outros pilotos?
PG — Foi experiéncia de v6o em si,

_pois, na época, os chilenos voavam

melhor que os brasileiros. Eles tinham
técnicas diferentes de decolar; de se-
gurar a asa durante a decolagem. E eu
acho que isto mudou bastante a forma
de nos encararmos o esporte. Porque
& o pessoal voa decolando de um
lugar que tem 4 500 metros de altura. E
era um lugar baixo, para eles. J& na-
quela época, o pessoal ficava duas,
trés horas no ar. Aqui no Brasil, o
maximo que alguém havia permane-
cido no ar tinha sido 20 minutos. Isto
deu uma motivacdo muito grande;
constatar que, com condicGes meteo-

roldgicas favoraveis, vocé podera per-’

manecer no ar o tempo que quiser.
RA — Vocé foi sozinho a este cam-
peonato?

PG — Noés fomos em quatro. Foi o
Claudio Duvivier, o Marcos Maia San-
tos, eu e o Euclides Herzog.

RA — Quem venceu este campeo-
nato?

PG — Foram os chilenos mesmo. Foi
o cara que introduziu o voéo livre no
Chile. Vicente era o nome dele.

RA — Quais os paises que compare-
ceram a este campeonato?

PG — Chile, Argentina, tinha um
cara da Coldmbia... Eram ao todo cin-
glenta asas, quarenta e nove para ser
mais exato.
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RA — Houve classificagdo por pai-
ses?

PG — Nao, erasé por pilotos.

RA — O campeonato foi individual?
PG — Foi.

RA — Com as observacdes feitas no
Chile, quais as alteragdes causadas na
sua vida, quando do retorno ao Brasil?
PG — Acho que n3o marcaram mui-
to, porgue vbo livre era um esporte
que estava nascendo no Brasil, como
também no mundo inteiro. Entdo,
todos os pafses tentavam, de uma
forma ou de outra, se organizar como
esporte, fazendo regulamentos de
competicdo; definicao de equipamen-
to. E o Chile estava num rumo mais ou
menos parecido com o do Brasil. Por
esta razao, ndo houve um conflito
muito grande entre nds. As disparida-
des entre as técnicas sul-americanas e
as americanas do Norte e européias
apareceram depois de um ano de voo,
em 77, quando comecaram a surgir as
grandes indUstrias de asas, que paga-
vam a pilotes profissionais. Ai eles
comecaram a criar sociedades e fede-
rac0es, juntamente com o0s regula-
mentos. Nos, entdo, ficamos para tras
disto tudo. N6s s6 nos organizamos hé
trés anos.

EU DAVA
INSTRUCAO. TIVE
MUITOS ALUNOS E

COBRAVA BEM.

RA — Este fato propiciou um pro-
gresso maior destes paises?

PG — Tecnicamente sim. Mas eles
sofrem com as condicdes meteoro-
l6gicas adversas que aqui no Brasil nés
ndo temos. O piloto 14, um piloto bom
de competicdo, um profissional mes-
mo, voa seis, sete meses por ano,
enquanto aqui o pessoal voa o ano
inteiro. Depois, existe outra diferenca
social também. L&, qualquer pratican-
te de esporte ndo se dedica integral-
mente. Ele tem uma atividade paralela,
um emprego. Enquanto aqui, no Bra-
sil, os pais ddo mordomia total e a
rapaziada treina o dia inteiro. Isto pos-
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sibilitou que o Brasil, num periodo
muito pequeno, ponteasse 0s campeo-
natos mundiais.

RA — Apés o campeonato, a que
tipo de atividade vocé se dedicou?
PG — Eudava instrucdo. Tive muitos
alunos e cobrava bem. Fazia filmes
comerciais, tinha um patrocinador e
isto me dava uma renda boa. Quer
dizer, eu podia viver disto tranquila-
mente.

RA — E continua vivendo até hoje?
PG — Hoje em dia, ndo. Como o
esporte ndo se organizou muito, o
cara, que acaba um curso hoje, ama-
nha ele comeca a dar aula; quer dizer,
ndo existe ainda uma regulamentacéo
para instrucdo. Entdo, o dar aula hoje,
O ser instrutor, ndo é uma atividade
rentavel, pois existe concorréncia de
preco, existe concorréncia de uma
porcdo de coisas que a ABVL (Asso-
ciacao Brasileira de Voo Livre), a nossa
associacdo, esta tentando corrigir,
porque um instrutor é responsavel pela
formacao técnica e pela formacio do
carater esportivo do aluno.

RA — Que é uma coisa muito impor-
tante neste tipo de esporte.

PG — Muito importante, vocé vé...
RA — ... em todos os esportes, prin-
cipalmente neste, em que deve haver
uma disciplina muito grande em bene-
ficio da seguranca.

PG — Exatamente, o que estava
acontecendo, e foi noticia em todos os
jornais, era uma porcdo de acidentes,
o pessoal ndo respeitando 0os menores
regulamentos que noés tentamos im-
plantar, como os pousos na zona sul...
E havia assim... e ainda h4, um pou-
quinho, uma rebeldia do praticante do
voo livre, a qualquer lei, a qualquer
regulamento. Eles dizem que o voo
livre é livre, e tem que ser livre. Mas
isto & uma utopia. Se o vbo livre € um
esporte, ele tem que ser enquadrado
dentro de leis esportivas, e isto, gracas
a Deus, esta reconhecido. Noés esta-
mos trabalhando em cima disto.

RA — Voltando um pouco atrés.
Acho que uma pergunta ndo foi bem
respondida. Apds o solo, vocé passou
a viver exclusivamente de dar instrugao
de voo? De quantos campeonatos
vocé participou?

PG — Eu respondi, sim. Eu disse que
dei instrucdo este tempo todo, tive
patrocinadores que me pagavam e fiz
varios filmes comerciais. As viagens
todas para o exterior foram pagas por
estes patrocidadores, inclusive eu tive
um apoio muito grande da Divisdo

Aerodesportiva do DAC, no sentido de
ter condicdes de competir 14 fora.

RA — Quais foram seus patrocina-
dores?

PG — Foram vérios. A British Cale-
donian, Varig, US TOP, Hollywood,
Cantao, Shopping 126 (que & o mey
atual), Wangler. Enfim vérios patroci-
nadores. Ah, sim! A Pepsicola foi tal-
vez 0 patrocinador que mais investiy
no voo livre.

RA — Quais outras experiéncias in-
ternacionais voce teve?

PG — O Vo6o livre me deu a chance
de conhecer praticamente o mundo
todo. Estados Unidos todo; a Europa
quase toda; Japao; o Brasil mesmo, de
norte a sul. Introduzi o véo livre no
nordeste e no interior de Minas, Bra-
silia, e o sul comecou praticamente
meio ano depois do Rio; quando nos
chegamos no sul, ja havia o esporte |4.
RA — Quando vocé fala chegamos,
quer dizer o qué? Fazer demonstracédo?
PG — Pra fazer demonstracéo, prin-
cipalmente.

RA — Vocé fazia demonstracédo com
que objetivo? Vendendo patrocinio?
PG — Vendendo patrocinio.

RA — O patrocinador pagava sua via-
gem para fazer a propaganda de seu
produto?

PG — E era também o Prefeito da
cidade que convidava a gente como
atracdo, como ““show’’ para a come-
moracao do aniversario da cidade ou
algum comicio, ou outra coisa assim.
RA — Muito bem... E as viagens para
o exterior? Quais eram o0s objetivos
delas? Competir?

PG — Para competir. Eu participei de
dois campeonatos mundiais, de trés
campeonatos europeus e de outras
competicdes internacionais de menor
importancia. E o objetivo era competir
pelo Brasil. Eu ia vestindo uma camisa
verde e amarela. Era o representante
brasileiro nestas competicoes.

RA — Onde foram os campeonatos
mundiais?

PG — O primeiro de que eu partici-
pei, foi na Franca, em Grenoble. Con-
segui liderar o campeonato durante
dois dias seguidos; depois perdi dois
voos e fiquei em nono lugar. Mas foi
talvez a melhor experiéncia que tive,
quer dizer, a melhor experiéncia inter-
nacional que eu tive dentro do v00
livre. Depois foi o Japdo, onde nao fui
bem. Os europeus foram: na Alema-
nha, uma vez; e duas vezes na Austria.
Desses europeus, o melhor lugar que
tirei foi o vigésimo-terceiro. A
RA — Bom, parece-nos que no VOO
livre o piloto depende muito do equl-
pamento e perguntariamos: depende
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ULTRALEVE E UMA ATIVIDADE QUE ESTA
COMECANDO AGORA E O EQUIPAMENTO
TODO E IMPORTADO, MUITO CARO.

ENTAO A PESSOA QUE ADQUIRE O
ULTRALEVE NORMALMENTE TEM MUITO
DINHEIRO E JA PILOTA AVIAO.

realmente do equipamento, ou a técni-
ca pode superar qualquer deficiéncia?
PG — Eu diria que 40% dependem do
equipamento e 60%, do piloto. Hoje
em dia, as boas asas de competigdo
independem de marca e tém “‘perfor-
mances'' muito parecidas; entdao, pesa
mais a experiéncia do piloto. Tem asa
mais lenta, mas ela tem razao de afun-
damento menor. Outras sdo mais rapi-
das, mas tém uma razdo de afunda-
mento maior. Entdo, existem vanta-
gens e desvantagens em cada equipa-
mento.

RA — Como vocé fazia para ter as
asas? Vocé comprava, o patrocinador
doava, como era 0 negocio?

PG — Os representantes, aqui no
Brasil, de fabricas do exterior me ofe-
reciam o equipamento.

RA — Para vocé voar com o equipa-
mento? Era uma maneira direta de pro-
paganda?

PG — Era. Aioueu ganhava a asa de
graca, ou eu pagava um prego simbo-
lico por ela, prego de custo.

RA — Voltamos a pergunta-chavdo:
quais as experiéncias adquiridas nestes
campeonatos mundiais?

. PG — Experiéncia... foi mais na é&rea
de regulamentos, na area de tipos de
prova. Agora, em vOo mesmo, acho
que os brasileiros, que sempre me
acompanhavam, conseguiam ter as
mesmas “‘performances’’ no ar que 0s
demais. Nos nunca aprendemos muita
Ccoisa com os estrangeiros.

RA — Quer dizer, a ida a esses cam-
peonatos ndo acrescentava muita
Coisa a técnica dos brasileiros?

PG — Técnica de v6o, ndo; mas
organizacgao, sim. S em organizacao.
RA — Como vocé pode dar uma idéia
do desenvolvimento do esporte no
Brasil? Qual o nimero de praticantes?

PG — O esporte cresceu muito e con-
tinua com uma evolucdo fantéstica.
Na época em gue eu comecei a voar,
havia vinte praticantes; hoje sdo mil e
duzentos.

RA — Mil e duzentos, no Brasil?
PG — E. Mil e duzentos, no Brasil.
S6 no Rio, deve ter uns quatrocentos a
quatrocentos e cinglenta. Agora, o
fator principal que mostra a evolugdo
do esporte &€ o indice de acidentes.
Vocé vé, em 78, morreram dez. Havia
trezentos praticantes. Ano’ passado,
com 900 praticantes, faleceram dois
somente. Entdo isto mostra que o e-
quipamento ficou mais seguro; a cons-
ciéncia dos pilotos estd mudando e
também o que ajudou muito foi a obri-
gatoriedade do uso do péra-quedas.
RA — Pelos seus dados, evidencia-se
a vantagem de se organizar o esporte.
PG — Paraovbo livre ser esporte, ele
precisa ser organizado, e no momento
estamos contando com todo o apoio
da Aerodesportiva do DAC. Neste sen-
tido, o que nado havia antes agora

existe. Antes, o vbo livre era margina-
lizado e, a partir do momento em que
ndés comecamos a criar problemas,
eles tomaram conhecimento e houve
uma mudanca radical rio posiciona-
mento das autoridades perante os pro-
blemas do esporte.

RA — No seu entender, o que contri-
buiria para desenvolver o esporte do
voo livre no Brasil, considerando que
ele j4 tem uma boa divulgacdo?

PG — Eu n3o acho que tenha boa
divulgacdo. O que eu acho é que ele, o
esporte, deveria ser bem mais divul-
gado. Vocé abre o ““Jornal do Brasil”,
ou O Globo'" e vé& xadrez como espor-
te, esgrima. V& uma porcao de espor-
tes, todo dia. Todo dia vocé vé divul-
gacado. Mas o voéo livre s6 aparece
quando ha um acidente, ou quando ha
um campeonato de grandes propor-
cdes.

RA — Apesar de nossa Revista ndo
ser uma publicacdo de massa, mas
atingir um publico que influenciaré as
decis®es dentro do esporte, ndo con-
seguimos até agora motivar o pessoal
do voo livre para cooperar conosco em
uma coluna que falasse e expusesse
seus problemas e suas necessidades.
Continuamos com a oferta em aberto.
PG — O que eu quero frisar & que a
culpada ndo é a imprensa; ndo sdo os
meios de divulgacdo os culpados.
Somos nds mesmos, os praticantes do
esporte. Nao houve até agora o intere-
resse de um trabalho para um grupo.
As pessoas sempre visavam ao interes-
se proprio. Esta postura sempre foi
negativa para o esporte.

RA — E este espirito independente
estd acabando? J& existe um espirito
associativo dentro do grupo que prati-
ca voo livre?

PG — Existe, por forgca de existir.
Porque, ou nés nos organizamos, ou
vamos ser proibidos de voar. Infeliz-

PARA O VOO LIVRE SER ESPORTE, ELE
PRECISA SER ORGANIZADO, E NO
MOMENTO ESTAMOS CONTANDO COM
TODO O APOIO DO DAC. ANTES O VOO
LIVRE ERA MARGINALIZADO.
AGORA AS AUTORIDADES
AERONAUTICAS ESTAO NOS AJUDANDO.
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mente, estamo-nos organizando por
pressdo e, felizmente, adquirimos pes-
soas, ha bem pouco tempo, em nosso
quadro esportivo de boa estrutura
moral e técnica, que nos estdo ajudan-
do muito a criar uma mentalidade pro-
fissional dentro do esporte.

ESTOU FORMANDO
UMA FIRMA
PARA FABRICAR
ULTRALEVE NO
BRASIL, COM O
APOIO DO DAC.

RA — Eu tenho.idéia de que, sem
esta mentalidade, o grupo jamais sera
forte. A unido faz a forca. Tem que se
unir dentro de uma Federacdo para
usufruir desta forca que a unido vai
dar. Vocé nao acha assim?

PG — Exato. Eum grande passo para
isto foi dado no dia 01 de julho, na
reunido da FAE, quando o Brigadeiro
Waldir e toda a administracao do DAC
resolveram criar uma entidade nacio-
nal que regulamente todo esporte
amador aerodesportivo, e isto acho
que foi o passo definitivo para esta
estruturacdo do esporte, no caso do
voo livre. ’

RA — Perguntariamos, atualmente,
além do vbo livre, vocé se dedica a
outro tipo de atividade?

PG — Ha trés anos, eu trouxe para o
Brasil o primeiro ultraleve e tive uma
infeliz recepcao pelas autoridades ae-
ronauticas; o que me forcou a parar
com isto. H& cerca de um ano, com a
mudanca de orientacdo na 4rea aero-
desportiva do DAC, o ultraleve, que ja
existia ha quatro anos nos Estados
Unidos, foi bem aceito. Tanto é que eu
estou formando uma firma para fabri-
car ultraleve no Brasil, com o apoio do
DAC.

RA — Pode fazer o comercial: qual a
marca do ultraleve? De que maneira e
onde esta sendo fabricado?

PG — Nés estamos fabricando o
ultraleve em Sao José dos Campos e
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vamos ter os modelos “PHANTON",
que é o modelo acrobatico, de super-
ficie dupla de aerofélio, digo intrador-
so e extradorso e comando de aileron.
Vamos ter o SWALLOW qgue é o aviao
com comando de Aileron convencio-
nal.

RA — O ultraleve nao tem comando
de aileron?

PG — Nao. Até agora sempre foi
"spoileron”’; sdo “'spoilers’ que redu-
ziam a sustentacdo de um lado da asa
e o "'roll"” era feito desta forma, o que
sacrifica a “performance’. Vamos
fazer um modelo chamado MIRAGE,
que tem ““spoileron’’, mas & um mode-
lo bem simples e bem barato. E vamos
fazer um modelo com comando de
deslocamento de centro de gravidade.
RA — Quer dizer, um misto de asa
delta e ultraleve? ]

PG — Exatamente. E chamado EA-
GLE e & o maior sucesso nos Estados
Unidos. Vende por ano cerca de 3 000
unidades. E um modelo também ultra-
seguro, porque ele nao estola, quer
dizer, o iniciante pode cometer varios
erros que a estabilidade desta aerona-
ve impede uma queda abrupta e um
consequlente acidente.

RA — Este EAGLE é equipado com
roda ou flutuador? .

PG — Roda ou flutuador $&o opcio-
nais. A troca de um para o outro leva
quinze minutos.

O EAGLE TEM O
MESMO COMANDO
DEUMA ASA DELTA.

SO QUE SUA
ESTRUTURA
PERMITE A

UTILIZAGAO DE

TRES RODINHAS E
O PILOTO VAI
SENTADO NUMA
CADEIRA MOVEL.

RA — Como é que ele funciona com
variacdo de centro de gravidade? Pode
dar uma idéia disso?

PG — O mesmo comando de uma
asa delta. S6 que a estrutura do EA-
GLE permite a utilizacdo de trés rogj-
nhas e o piloto vai sentado numa ca-
deira moével, de maneira que fica preso
feito um péndulo. A pessoasenta e o
seu peso ali em cima da cadeira faz
variar o CG do aerofélio, variando 3
direcdo a comando.

RA — Esta sua fabrica j& fez algum
protétipo? Voou algum ou vendeu
algum modelo?

PG — Nao. Esta fébrica estad, no
momento, trabalhando em cima dg
primeiro protétipo. Estd desenhado e
Ja comecou a fazer as primeiras pecas, e
o objetivo primordial nosso, nesta
fébrica, &, a curtissimo prazo, ter um
ultraleve totalmente nacional, inclusive
com o projeto. N6s vamos iniciar copi-
ando modelos de grande sucesso no
exterior. Em cerca de seis meses nos
esperamos ter o nosso ultraleve. O
ultraleve totalmente brasileiro.

RA — E estes modelos todos a que
vocé se referiu 8o modelos estrangei-
ros?

PG — S&o modelos americanos.

RA — Vocés vdo construir sob licen-
¢a ou Vocés vao copiar?

PG — No6s estamos copiando, sob
licenca.

RA — Quem estd desenhando o
modelo nacional?

PG — E uma equipe de engenheiros
do CTA e eles estdo bastante anima-
dos com este projeto.

RA — Vocés ja constituiram a com-
panhia?

PG — Constituimos. Chama-se
PLANATEC.

RA — Ela vai colocar o primeiro pro-
duto na rua quando?

PG — Em setembro.

RA — Essa demora deve-se a qué’
A construcdo da fabrica? Hangares ou
o qué? E os componentes serdo impor-
tados ou fabricados aqui?

PG — No comeco, nds vamos preci-
sar importar parte do equipamento e a
demora deve-se & aquisicdo de mate-
rial somente; porque a nossa estrutura,
a fabrica, ja esta constitufda ao lado da
EMBRAER, da qual vamos receber um
grande apoio. O Unico problema, no
momento, é a aquisicdo de material.
Essa demora deve-se ao prazo de en-
trega de nossos fornecedores.

RA — Mais uma vez vocé foi o pio-
neiro. Este esporte tem-se desenvol-
vido no Brasil?
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PG — Ultraleve ndo é um esporte; &
uma atividade de lazer principalmente
e nos estamos trabalhando para tornar
o ultraleve uma aeronave utilitaria. N6s
estamos trabalhando no sentido de
aproveita-la na agricultura, na pulve-
rizacdo de fazendas; no sentido de
usa-la na instrucdo da Academia da
Forca Aérea e para instrucdo de pilotos
de aviacdo convencional. Esse &, no
momento, 0 nosso principal objetivo,
no que diz respeito a utilizagdo do
ultraleve.

RA — Nesta atividade de lazer, como
vocé disse, quantas aeronaves ha em
atividade, no Brasil?

PG — No Brasil, devem existir umas
quarenta a cinquenta ultraleves.

RA — Em que cidades existem em
maior nimero?

PG — Principalmente entre Rio e Sdo
Paulo. )

RA — Estes ultraleves foram todos
importados ou existe outro fabricante
no Brasil?

PG — No momento, ndo existe ne-
nhum fabricante, no Brasil. Existem
varios inicios de féabricas, mas ainda
ninguém conseguiu por um ultraleve
nacional no mercado.

RA — Voceé ndo acharia mais interes-
sante, dada a amplitude de mercado,
comecar a fabricar asa delta e ndo ul-
traleve? Faco a pergunta de outra ma-
neira: existe algum fabricante de asa
delta no Brasil?

PG — Existem dois. Umaquino Rio e
outro em S&o Paulo. Pela dificuldade
de mao-de-obra especializada... a asa
tem que ser perfeita, porque € uma
aeronave de baixissima velocidade;
entao, qualguer probleminha na costu-
ra da vela prejudica muito a sua "'per-
formance’’. Por isto, elas ndo conse-
guiram ainda se impor as asas impor-
tadas. Mas, sdo asas de seguranca
comprovada e de preco bem mais em
conta. Elas sao um sucesso.

RA — Por que vocé se lancou no
ultraleve e ndo na asa delta, conside-
rando que o mercado da asa & bem
maior?

PG — Por causa da mentalidade do
consumidor. O praticante de voo livre,
geralmente, & um jovem de 18 a 26
anos e assim, de certa forma, ainda
muito influenciavel. Entdo ele voa tam-
bém por moda, ndo pelo prazer de
voar ou coisa assim. E que nem roupa;

usa a etiqueta que estd na moda. Af ele
ndo se prende a "'performance” ou
seguranca do equipamento. Nio a-
dianta fabricar um modelo que é moda
hoje e que, daqui a uma semana, o
deixou de ser, porque ndo vou vender
nada. E um mercado muito inconstan-
te, muito dificil de se tratar. Eu preferi
ndo me envolver. Tenho uma fabrica
de asa, parada, que eu ndo mexo por
causa desse problema.

RA — Entdo, vocé achou que o ultra-
leve seria um mercado mais constan-
te? Um consumidor de poder aquisiti-
vO maior, mais maduro é que o usara
como lazer e ndo como esporte.

PG — O ultraleve é mais constante
por nao ser esporte; entdo, ndo ha
disputa, ndo had uma comparacdo mui-
to acirrada entre “performances’’. Ha
possibilidade que este mercado se tor-
ne um mercado constante. Um indivi-
duo é o desenvolvimento de aplicacdo
utilitaria, como disse anteriormente.
Quer dizer, haverd um ultraleve s6 para
pulverizacéo;. um ultraleve s6 para
acrobacia; um ultraleve s6 para lazer;
um ultraleve s¢ para treinamento. Para
cada utilidade haverd um ultraleve e
para cada ultraleve haver4d um fabri-
cante.

RA — Esta atividade de ultraleve ja
esté regulamentada?

PG — Estad. Neste exato momento,
esté saindo o primeiro regulamento de
ultraleve, no Brasil.

RA — Se o individuo quiser iniciar-se
no voo do ultraleve, haverd uma escola
para instrui-lo?

PG — Temos escolas e temos locais,
em S&o Paulo e aqui no Rio.

RA — Ondeéisto?

PG — Em Sao Paulo, no Aeroclube
de Itu; e aqui no Rio, na Barra. Tele-
fones: 240-1222 (SP) ou 399-0941
(Rio).

RA — E esta escola na Barra, fica
onde?

PG — A escola da Barra fica onde foi
o ""Play Center”’.

RA — Do lado do Aeroclube do Bra-
sil?

PG — Na&o. Bem antes.

RA — Para onde o parque foi poste-
riormente?

PG — Exatamente. E também esta-
mos abrindo uma nova escola de ultra-
leve, na escola que tenho |4 em Var-
gem Grande. Nos estamos fazendo a
preparacdao do terreno e acho que,
dentro em breve, ja vai funcionar esta
escola.

RA — Nestaescola da Barra, qual é a
média de alunos?

PG — No momento, como nés esta-
mos iniciando, ndo temos muitos alu-
nos. H& somente dois alunos, porgue
ultraleve &€ uma atividade que esta
comecando agora e o equipamento
todo é importado, muito caro. Entdo a
pessoa que adquire o ultraleve normal-
mente tem muito dinheiro e ja pilota
avido, ndo precisando praticamente de
um curso. Para uma escola se justifi-
car, uma escola de ultraleve, a ativida-
de de ultraleve precisa ser mais desen-
volvida do que no atual estagio.

RA — Voltando um pouco atrés:
vocé abandonou as atividades de asa
delta?

PG — De maneira nenhuma!l - No
momento, eu sou o quarto no ‘‘ran-
king” nacional, o que me faz ainda
participar dos campeonatos interna-
cionais dentro da equipe nacional que
é composta pelos seis primeiros.

I

RA — Quem é o primeiro no “‘ran-
king" nacional?

PG — Eo Carlinhos Niemeyer.

RA — Nos tivemos um campedo
mundial, ndo tivemos? Como é o nome
dele?

PG — Pedro Lopes, o Pepé.

RA — Ele foi campedo onde? Em
Toquio?

PG — Sim. Foi no Japédo, no terceiro
campeonato mundial.

RA — Que mensagem vocé deixaria
para alguém que desejasse praticar o
esporte do Voo livre e o Voo ultraleve?

PG — Bom... O ultraleve e o véo livre
sdo duas atividades completamente
distintas, embora sejam v6o. O voo
livre & um voo de siléncio; &€ um voéo
muito ligado a natureza; € um VOO
onde a pessoa estd em contato com a
natureza. Ja no ultraleve vocé esta
mais em contato com a maquina. Mas
o ultraleve tem a vantagem de decolar
de qualquer lugar e poder chegar a
qualguer lugar, o que ndo acontece
com o voo livre, uma vez que voceé fica
limitado ao local onde vocé o pratica.

RA — Mas, por outro lado, o vbo
livre ndo € um desafio maior que o
Ultraleve? Vocé tem que dar de sl
para conseguir um maior rendimento,
nao?

PG — Realmente, o Voo livre exige
uma técnica mais apurada; exige um
conhecimento maior dos ventos da
regido; exige mais salde, pois carregar
uma asa para la e para ca, nas costas,
nao & para qualquer um. O voo livre é
esporte e o ultraleve € lazer.

RA — Vocé continua dando aula de
voo livre?

PG — Continuo, todos os dias.
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Tanto para muitos engenheiros e
administradores que trabalham no
Centro Espacial Kennedy, na Flérida,
Quanto para outros de centros da
NASA, o éxito com o programa do
Onibus espacial ndo advém apenas de

bem-sucedidas descidas em uma pista
da Califérnia ou Florida.

Para eles, o teste do sucesso do
programa do 6nibus espacial reside em
sua eventual influéncia na qualidade
de vida da populacdo mundial.

Constituiria um excesso dizer que o
pegueno novo Onibus espacial — essa
espetacular maravilha da tecnologia
moderna — eliminara a fome, propor-
cionard mais alimento as mesas dos
cidaddos do mundo, fornecerd abun-
dantes suprimentos de energia, ou

‘controlara as doencas.

Mas, ndo é demasiado predizer que
0. 6nibus espacial desempenhard um
papel nos esforcos dirigidos para a
consecucdo dessas metas.

Muitos dos objetivos do 6nibus
espacial serdao tdo valiosos para as
nagdes em desenvolvimento, quanto
para os povos de outras nacdes.

Diversas experiéncias a bordo po-
derdo fornecer indicacées imediatas da
capacidade do 6nibus espacial para
realizar trabalhos que, em Ultima ins-
tancia, importardo em beneficios pra-
ticos para o povo de muitas nacoes.

Por exemplo, um radar lateral a
bordo da nave indicard aos cientistas
se um instrumento dessa natureza
podera fornecer-lhes informacées
sobre importantes aspectos geoldgi-
cos, tais como falhas. A pergunta para
a qual os cientistas buscam respostas
é se tal dispositivo lhes fornecera infor-
macoes valiosas que eles ndo conse-
guem com grande exatiddo ou que
absolutamente ndo podem obter, de
bordo de avides ou de postos de ob-
servacao em terra.

Teoricamente, os cientistas afir-
mam que é possivel obter dados para a
descoberta de depésitos de petréleo,
de minério e de outros depoésitos mine-
rais, combinando as imagens laterais
do radar transportado pelo 6nibus
espacial com as imagens diretas do
‘landsat’ orbitador automatizado — e
com-as observacdes de outro experi-
mento na nave, projetado para deter-
minar a composic&o das rochas.

Caso tais experiéncias revelem
que a técnica & viavel, o 6nibus espa-
cial podera ajudar a obter mais petro-
leo, talvez a precos inferiores.

Da mesma forma, outro instrumen-
to a bordo do 6nibus espacial estara
sendo testado para verificar sua capa-
cidade de informar, automaticamen-
te, a diferenca na paisagem terrestre,
entre vegetacdo, terreno escalvado,
neve e mar; ou Se a paisagem esta
total ou parcialmente bloqueada por
nuvens.

Caso o instrumento revele que tal
distincdo pode ser feita, ele poderia ser
utilizado para ligar e desligar o equipa-
mento.de observacdo da Terra instala-
do a bordo do ‘landsat’, sem necessi-
dade do trabalhoso controle humano.
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Indiretamente, tal instrumento poderia
ter alguma influéncia sobre a producao
de melhores e maiores quantidades de
alimentos, a custo inferior.

As experiéncias médicas, biolo-
gicas, industriais planejadas para futu-
ros vbos da nave, ao que se espera,
servirdo para verificar e fazer progredir
téorias sobre as vantagens de se fabri-
carem medicamentos e outros produ-
tos valiosos, em ambientes sob o0s
efeitos da imponderabilidade.

Uma importante industria farma-
céutica e uma grande firma aeroes-
pacial desenvolvem em conjunto uma
experiéncia para um futuro voéo do
Onibus espacial, com o objetivo de
observar se determinadas substancias
biolbgicas podem ser separadas por
um processo conhecido como eletro-
forese em ambiente com auséncia da
gravidade. Caso o experimento leve a
teorizacdo do assunto, poderd ser
possivel produzir medicamentos me-
nos dispendiosos, de maior pureza e
eficacia.

lgualmente, estdo sendo prepara-
das outras experiéncias para os vO0s
da nave, a fim de determinar se a im-
pcnderabilidade possibilita a producéo
de ligas capazes de combinar compo-
nentes de pesos desiguais.

Na Terra, o mais pesado dos com-
ponentes fundidos deposita-se no fun-
do do recipiente, antes que a mistura
se solidifique. Em ambientes com au-
séncia de gravidade, o esfriamento
entre os componente ocorre em perfei-
ta adequacao e igual distribuicao.

A imponderabilidade pode até mes-
mo permitir o esfriamento fora do reci-
piente — as misturas imponderaveis
podem permanecer suspensas no
vacuo durante o esfriamento, de forma
que ndo ha como ocorrer contamina-
cao de qualquer recipiente. Algumas
experiéncias iniciais relativas a todas
essas teorias, em vOos espaciais ante-
riores, indicaram sua viabilidade.

Nao seria razoavel esperar que
essas ou qualquer das centenas de
outras experiéncias programadas para

futuros véos do 6nibus espacial leva-
rao a algum resultado -extraordinério.

Mas n&o deixa de ser razoavel es-
perar que do Onibus espacial surgirdo
técnicas inovadoras para melhorar as
coisas, mais do que ja tem sido possi-
vel até agora.

O 6nibus espacial € uma das mais
complexas ferramentas — talvez a
mais complexa das ferramentas — ja
construida por seres humanos. As
oportunidades e possibilidades que’
oferece, para a pesquisa e a experi-
mentacdo, parecem infinitas. Muitas
nacdes ja reservaram espaco em futu-
ros Onibus espacias, a fim de realiza-
rem experiéncias no espaco, e cientis-
tas de muitas nacGes concordaram em
participar da anéalise dos resultados
obtidos.

O “shuttle’ & um modo nunca
antes tentado de buscar solucdes. Das
altitudes a que atinge, vé a Terra de
uma perspectiva ainda pouco explora-
da e talvez encontre alternativas que
viabilizem a solucdo para algumas de
nossas mais insuperéaveis dificuldades.

CURSOS

EACON

TRAFEGO AEREO INTERNACIONAL

PILOTAGEM

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

“GROUND SCHOOL" EMB-110 -

Os cursos da EACON — Escola de
Aviacdo Congonhas — para Piloto Pri-
vado, Piloto Comercial e IFR, terdo ini-
cio nos meses de marco e abril, para os
exames de julho, com turmas nos peri-
odos da manh3, tarde e noite.

DOV — DESPACHANTE
OPERACIONAL DE VOO

BANDEIRANTE

Destinados a . Pilotos Comerciais,
com multimotor e com o certificado de
v0o por instrumentos, terdo inicio em
margo dois cursos do avido Bandeiran-
te EMB 110 na EACON — Escola de
Aviacdo Congonhas. O primeiro com
duragdo de 10 dias e o segundo com
duragdo de 20 dias, sendo que ambos
terdo uma carga horéria minima de 75
horas/aula. - Na programagdo da
EACON esté previsto o inicio destes
cursgs nos meses de margo, abril e
maig. Posteriormente passardo a ser
programados pelo Centro de Treina-
mento Especializado da EACON.
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A EACON — Escola de Aviacdo
Congonhas — apresentou nodia 11 de
marc¢o, para exames do DAC, a sua
turma DOV/81. Para o ano de 1982,
devera iniciar neste més de margco a
turma DOV/82, com encerramento
previsto para novembro deste ano,
totalizando uma carga de 720 horas/
aula.

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

CENTRO DE TREINAMENTO
ESPECIALIZADO

A EACON — Escola de 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 atualizacao 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 0S
pequenos bimotores até os mais sofis-
ticados jatos em operagdo nas linhas
aéreas comerciais.

EACON — Escola de Aviacao Con-
gonhas

Rua Padre Leonardo n® 257 —
Fone 241-4700

Aeroporto de Congonhas —
Paulo — SP

CEP — 04625

Sao
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Foi realizado no periodo compreen-
dido entre 12 a 20 de junho de 1982 o
American Cup de Voo Livre. Esta com-
peti¢do internacional teve como cenario
o Yorkshire Dales National Park, na
Inglaterra, e foi organizada pela British
Hang Glinding Association, tendo
como dirigente o Sr. Derek Evans (BA-
GA).

Os paises que participaram foram:
Inglaterra, Suiga, Brasil, Estados Uni-
dos, Canada e Franga.

A delegagdo brasileira foi constitui-
da da seguinte maneira:

Chefe da delegagdo — Ricardo L.C.
Vilarinho ,

Atletas: Pedro Paulo Lopes

, Carlos Niemeyer
Julio Tedesco
Luiz Niemeyer
Geraldo Nobre
Carlos Felipe

VOO LIVRE

Os atletas MAURO PANUNZIO e
PAUL GAISER, classificados para
comporem a equipe, por motivos parti-
culares nio puderam embarcar para a
Inglaterra.

Com isso, o atleta CARLOS FELI-
PE foi convocado pela ABVL para inte-
grar a delegagao brasileira.

O AMERICAN CUP

O American Cup de Voo Livre,
realizado a cada dois anos, é uma
competicio muito seletiva, onde so-
mente seis paises sdo convidados a par-
ticipar. Por tradi¢do, a cada competi-
¢do o dltimo pais classificado € elimi-
nado, e o pais anfitrido, organizador do
torneio, convida um novo pais a parti-
cipar.

O LOCAL DA COMPETICAO

A regido de Yorkshire, ao norte da
Inglaterra, é propicia para aplicagéo de
provas de vdo livre. Nio existem flores-
tas densas, a area é toda habitada, com
estradas asfaltadas e com telefones
publicos a cada 2 milhas.

A topografia da regido é favoravel,
com relevo saliente e; embora néo exis-
tam pontos de decolagem de grande al-
titude (aproximadamente 150 a 200
metros), a afluéncia de colunas térmi-
cas e ventos definidos permitem voos de
elevado nivel técnico.
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Decolagem em Semer

O recorde britanico de distdncia em
voo livre é de 104 milhas e foi batido
pelo piloto Bob Calvert, da Inglaterra,
em 1981.

OS TIPOS DE PROVAS

Todas as provas disputadas foram
do tipo ‘“cross country”’, com diregdo e
objetivo definido, ou distincia livre.

Das nove provas previstas, somente
cinco foram aplicadas, uma vez que as
condigdes atmosféricas impossibilita-
ram o voo durante quatro dias.

Das cinco provas aplicadas, trés
foram de alto nivel técnico (provas de
distincia livre) e duas ndo apresenta-
ram nivel satisfatorio (provas de GOAL
com rota definida).

DESENROLAR DA COMPETICAO

12 PROVA (12.06.82)

Tipo: GOAL na cidade de MASHAN
Local: Wether Fell

Inicio da Prova: 11:15 h

As condi¢des atmosféricas ndo fo-
ram favoraveis, e a prova nio apresen-
tou nivel técnico satisfatorio.

O piloto Pedro Paulo Lopes, do
Brasil, venceu a prova do dia com um
voo de 7 km.

23 PROVA (13.06.82)
Tipo: Distancia Livre
Local: Cringle More
Inicio da Prova: 12:00 h

A prova foi de nivel técnico muito
bom, pois o tempo melhorou sensivel-
mente.

Venceu a prova do dia o piloto Bob
Calvert, da Inglaterra, com um vbo de
30 km.

Os pilotos Geraldo Nobre e Pedro
Paulo Lopes foram os melhores brasi-
leiros, empatados em 79 lugar, com
voos de 18 km.

32 PROVA (14.06.82)
Tipo: Distancia Livre
Local: Cringle More
Inicio da Prova: 13 h

As condicdes atmosféricas ficaram
perfeitas para a realizagido de provas de
vo livre, e a competi¢do atingiu um
excelente nivel técnico.

Venceu a prova do dia o piloto Tony
Hugher, da Inglaterra, com um vdo
de 70 km, batendo o recorde da compe-
ticao.

Os pilotos brasileiros melhor colo-
cados no dia foram  Pedro Paulo
Lopes, com um vdo de 29 km, e Carlos
Felipe, com 23.8 km.

42 PROVA (15.06.82)
Tipo: Distancia Livre
Local: Semer Water
Inicio da Prova: 11:45 h

A prova foi de elevado nivel técnico,
e a mais dificil de todo o campeonato,
uma vez que a aproximagao de uma
tempestade obrigou os pilotos a parti-
rem para o ‘‘cross country” antes da
hora mais favoravel.

Venceu a prova do dia o piloto
Carlos Niemeyer, do Brasil, com um
vbo de 43.5 km. O 2° melhor vdo de
todo o American Cup.
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“Wheather Briefing” em Semer Water

Em segundo lugar ficou o piloto RESULTADO FINAL !
Geraldo Nobre, do Brasil, com um vdo “
de 30 km. Nos dias 17 a 20 de junho, as pés- A competi¢io encerrou-se as 12:00 M
! o simas condi¢des atmosféricas ndo per- h do dia 20.06.82, com a seguinte clas- !
A ’sl“rpI:)R%\(l)‘?«x (Ll?ig6c.i8dza)lde T T mitiram a realiza¢do das provas. sifica¢do final: |
Local: Wether Fell !
Inicio da Prova: 11:30 h 1? lugar INGLATERRA 4178 pontos ‘ [
2° Lugar ESTADOS UNIDOS 3 835 pontos i
E . e 3° Lugar BRASIL 3263 pontos !
sta foi a prova de mais baixo nivel 49 Lugar CANADA 3120 pontos il
técnico. Uma informagdo errdnea do 50 Luga FRANCA 2577 pontos ]
represenante do servico de meteorolo- 60 Lugar SUICA 1932 pontos |
gia britdnico (vento predominante, = LUEdE P

apos as 14 horas, oposto 180° ao espe-
rado) fez com-que os pilotos ndo pudes-
sem executar voos de ‘‘cross country”,
sendo obrigados a pousar proximo a
rampa de decolagem. Venceram a pro-
va do dia os pilotos Jeff Burnett, dos
Estados Unidos, e Don Miller, do Ca-
nada, com vdos de 4,5 km.

Dos 36 pilotos concorrentes, 17 fize-
ram zero pontos, ndo atingindo a dis-
tincia minima para inicio da contagem

A de pentos.

Do Brasil, somente o piloto Carlos
Fe!ipe, com um voo de 0,75 km, conse-
guiu fazer pontos.
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| PRIMEIRA ETAPA DO CIRCUITO

DE VOO LIVRE — 1983

O encerramento da primeira etapa

do Circuito Nacional de Véo Livre

introduziu algumas modificacdes con-
sideraveis nas expectativas de forma-
cdo do "ranking” brasileiro deste es-
porte, com vistas ao Mundial do préxi-
mo ano. Para osque nao acompanharn
de perto, evidentemente, a vitdria de
uma mulher, com muito de menina,
significou uma nota inédita nesta pau-
ta considerada uma partitura para ho-
mens corajosos e técnicos. Pois ndo
deu outra coisa: Keka, na cabeca, em
primeiro lugar, entre uma série de mar-
manjos dos mais conhecidos nos
meios do Voo Livre.
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As provas foram realizadas na Ser-
ra do Parana, em Brasilia, contando
com a participacao de pilotos do Rio
de Janeiro, Sao Paulo, Santa Catarina
e Rio Grande do Sul, que se desloca-
ram até a Capital Federal com o apoio
do Ministério da Aeronéautica. Dois
Blfalos da FAB transportaram pilotos,
asas e malas, chegando a Brasilia no
dia 4 de agosto (quarta-feira). Na noite
do mesmo dia, o juiz geral do torneio e
os organizadores (Glauco foi o juiz e 0
Claudio Castro e Euclides Herzorg
foram os organizadores) fizeram o pri-
meiro brifim, informando aos pilotos
dados sobre as modalidades das pro-

vas, os limites do espaco aéreo, as
condicdes meteoroldgicas. Na mesma
ocasiao, foram distribuidas as cartas
topogréaficas da Regigo.

QUINTA-FEIRA

As nove horas, os pilotos €08
juizes deslocaram-se para o Iocal~da
decolagem, n&o estando as condi¢oes
meteorolégicas muito favoraveils,
esperando-se, no entanto, a formagao
de "“térmicas’’, que possibilitassem 0S
voos de “‘cross country”’. .

Na subida para a Serra do Parana,
ocorreu um acidente automobilistico,
envolvendo o juiz geral da competigao,
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que teve de passar, interinamente, em
consequéncia, a direcdo dos trabalhos
ao presidente da Associacdo Catari-
nense de Voo Livre, Bento Xavier da
Silveira.

Os vbos foram iniciados por volta
das 13:00 horas. A prova do dia cons-
tituiu-se do “‘cross country’ com o
“goal” (sobrevéo obrigatério), na
cidade de Formosa.

Apesar das condicdes adversas,
muitos pilotos conseguem ultrapassar
a Cachoeira de Itiquira, considerado o
obstaculo mais dificil. O resgate inici-
ou-se as 16:00 horas, reservando ja
uma grata surpresa: a piloto Keka, do
Rio de Janeiro, venceu a prova do dia,
com um vbo de 13 km, assumindo a
lideranca.

SEXTA-FEIRA

S&o Pedro comeca a colaborar e as
condicdes meteoroldgicas ficam mais
adequadas para a pratica do esporte.
Sdrgem as térmicas mais cedo e apa-
recem os “‘cloudy street’’.

A prova do dia foi a mesma do
anterior. As decolagens principiaram
as 12:00 horas e os pilotos atingem
alturas boas para o ‘‘cross country”
(de trés a quatro mil pés acima da
fampa de decolagem).

Para facilitar o resgate, foi utilizado
um helicoptero da FAB que plotou
todos os pilotos pousados.

Venceu a prova do dia o piloto
Geral_do Nobre, com um véo de 29,5
km, ficando a Keka, com um véo de 28
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km, em segundo lugar e mantendo a
lideranca do torheio.

SABADO

As condicdes do tempo tornaram-
se excelentes para o ‘‘cross country’’.
As decolagens comecam mais cedo
ainda, por volta das 11:00 horas, e os
pilotos atingem marcas superiores a
9000 pés.

As 12:30 horas, todos os pilotos ja
decolaram e o helicéptero parte para a
afericdo das distancias de voo.

Otimas performances s&o obtidas,
com cinco pilotos (Luiz Niemeyer, Luiz
Felipe, David Street, Carlos Niemeyer
e Mauro Pannunzio) atingindo o
““goal’” (Formosa, distante 35,4 km da
rampa) e a piloto Keka, além de atingir
o "goal”, ainda.parte em direcdo a
Brasilia, conseguindo um voo de mais
de 30 km ao longo da estrada Formo-
sa-Brasilia.

Com esse voo, Keka consolida a
sua lideranca, distanciando-se ainda
mais do segundo colocado, Geraldo
Nobre.

DOMINGO

Sob condigdes favoraveis, climati-
camente falando, os pilotos decolaram
a partir das 12:00 horas, inciando-se o
resgate por volta das 16:00 h.

Doze pilotos conseguiram atingir o
"goal”. David Street, com um vbo de
98 km, deslocando-se da Serra do
Parand, sobrevoando Formosa.e pou-

sando préximo ao riacho do Torto, em
Brasilia, estabelece o novo recorde
brasileiro de ““cross country’””. Em linha
reta, a distancia obtida (67 km) cons-
titui-se, também, no recorde brasileiro.

Keka, com um voo de 26,8 km,
garante a primeira colocacdo e & a
grande vitoriosa da Primeira Etapa do
Circuito Nacional de Véo Livre, assu-
mindo a terceira posi¢do no ‘‘ranking”’
nacional, para 1983.

RESULTADO FINAL DA PRIMEIRA
ETAPA

COLOC PILOTO UF PONT
1° lugar Keka RJ 3706
2° lugar Geraldo Nobre  RJ 3633
3? lugar Claudinho SP 3620

4?2 lugar David Street RJ 3279
59 lugar Carlos Felipe RJ 3231
6% lugar Ricardo Campos RJ 3062
7°? lugar Mauro Pannunzio SP 2 982

8? lugar Dalio Braga RJ 2967
9° lugar Luiz Felipe RJ 2943
O “RANKING"”

O “ranking” brasileiro é formado
somando-se pontos conseguidos no
ano anterior (parcela deles) com os
pontos alcancados no circuito deste
ano. Os seis primeiros pilotos do “‘ran-
king”" de 1983 (ao final da ultima etapa
em Minas Gerais, em maio do proximo
ano) formardo a equipe brasileira a re-
presentar o Pais no Campeonato Mun-
dial de V6o Livre, na Alemanha, em
setembro de 1983.

Ricardo Vilarinho, Diretor Técnico
da Associacdo Brasileira de Véo Livre,
fiscal da prova, em face do acidente
ocorrido com o juiz geral, Glauco, e da
passagem interina ao Sr. Bento Xavier
da Silveira, teve de assumir a direcdo
dos trabalhos.

Ao final dessa primeira etapa, o
“ranking’’ ficou assim: :

COLOC. PILOTO PONT.
12 lugar Geraldo Nobre 101
2° lugar  Carlos Niemeyer 97
3° lugar Keka 75
4° Jugar Carlos Felipe 72
5% lugar David Street 71
6° lugar  Ricardo Campos 61
7? lugar  Mauro Pannunzio 60
8% lugar  Luiz Niemeyer 54
9? lugar Claudinho 54
10° lugar Julio Tedesco 49
41







BERCO DA MENTALIDADE

DE COMBATE

A FORCA AEREA
Do e

GAYRIE

CENTRO DE APLICACOES
TATICAS E RECOMPLETAMENTO

DE EQUIPAGENS

Em todo o acervo do conhecimen-
to, nada ha de mais paradoxal que o
préprio homem, a um sd tempo sim-
ples e complexo, espléndido e obs-
Curo, desde o seu dmago até o seu
Comportamento. Entrementes, pela
Sua esséncia intelectual, aprendeu
Com a prépria natureza que a vida em
grupo lhe permitiria-evoluir pelos cami-
nhos racionais da inteligéncia. Resulta
daf que todas as organizagdes que se
destinem aos objetivos permanentes
de uma Nacgdo sentem a necessidade
de se estruturarem numa sistematica
d0u‘trinéria e operativa, capaz de con-
duzir o homem nos caminhos unidire-

cionais de suas atividades em busca
do saber, do progresso e da seguran-
ca.

Nestes tempos modernos, em que
a evolucao tecnologica induz a que se
reestruturem os mais variados proces-
sos administrativos, o Ministério da
Aeronautica houve por bem criar o
Centro de AplicagGes Taticas e Re-
complemento de Equipagens (CA-
TRE), cuja missdo se calca numa filo-
sofia de antevisdao das necessidades
doutrinérias e de acao que.permitam a
Forca Aérea cumprir, de fato, o que
Ihe é atribuido no avangar incontinenti
do Brasil para o futuro. A origem do

CATRE como Unidade de Instrucao e
a nobreza de seu objetivo-fim remon-
tam a proépria histéria da antiga Base
Aérea de Natal. Todo o seu acervo de
lutas e tradicdes encontra-se resguar-
dado em sala histérica aberta a todos
0s que, pelo reconhecimento do pas-
sado, pretendem melhor vislumbrar o
futura.

Parnamirim & um tabuleiro encra-
vado entre colinas, com a lagoa que
Ihe deu o nome.

Seu descobridor foi o Cel GUER-
REIRO que, em 1927, o indicou como
campo de pouso, inicialmente ocupa-
do pela Air France, Latecoére e Ala
Litoranea.

Com a entrada dos. EUA na 22
Grande Guerra e com a -cessdo de
areas pelo Governo Brasileiro, em
apoio as Tropas Aliadas, o Campo de
Parnamirim tomou grande impulso.

A Base Brasileira 14 criada pelo
Decreto-Lei n® 4.142, de 02 de marco
de 1942, foi chamada de Base Aérea
de Natal, tendo como 1° Comandante
o Major-Aviador CARLOS ALBERTO
FILGUEIRAS SOUTO.

A 28 de janeiro de 1943, FRANK-
LIN DELANO ROOSEVELT, Presiden-
te dos EUA, e GETULIO VARGAS,
Presidente do Brasil, encontraram-se,
a fim de estabelecerem uma Base A-
liada durante o conflito. Por ser o
ponto mais proximo tanto para os EUA
como para a Africa, Natal tornou-se
um local estratégico para os aliados.
Do lado Leste, foi construido o “'Par-
namirim Field”’, com 1 500 edificios
para abrigar os 10 000 homens que
aqui vieram, além de 2 pistas de 2 000
metros.

A gasolina era bombeada de Natal
através de 20 quildmetros de tubula-
¢do, a razdo de 100 000 litros diarios,
para ser utilizada nos avides vindos
dos EUA com destino & Africa.

O campo americano foi a maior
mobilizacdo obtida pelos EUA fora de
seu territério.

No lado Oeste, onde se instalava a
Base Brasileira, foram criados, em
1944, 0 2° Grupo de Caca e 0 1° Grupo
Misto de Aviacdo. O 5° Grupo de
Bombardeio Médio foi criado a 28 de
agosto de 1945, operando os P-40,
mais tarde transferidos para Santa
Cruz. <

Finalmente, em 1946, apds o térmi-
no da Guerra, ocorreu a entrega das
instalagGes da Base Americana a Forga
Aérea Brasileira, incluindo a area onde
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atualmente se localiza o Clube dos
Oficiais (RAMPA), na cidade de Natal.

Em 1947, através do Decreto-Lei
n® 22.802, de 24 de marco de 1947, o
5° Grupo de Bombardeio Médio foi
transformado em 5° Grupo de Avia-
cao.

Unidade Aérea de destaque, tanto
como Unidade de Instrucdo como Uni-
dade de Emprego, o 5° Grupo de
Aviacdo era dotado de avides B-25 e,
mais tarde, teve o 2° Esquadrdo com
os famosos P-47 “Thunderbolt”, que
chegaram em 06 de novembro de
1958.

Foi atribuida ao 2°/5° G Av a mis-
sdo de formar pilotos de caca.

Em aproveitamento & Base Oeste,
foram instalados ainda a Escola Técni-
ca de Aviacdo e o Centro de Instrucéo
Militar(19563/1959). Em 1961, a grande
novidade, a BASE AEREA DE NATAL
passa a operar os conhecidos C-41
“Paris”’, avides de propulsdo a jato.
Trés anos apds, a instrucdo aérea do
5° G Av passa a ser ministrada com os
Beechcraft TC-45.

Em 1957, a Base recebera ainda
outro tipo de avido, o Douglas B-26,
bimotor com motores de 2 000 HP
cada, velocidade de 280 MPH, armado
com 6 metralhadoras .50, podendo
ainda levar bombas, foguetes, ca-
nhoes e até torpedos.

Além destes tipos de aeronaves, a
Base Aérea de Natal abrigou diversas
outras com finalidades diferentes: ins-
trucdo de Aspirantes-Aviadores, em-
prego operacional e até missbes de
Transporte Aéreo e Correio Aéreo

44

Caca P-40, avido que utilizava a Base, em 1944

Nacional. Foram eles: o Caga P-36
(Mohawk), Douglas B-12, Waco CSO
e Cabine, Noorduyn C-64, Beech-
Mono, Fairchild T-19 e Cabine, Hud-
son A-28, Lodestar C-60, Cessna C-78,
Vultee T-15, o conhecido T-6, o Be-

echcraft T-7, T-11, o C-45 e o0 Regente .

C-42.

Dentre outros, um agiganta-se, o
Mitchell B-25 que serviu de escola para
muitas turmas de Oficiais de 1943 a
,1966, sendo utilizado pelo 5° GBM.

Ainda em 1968, foi criado o Nucleo
do Centro de Formacdo de Pilotos
Militares (CFPM). A Base Aérea de
Natal foi desativada em 06 de marco
de 1970 e ativado o CFPM na mesma

data, tendo como Comandante o Bri-
gadeiro ISMAEL DA MOTTA PAES.
Anteriormente, no més de fevereiro de
1970, o 6° GAv fora transferido parag
Recife.

Em 17 de julho de 1970, houve a 12
entrega de “'brevets’’, a diplomagao da-
2% turma foi em 12 de dezembro de
1971, da 3% em 15 de dezembro de
1972 e a Gltima em 07 de dezembro de
1973.

Foram utilizadas nesses cursos as
aeronaves T-23 Uirapuru e T-25 Uni-
versal, de fabricacdo nacional, e Ces-
sna T-37, bimotor a reagdo norte-,
americano.

No dia 1° de janeiro de 1974, foi o
CFPM transformado em Centro de
Aplicacdes Taticas e Recompletamen-
to de Equipagens, continuando o Bri-
gadeiro EVERALDO BREVES como -
Comandante, sendo a 14 de maio de
1974 a substituicdo de Comando,
quando o passou ao Brigadeiro FER-

‘"NANDO HENRIQUE MARQUES PA-

LERMO, seguindo-se, entdo, os Briga-
deiros JOSE LUIZ DA FONSECA
PEYON, LUIZ PORTILHO ANTONY,
THALES DE ALMEIDA CRUZ e, atual-
mente, o Brigadeiro MURILLO SAN-
TOS.

““Parnamarim Field" foi o embrido
de todas as atividades aéreas do que
agora é o CATRE. Mas o CATRE de
hoje é bem diferente da Base Aérea de
Natal antiga, a comecar pelas aerona-
ves que agora sdo brasileiras e moder-
nas, e também pelo seu funcionamen-
to organizacional que foi atualizado
para os nossos dias. O préprio vilarejo
de Parnamirim cresceu e transformou-
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se numa bela cidade com o nome de
Eduardo Gomes.

Depois da Academia da Forca Aé-
rea — AFA — o CATRE é a maior
Unidade da FAB, tanto no nimero de
pessoas que nela trabalham, como
também em atividade aérea (anual-
mente sdo voadas mais de 26 000

horas).

A missao do CATRE é de grande
importancia dentro da Forca Aérea.
Ele recebe os Aspirantes-a-Oficial-
Aviador egressos da AFA e torna-os
capazes, através do estagio a que sdo
submetidos, de ocuparem funcdes e
equiparem as mais diversas Unidades
de Emprego da FAB, desdobradas por
todo o Pais. Aléem da importante tarefa
de forjar combatentes para a Forca Aé-
rea, 0o CATRE ainda é responséavel pela
realizacao de estagios de formacdo
especializada de equipagens para re-
completamento, pelo desenvolvimen-
to e pela experimentacao de novas
taticas, como também pela avaliagdo
de sistemas de armas e equipamentos.

Para que possa cumprir com deter-
minacdo 0S seus objetivos, estrutura-
se funcionalmente sob a forma de Bri-
gada, tendo subordinados ao seu Co-
mandante um Grupo Aéreo, um Grupo
de Pessoal e um Grupo de Apoio.

O Grupo de Pessoal, englobando
0s Esquadrées de Pessoal, de Salde,
de Financas e de Intendéncia, & o res-
ponséavel pela administracdo direta do
efetivo militar e civil, assegurando-lhes
0S recursos bésicos exigidos pela natu-
reza humana e que fundamentam o
seu bem-estar.

FORCA REREA BHASIWERA Wh

o

e

O Grupo de Apoio, com seus Es-
quadrdes de Apoio Militar e Apoio de
Infra-estrutura, tem por encargo o pla-

nejamento e a execucdo de atividades -

gerais de apoio, capazes de prover a
continuidade da vida vegetativa e o
bom cumprimento da missdao do CA-
TRE.

Afora isto, o CATRE abriga em
suas instalacGes uma verdadeira cida-
de. Sao trés mil homens que aqui
trabalham e que contam com uma
bem montada rede de facilidades que
envolve residéncias para Oficiais e
Subalternos, Lavanderia, Hospital,

Capela, Maternidade, Supermercado,
Acougue, Padaria, Sapataria, Escolas,
Agéncia Bancéria, Correio, Cinema,
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Bandeirante C-95 do CATRE

Biblioteca, Piscina e éareas de lazer,
enfim tudo que a atividade humana
requer.

No atendimento de sua operacio-
nalidade, o CATRE conta com os
meios aéreos do 5° Grupo de Aviacao,
nele sediado, e que responde pela
diversificacdo de taticas e recursos a
serem transmitidos aos Aspirantes em
seu estagio, evidenciando o emprego
do homem e da maqguina como ele-
mentos de forca e defesa.

O 5° Grupo de Aviacdo, na instru-
¢cd0 aérea, emprega dois esquadrées
de v6o que atuam dentro dos mais
altos padrdes de profissionalismo e
operacionalidade.

0 1°/5° G Av, Esquadrdo PICA-
PAU, é o responsavel pela instrucao
em aeronave C-95 BANDEIRANTE,
bimotor de amplas caracteristicas de
utilizacdo. Os estagiérios indicados
para este Esquadrdo sdo preparados
para futura especializacdo em Unida-
des Aéreas de Busca, Patrulha, Reco-
nhecimento-Foto, Transporte, Ligacdo
e Observacdo, e HelicOpteros. Além
dos conhecimentos tedricos necessa-
rios ao curso, o estagiario recebe trei-
namento em simulador de v60 na
EMBRAER, onde se defronta com
todas as situacdes possiveis de emer-
géncias, a fim de qualifica-lo para o
emprego da aeronave em suas multi-
plas formas de aproveitamento. Logo
apos ter obtido o dominio do aviao em
uma fase bésica, o piloto em formacgéo
é introduzido em uma fase comple-
mentar que Ihe permite ampliar, sobre-
maneira, o nivel de sua cultura profis-
sional, através de navegacdes de lon-
go raio e do esclarecimento marftimo.
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O seu preparo é também exacerbado
pela pratica de operagBes noturnas,
deslocamentos planejados em forma-
¢cdo de transporte, pousos em pistas
n&o preparadas, missoes taticas rasan-
tes e vbos em altitude de longo alcan-
ce. Até mesmo o emprego de arma
aérea é obtido em aeronaves P-95 do
1°/7° G Av que para o CATRE se des-
locam, a fim de ministrarem instrugdo
de lancamento de foguetes. Ao térmi-
"no do curso, portanto, onde indivi-
dualmente cada estagiario terd voado
mais de cem horas, 0 1°/6° G Av tem
a certeza de estar entregando as Uni-
dades de Emprego da FAB homens
prontos para a agao.

0 2°/5° G Av, Esquadrao JOKER,
equipado com aeronaves AT-26 XA-
VANTE, orgulha-se de propiciar a ins-
trucado basica para pilotos de combate.
E neste Esquadrdo que toda a poten-
cialidade do emprego do avido como
arma é transmitida aos estagiarios,
para isto selecionados, incutindo-lhes
a necessidade de manutencdo de uma
mentalidade guerreira, fundamental
aos conceitos modernos de guerra.

0 2°/5° G Av dispde, no proprio
CATRE, de um simulador sintético do
AT-26 que permite aos pilotos obterem
um melhor rendimento na execucdo
do vbo por instrumentos, na fase basi-
ca do curso. Da mesma forma, emer-
géncias e ejecdes simuladas podem ser
fartamente treinadas. Uma vez propor-
cionados a adaptagdo e o adestramen-
to ao avido em todo o seu envelope de
manobras, busca o esquadrdo aprimo-
rar a capacidade operacional de suas
equipagens, através de navegacdes
taticas e do emprego pleno do avido
como plataforma de tiro.

Ao término do estagio e com cerca
de 120 horas de jato, seus pilotos sdo
enviados para o 1°/4° G Av em For-
taleza, onde complementardo a forma-
¢ao especializada.

Cada um desses esquadrdes esti-
mula para seus efetivos uma ambién-
cia de labor, de respeito, de camara-
dagem e de lazer, onde a participacdo
comum € fator maximo para o real
cumprimento da miss&o de todos. E no
dia-a-dia que o aspirante aprende a
cultivar a autodisciplina, a conscienti-
zacdo do valor material de cada aero-
nave, do valor profissional e do valor
da confianca mutua.

Subordinado ao Grupo Aéreo,
existe, também, o Esquadrdo de Supri-
mento e Manutencdo (ESM). Setor
nobre, onde cada homem se empenha
com .dedicacdo e afinco para que a
Unidade cumpra sua missao aérea,
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dentro das mais altas performances
operacionais e  com maior indice de
seguranca. Aqui a pequena falha de
um representaria um somatério negati-
vo para o todo. Depreende-se, dai,
quado imprescindivel é a necessidade
da manutencdo de um espirito de equi-
pe e de um elevado moral, que indu-
zam a uma espontaneidade no traba-
lho.

Para que o CATRE possa levar
avante o seu empenho em transformar
jovens pilotos em aguerridos comba-
tentes, cientes da magnitude de sua
participacdo no contexto da defesa

bombardeio nivelado, bombardeig
rasante, bombardeio picado e langa-
mento de foguetes, onde a plotagem
de acertos é feita por um sistema de
lunetas desenvolvido no préprio CA-
TRE. Existem, ainda, para utilizacio
com armamento real, alvos taticos,
como aerédromos e comboio de viatu-
ras, gue conduzem o treinamento a
situacdes bem préximas da realidade.
Tal estande & empregado, também,
por varias outras Unidades Operacio-
nais da FAB.

Com o intuito de real¢ar a qualida-
de dos seus instrutores e a capacidade
das aeronaves que equipam os Esqua-

’

UM BREVE PERFIL DO COMANDANTE

i Fi i

Brig-do-Ar MURILLO SANTOS

Parece que o fato de ter nascido na
véspera do “reveillon’”’ marcou um pouco

a sua personalidade extrovertida. Aniver-
saria (30 de dezembro) quando o mundo
se enche de novas promessas, quando o
espirito humano se recicla, acreditando
que a simples virada de um ano, uma volta
a-mais da Terra em redor do Astro-rei
determina novas alegrias.

Pode ser também que, seguindo a
teoria dos estudiosos da alma estribados
no comportamentalismo rogeriano, o
temperamento de seu pai, homem voltado
para o esporte, tenha contribuido de for-
ma decisiva para forjar um dos tracos pre-
dominantes da sua personalidade. Murillo
Santos é um ser ludico, por exceléncia,
que transmite uma dose forte de otimis-
mo, como numa disputa.

Vibrador por aviacdo, certamente,
desde que abriu os olhos nesta espaco-
nave em que vivemos, desportista de ber-
co, chegou também a ser &rbitro de bas-
quete, atividade que Ilhe proporciona
exercitar 0 seu senso de organizacéo,
Justica, decisdo e lideranca. Enfim, o Che-
fe que ndo se pode esquecer com facili-
dade, o colaborador ndo menos interessa-
do e inteligente.

Piadista, daqueles que antegozam 0
sorriso, conduzindo os circunstantes a
contralrem o0s “’risérios de Santorini”’, nas
horas de lazer evidencia irreveréncia, mui-
to prépria, peculiar mesmo, como se esta

nacional, o 52 G Av utiliza-se de um
dos mais eficientes estandes de tiro de
toda a América Latina. Situado a 64
km de Natal, na localidade de Maxa-
ranguape, o Estande de Avia¢do Brig
do Ar ROBERTO HIPPOLYTO DA
COSTA ocupa uma é&rea de 7 262
hectares, onde estdo distribuidos dez
alvos téticos, dos quais seis possuem
dispositivos eletrénicos para computo
dos tiros. A computacdo é aclstica,
por meio de microfones instalados na
base dos alvos, sendo possivel a utili-
zacdo numa variada gama de calibres,
através de ajustes pré-selecionados na
torre de controle. Dispde de alvos para

drées, o 5° Grupo de Aviagéo dispde
de duas Esquadrilhas de Demonstra-
cdo Aérea que, além de atuarem de
forma a colorir as solenidades que
envolvem o CATRE, ainda propiciam
aos estagiarios a aquisicdo de irrestrita
confianca na maqguina que voam € na
capacidade ‘dos que lhes transmitem
as técnicas de pilotagem. Assim é que
ALLOUETTE com AT-26 e DAEDA-
LUS com C-95 escrevem nos céus, em
tragos precisos, mensagens de pro-
fissionalismo e grandeza do CATRE.

O CATRE pode jubilar-se de ser
uma das Unidades da Forga Aérea a
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lograr 0s menores indices de aciden-
tes, satisfagdo maior em saber que tais
atividades foram desenvolvidas em
palco voltado para a instrugdo aérea,
onde a inexperiéncia e o perigo andam
amaos dadas.

Haja vista que nos ultimos dois
anos, por exemplo, 46 000 horas foram
voadas, correspondendo a mais de
58 000 pousos, com a insignificante
ocorréncia de trés acidentes.

Sob a égide de elementos cons-
cientes e capazes, lideres na condugao
da mentalidade preventiva e segura,

ano de FAB (os oriundos de Barbace-
na-EPCAR) e outros com quatro anos.

Inicialmente s3o designados, de
acordo com seus- variados tracos e
caracteristicas préprias desejaveis para
o vbo, nos dois esquadrdes do B°
G Av, 01°/5° G Av (C-95) e 0 2°/5°
G Av (AT-26). O desenvolvimento da
capacidade de decisdo de cada um é
estimulado, entdo, pela grande quanti-
dade de vb6os solos que executam.

A parte aérea & acompanhada por
uma instrugdo terrestre que vai desde
o simulador de v6o (das duas aerona-

caracteristica fosse um agregado da sua
personalidade.

Em dezembro de 1951 foi declarado
Aspirante-a-Oficial-Aviador, recebendo as
promogdes posteriores em julho de 1952
(Segundo-Tenente), outubro de 1954 (Pri-
meiro-Tenente) e janeiro de 1959 (Capi-
tgo). Em abril de 1964 foi promovido a
Major, por merecimento, como seriam
todas as demais promogdes, até atingir o
generalato, em 1981.

Quando Capitdo, foi escolhido pelo
entdo Presidente da Republica, Marechal
Humberto de Alencar Castello Branco,
para Ajudante-de-Ordens. Essa foi mais
uma das tantas experiéncias enriquece-
doras do seu dindmico modo de viver.
Indubitavelmente, muito aprendeu no
contato com o centro do Poder; ndo
menos verdadeiro é dizer que muitos a-
prenderam com ele.

Possui, além do Curso de Formacéo
de Oficiais-Aviadores, da legendéria Esco-
la de Aeronautica, do Campo dos Afon-
sos: o de Educagéo Fisica do Exército; o
de Aperfeicoamento, em Cumbica; o de
Estado-Maior, no Staff College da Royal
Air Force (Inglaterra); o Superior de Co-
mando,; o Familiary Course (nos Estados
Unidos); o de Geréncia de Seguranca
Nacional (também nos Estados Unidos); e
0 CPI (Curso de Preparacdo de Instrutor).

Dentre suas experiéncias funcionais,
destacam-se: o tempo passado em Natal,
no inicio da carreira; o servico na Embar-
cada e na Forca que atuou no Congo. Foi
comandante do 1°/1° Grupo de Transpor-
te, numa fase altamente operacional,
tendo a oportunidade de consolidar o tra-
balho dos seus dois antecessores.

Possui diversas condecoracoes, den-
tre elas. a Medalha Militar de Ouro, Méri-
to Santos-Dumont, Pacificador, Mérito
Tamandaré, ONU-Congo, Mérito Aero-
nautico (Grau de Oficial), Mérito Militar
(Grau de Oficial), Inconfidéncia, Mérito
Naval (Gral( de Oficial) e Rio Branco (Grau
de Oficial).

Homem destinado as grandes realiza-
cbes, quando a frente do Departamento
Técnico-Cultural do Clube de Aerondu-
tica, reformulou totalmente a Revista
Aerondutica, dando-lhe novos propdsitos,
consentdneos com o Regimento do Clube
e 0s anseios do mundo aerondutico.

Atualmente, no CATRE, em Natal,
como Comandante, é o responsavel pela
criacdo de duas esquadrilhas de demons-
tragdo. a Allouette, de AT-26 (Xavante),
e a Daedalus, de C-95 (Bandeirante), mar-
cos de grande importdncia na historia
daquele Centro, de onde, outrora, parti-
ram os avioes que patrulharam a porta do
Atléntico Sul.

tem 0 62 G Av conduzido-se de ma-
neira exemplar, ja sendo oportuno
lembrar a sua recente indicacdo para
receber o ‘“‘Troféu Seguranca de
V60" Nos idos de 1965, foi 0 5° G Av
agraciado com o citado prémio, onde
Conseguira indice zero de acidentes,
podendo-se afirmar, de forma inequi-
Voca, que o espirito da seguranca tem

sido mantido ao correr dos anos que
passam.

Anualmente chega ao CATRE uma
NOva turma de Aspirantes-a-Oficial-
Aviador. So jovens de todas as par-
tes do Pafs, alguns ja no seu oitavo

ves utilizadas) até as aulas especiali-
zadas de meteorologia, trafego aéreo e
aerodinamica.

Acompanhando todo este proces-
so evolutivo, o Aspirante realiza para-
lelamente um estagio nas diversas se-
coes do CATRE, preparando-se para
ser o chefe de amanha. Nos diversos
setores, ele aprende, no convivio dire-
to, a melhor forma de comandar, o
emprego adequado de meios para o
cumprimento do objetivo-fim da Uni-
dade a que pertence, a vida da manu-
tencdo e mais uma série de outros
meios sdo usados no apoio direto ou
indireto a arma aérea: o avido-piloto.

Complementando os conhecimen-
tos necessérios ao Oficial-Aviador, a
Escola de Aperfeicoamento de Oficiais
da Aeron4utica vem ministrando, no
CATRE, o ""Curso de Téatica Aérea’
para todos os estagiarios.

Mas, no CATRE, nem tudo & véo,
estudo ou estagio funcional. Af o Aspi-
rante "'vive'’, diverte-se, toma sol e
pratica esportes os mais variados. Para
tal, o CATRE possui uma condicéo
privilegiada na area de lazer. Tem pis-
cina, quadras de ténis, volei e bas-
quete, um campo de futebol com ilu-
minagdo, sauna e 365 dias de sol por
ano.

O 5% G Av, através dos seus dois
esquadroes, desenvolve ao longo do
ano competicOes  desportivas, pro-
curando incentivar um perfeito condi-
cionamento fisico pela pratica do es-
porte.

Boa parte dos aspirantes residem
na praia de Ponta Negra e os que ndo o
fazem usam modernas instalacfes que
o CATRE Ihes oferece como lar.

Em meio a estrutura gigantesca do
CATRE, a maior base aérea da Améri-
ca Latina, destaca-se a figura central
do estagiario. E para ele e por ele que
se movimentam quase 3 000 homens
diariamente, e que ajudam a construir
e moldar a figura do piloto militar.

O CATRE é uma grande Unjdade
da Forca Aérea e todos os seus Co-
mandantes ajudaram a transforma-lo
no complexo que é hoje.

Em termos praticos, quem lucra
com esta diversificacdo de ‘‘modus
operandi’’ & o proprio CATRE que veio
recebendo de cada Comando as pe-
dras do labor que permitiram edificar
sua grandeza.

Se por um lado as missGes dos
comandos podem ser iguais em ter-
mos de propdsitos a atingir, ndo as sao
se relacionadas aos proprios Coman-
dantes. Cada chefe tem a sua forma
pessoal de atuar, de liderar seus co-
mandados, inspirando-0os e congre-
gando-os para a acao.

Atualmente, ao identificar dentre
0s meios a sua disposigdo 0s que mais
permitissem  alcancar os objetivos
estimados, foi tracada uma linha basi-
ca de acao, cujos reflexos se fizeram
sentir em toda a Organizagao.

Da necessidade decorrente do
apoio ao homem para manté-lo per-
manentemente preparado a cumprir
sua missao, desenvolveu melhorias na
area de salde, promovendo uma mo-
dernizagdo nas instalacdes e equipa-
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Xavantes do CATRE

mentos hospitalares; na area de lazer, integracdo Instrutor-Aluno e valorizan-
incentivou a criacao do Clube dos Tai- do a destreza e o aprimoramento téc-

feiros e de uma nova sede para o Ciu- nico pela criacdo das Esquadrilhas .

be dos Suboficiais e Sargentos. O cul- ALLOUETTE e DAEDALUS. O inter-
tivo da forma fisica, de postura militar, cdmbio com outras Unidades de Ins-
das formaturas diarias, revelando a truc&o permitiu o estabelecimento de
preocupacdo com o aspecto profissio- um programa de trabalho mais ade-
naldos homens comandados, temsido  quado as reais necessidades de nossa
ponto maximizado em sua concepcdo  Forca Aérea. Aléem disso, a efetivacéo
de chefia. O tombamento de prédios de um Grupo de Trabalho de Diagnos-
gue remontam a 22 Guerra e a preser-  tico de Eficiéncia voltado para a ade-
vacao de documentos histéricos estdo  quacdo homem-atividade-meio circun-
a refletir o valor da memoria como  dante esté a identificar novos proces-
fator determinante das decisdes pre- sos de interacdo dos comandados com
sentes. 0s que estdo a comandar.

No setor operacional, tem buscado A filosofia ora empregada é a da
dinamizar o estagio cumprido pelos comunicacdo. A aproximacdo e o con-
Aspirantes, estimulando uma maior gregamento da comunidade sao obti-

O Ministro Délio visita o CATRE
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dos em reunides frequentes, sociais ou
de servico, e também através de um
6rgdo informativo, “O Colimador”,
visando a multiplicacdo de esforco na
tarefa comum de bem cumprir a mis-
sdo do CATRE.

Desde os tempos mais remotos da
Aeronautica Brasileira, a Base Aérea
de Natal sempre foi uma das mais
famosas da Forca Aérea. Ela encerra
um passado marcante, teve uma deci-
siva relevancia na defesa do litoral
nordestino e na protecdo da Marinha
Mercante nos tempos da Guerra.

Na conflagracdo mundial, foi cha-
mada carinhosamente de “TRAMPO-
LIM DA VITORIA", pois possibilitou 0
caminho dos grandes éxitos conquis-
tados heroicamente pelas forcas do
mundo livre nos teatros de Guerra da
Africa, Asia e Europa.

Apo6s a Guerra, passou a uso Unico
da FAB, sendo ai sempre ativa na
Administracdo de Instru¢do e no Em-
prego Operacional dos Oficiais-Avia-
dores. Hoje, nominada de Centro de
Aplicacoes Taticas e Recompletamen-
to de Equipagens, e ao completar qua-
renta anos de existéncia, ela se man-
tém firme na sua obstinacdo de pere-
nizar acesa a chama da operacionali-
dade gue guia suas jovens equipagens
a um futuro brilhante e promissor.

NO CATRE, BONS PILOTOS
ADQUIREM A CONDIGAO NECES-
SARIA PARA SE TORNAREM
EXCELENTES PROFISSIONAIS.
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Traduzido e adaptado por
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y NOTAS DO TRADUTOR

Novamente, volta o mundo aero-
nautico a viver o impacto das conquis-
tas provenientes das inovacdes tecno-
l6gicas. Essas conquistas, além das
mudancas impostas aos desenhos,
formas, solucdes, etc., agem e trans-
formam a linguagem — o “lingo aero-
nautico””. Impdem termos, fraseolo-
gia, nominagdes, abreviaturas, siglas,
simbologia. E criam, até mesmo, uma
nova forma de comunicacdo entre os

homens e entre os homens e as maqui-
nas.

—

E isso que vem ocorrendo na data
atual &, de certa forma, a repeticao do
que ocorreu nos anos 50, com a intro-
ducédo das aeronaves a jato em servico
civil e militar.

Aquela época, um sem-numero de
termos, frases, combinacdes passa-
ram ao coloquial, vindas diretamente
dos laboratérios e escritorios de proje-
tos para as pistas de v6o e salas de
apronto. Foi assim que a comunidade
aeronautica passou a freqlientar o do-
minio do “N° Mach’’, da aeroelastici-
dade, dos requeimadores de exaustdo
(after burners), “’Slats’’, "‘Slots”, ele-

vons, enflexamento, 'Snaking”’, libras
de empuxo, pressurizacdo, g-suit,
zoom, etc.

As notas que se seguem preten-
dem abordar e esclarecer os novos
dominios da aerodinamica e dos proje-
tos que ja fazem parte do dia-a-dia dos
aviadores. Com certeza, sdo uma par-
cela do que estd disponivel para o
“consumo geral’’; mas ainda ha muito
a conhecer. O que demonstra a exube-
rancia do contexto aeronautico e pa-
tenteia a largura do horizonte da pro-
fissao. ,

Cumpre acompanhar atentamente.

¥

|
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—AVIOES DE CACA — Terminologia do futuro

A cada ano que passa, a novatec-
nologia apresenta conquistas que
transformam e modificam a arte do
projeto e desenho das aeronaves. O
que, de certa maneira, € mais evidente
no desenho e nas formas, principal-
mente dos avides-de-caca.

Isso pode ser creditado ao fato que
o maior volume dos recursos finan-
ceiros dessa atividade vem sendo mais
aplicado ao desenho e projeto das
aeronaves de combate do que em
qualguer outro ramo da aeronutica,
criando novas solucdes. E é durante os
anos 80 que essa nova tecnologia
seré definida, refinada, testada e, final-
mente, incorporada as aeronaves que
entrardo em servico nos anos 90.

Varios avancos tecnolégicos ficam
identificados como “‘fundamentais’ e
“pontos-chaves’ dos avifes-de-caca
do futuro, gerando até nova terminolo-
gia. Este artigo apresenta um guia a
respeito dessa "‘alquimia’’, ainda nao
esgotada, no que diz respeito ao dese-
nho dos avides modernos.

CONTROLES (OU COMANDOS
DE VOO) ATIVOS

Os elementos béasicos de um siste-
ma de controles de v6o na base do
controle ativo sdo: captadores para
medir as acdes do piloto, sensores de
movimento, para detectar as respos-
tas da aeronave, computadores de alta
velocidade a atuadores das superficies
de comando.

A comunicacdo entre esses ele-
mentos é feita por meio de impulsos
elétricos, seja por sistemas de ‘‘co-
mando-por-fio"" (fly by wire) ou “co-
mando-por-fibra-6tica”  (fly-by-light).

O computador compara a resposta
da aeronave face a atuacdo do piloto e
deflexiona as superficies de controle,
compensando e anulando todo e qual-
quer erro. Da mesma forma, todos os
movimentos ndo impostos pelo piloto
sdo contrariados automaticamente.
Essas respostas da aeronave para 0S
disttrbios, comandados ou ndo, sdo
"determinadas pelo logicial ("soft-
ware'') dos computadores de voo pro-
gramaveis.

As vantagens dos Comandos Ati-
vos sdo: estabilidade artificial — con-
traposicdo a movimentos divergentes
e instabilizadores, permitindo que a
estabilidade natural seja reduzida; a
realizacdo de manobras sem grandes
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Fluxo escoando em torno de uma asa de enflexamento traseiro: causa o estol
prematuro das pontas de asas,reduzindo a sustentagao global.

No escoamento sobre as asas de enflexamento dianteiro, o fluxo é direcionado
para as raizes das asas, livrando as pontas. Com isso, o controle e a distribuigdo
de pressdo sobre as asas sao melhoradas.

riscos — através da protecdo automa-
tica contra a ultrapassagem dos limites
aerodinamicos/estruturais e preven-
cdo antiparafuso, através da elimina-
cdo dos "input’”’ da pilotagem huma-
na, quando os limites de envelope sdo
tocados.

Outros beneficios sdo: o alivio da
influéncia da turbuléncia e melhoria
das qualidades de v0o a baixa altura,
através do sensoreamento dessa tur-
buléncia e da correspondente movi-
mentacdo das superficies de coman-
do, reduzindo a resposta compensa-
toria da aeronave, o controle dos fato-
res de carga (""G") originarios das
manobras, por meio da transferéncia

da sustentacdo, de maneira a reduzir
as deformacdes das asas, com conse-
qliente eliminac&o das possibilidade de
ocorrer “flutter’’. Todas essas agdes
aumentam a vida Gtil da aeronave,
reduzindo os desgastes e o envelheci-
mento da estrutura.

A confianca total no sistema de
controle ativo — sem um sistema alter-
nativo de funcionamento mecanico —
requer elevada integracdo. Além disso,
uma confiabilidade tal que permita
suportar duas falhas semelhantes sem
degradacdo de funces (o que repre-
senta dizer uma falha catastréfica em
107 horas) exige o que se chama mul-
tiplexagem — o controle em linhas
multiplas redundantes.




CONTROLES ATIVOS EM ACAO

A maioria dos sistemas atuais é
quadruplex (“tudo” quadruplicado).
Entretanto, a transmissao de dados de
forma digital e uma supervisdo e moni-
toramento mais intensivos permitirdo o
uso de sistemas mais leves e triplex.
Em virtude de as leis de controle esta-
rem estocadas como logical (“'soft-
ware’’), o desempenho da aeronave
pdderd ser modificado baseado em
dados obtidos nos véos de ensaio ou
experiéncia operacional, e 0s compu-
tadores poderdo ser reprogramados.

ESTRUTURACAO AEROELASTICA

As asas das aeronaves, sendo flexi-
veis, ""dobram’’ suas pontas para cima
Quando estdao sob a acao de cargas
positivas.

. Quando uma asa enflexada '“flexio-
na’, o seu aerofélio torce no sentido

de “picar’’, reduzindo a incidéncia na
direcdo das pontas. Tais modificacdes
de forma, provenientes da distorcao
aeroelastica, podem ser corrigidas (ou
minoradas) por meio da estruturacdo
com base na resisténcia unidirecional e
caracteristicas de rigidez dos materiais
conjugados (na base do carbono).

Enquanto os metais possuem a
mesma resisténcia em todos os senti-
dos, as fibras de carbono sao extre-
mamente resistentes no seu sentido
transversal. As estruturas em materiais
conjugados sao formadas por meio de
deposicdo de mantas de fibras de car-
bono que, aplicadas em direcionamen-
to variado, conjugam — de forma
positiva — as resisténcias unidirecio-
nais, atribuindo um elevado valor so-
matoério de dureza ao produto acaba-
do. Dessa forma, é possivel controlar a
posicdo do eixo de torcao da asa,
através da deposicdo pré-calculada
das mantas do laminado. Ou seja, uti-

il !-

lizando materiais conjugados, podere-
mos, no limite, manter a sequéncia
tradicional de concepcgéo estrutural-de
uma superficie aerodindmica, '‘crian-
do’’ o material do qual ela sera cons-
truida em fungdo dos requisitos aeroe-

‘lasticos.

Nos elevados angulos de ataque,
uma asa enflexada convencional tor-
na-se extremamente ‘‘pesada’ (em
termos do carregamento resultante) na
direcdo de suas pontas. As pontas da
asa estolam primeiro, impedindo assim
que as asas sejam "‘exploradas’ no seu
potencial maximo. A aplicagdo dos
materiais conjugados, capazes de
orientar convenientemente - a flexao
das estruturas, possibilita a criagdo de
uma torcdo no sentido de “‘picar’’, de
maneira que, nesses elevados angulos
de ataque, o estol de ponta de asa seja
retardado e a sustentacao total dispo-
nivel seja aumentada.

Uma asa enflexada para a frente é
estruturalmente instavel: Sob a agéo
de um dado carregamento, as pontas
torcem produzindo momento cabra-
dor, aumentando o carregamento apli-
cado, até a ruptura da asa. A estru-
tura aeroelastica (usando materiais
conjugados) orienta a direcdo do eixo
de torcdo e pode superar essa tendén-
cia, forcando a asa a flexionar no
sentido oposto, contrabalancando o
esforco. Além disso, existe um para-
metro aerodindmico, chamado alon-
gamento (“‘aspect ratio”’, em inglés),
definido para determinada superficie
aerodinamica, como a relacao entre o
quadrado de sua envergadura e a sua
area, que pode ter o seu valor aumen-
tado através de uma estruturacao
aeroelastica, com o uso dos materiais
conjugados. A influéncia do alonga-
mento pode ser medida com um exem-
plo relativamente simples: uma deriva
mais alta e mais estreita (maior enver-
gadura, menor area) ndo somente gera
menos arrasto aerodindmico como
aumenta a estabilidade direcional nos
elevados angulos de ataque (leia-se
angulo de derrapagem, no referencial
da aeronave), em oposicao a uma deri-
va curta e larga, que seria inclusive
submersa num fluxo turbulento apos a
fuselagem.

SUPERFICIE CANARD DE
ACOPLAMENTO DIRETO

Uma superficie de sustentacdo
(além das asas) instalada a frente da
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aeronave é conhecida como CANARD
DE ACOPLAMENTO DIRETO, quando
o fluxo dela oriundo interage com
aquele sobre as asas. Normalmente,
iSso € vantajoso porque vortices pro-
duzidos pelo canard energizam o fluxo
sobre as partes internas das asas (jun-
to as raizes), mantendo a sustentacédo
nos grandes angulos de ataque e asse-
gurando estabilidade, até além da faixa
do estol.

Combinando com uma asa enflexa-
da estruturada aeroelasticamente, o
canard auxilia a produzir nas asas uma
distribuicdo de pressado que se aproxi-
ma da elitica (a ideal), reduzindo o
arrasto. Se for combinado com uma
asa enflexada para a frente, o canard
retarda o estol da raiz da asa e aumen-
ta a sustentacao disponivel, j& que o
efeito aerodindmico conhecido como
“"downwash’’ (velocidade vertical
induzida a um fluxo de ar em presenca
de um aerofélio tridimensional) reduz o
angulo de ataque efetivo da asa.

Um canard cria somatério positivo
a sustentacdo total de uma aeronave,
dando, como conseqgléncia, uma
reducdo na corrida para a decolagem e
0 pouso e, ainda, um aumento na
manobrabilidade, particularmente se a
asa for da forma delta.

Adicionando sustentacdo a fren-
te do centro de gravidade, o canard
desloca o centro aerodindmico — ©
ponto no qual a sustentagdo atua —
para a frente, desestabilizando a aero-
nave. A sua utilizacdo requer, pois,
cuidados especiais. O uso de coman-
dos ativos vem permitindo uma grande
difusdo do canard, que & também uma
efetiva superficie de controle, no caso
do controle por forca direta.

CARGA EXTERNA “CONFORMAL"

No projeto de aeronaves de com-
bate, parece ser dada pouca atengdo
ao arrasto proveniente do armamento.
A maioria do armamento para o ata-
que-ao-solo tem perfil capaz de retar-
dar o aumento do arrasto em fungéo
do aumento do numero de Mach e
apenas os avides de caga de elevado
desempenho podem transportar bom-
bas em velocidade supersdnica.

A solucdo “conformal” para o
transporte de carga externa apresenta
uma reducdo de arrasto de cerca de
60% . O armamento e a carga externa
ficam semi-submersos sob as asas e
fuselagem, eliminando as fontes cria-
doras de arrasto (pilones, cabides,
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suportes). As bombas sio suspensas
em tandem (uma alinhada com a ou-
tra), com aquela instalada a frente
devidamente carenada para melhoria
aerodinamica. :

A instalacado interna ndo incorre em
aumento do arrasto aerodinamico,
porém pode criar limitacdes de aspec-
to geométrico para os tipos de arma-
mento capazes de serem transporta-
dos. O que limita o crescimento poten-
cial da aeronave. Outros conceitos
incluem a instalacdo do armamento
supra-superficie (asas e fuselagem).
Este é alijado em v6o rasante, sepa-
rando-se por efeito de sua propria
quantidade de movimento (“’momen-
tum’’), aumentando a capacidade de
sobrevivéncia da aeronave. Assim, por
exemplo, um container de municdes
com adequado formato aerodinamico,
constituindo-se num corpo gerador de
forca de sustentacdo, poderia ser ali-
jado a 200 pés de altura e, aprovei-
tando sua quantidade de movimento,
subir para altitude de ataque e entdo
ejetar submunicdes ou bombas guia-
das. A instalacdo supra-superficie tira
proveito de um fluxo de ar relativa-
mente estavel para assegurar um lan-
camento de armas mais seguro e con-
fiavel e, ainda, oferecer baixo arrasto,
além de uma incursdo fora do alcance
da varredura dos radares de super-
ficie. Esse arranjo elimina a necessida-
de da perigosa manobra de cabrada
rapida ("pop-up’’).

CONTROLE POR FORCA DIRETA

Para executar uma curva, uma
aeronave necessita — primeiramente
— rolar sobre as asas inclinando o
vetor sustentacdo, para, entao, levan-
tar o nariz aumentando a sustentagéo,
iniciando o giro. Para uma curva coor-
denada, alguma pressdo no leme de
direcdo precisa ser aplicada, para man-
ter, também, o nariz no horizonte. Esta
simples manobra €&, portanto, uma
mescla de rolamento, cabragem e
derrapagem.

O controle da aeronave por meio
de forca direta introduz novas possibi-
lidades: translaggo — mudanca da
direcdo do voo sem modificar a ati-
tude da aeronave — e rotagao — com
a mudanca de atitude sem modifica-
cées da direcdo de véo. Os modos de
translacdo sao sustentacao direta, for-
ca lateral e modulacdo de arrasto.

Para a sustentacao direta, as su-
perficies canard e das asas trabalham
em conjunto, a fim de aumentar ou
diminuir a sustentacdo sem que apare-

¢a um momento cabrador. Para a for-
ca lateral direta, ocorrem agdes dife-
renciais e conjugadas entre 0s canards
e o leme de dire¢do, com alguma
pressao nos ailerons para manter as
asas niveladas. Para a modulacio de
arrasto, os canards sao movimentados
totalmente junto com a deflexdo dos
flaps das asas, a fim de cancelar o
momento cabrador resultante.

O controle por meio da forca direta
melhora-a visada para o emprego de
armas, aumentando o envelope letal
de uso das armas e facilitando a tarefa
de posicionamento para o tiro/langa- "
mento. Assim, é possivel mudar a
posicdo da aeronave no espaco sem
que o piloto perca seu alvo de vista. A
sobrevivéncia do vetor é aumentada,
j4 que a acdo de esquivar-se em trés
dimensbes produz uma trajetéria de
vbo imprevisivel, que confunde a defe-
sa antiaérea (que se baseia na previsao
linear da trajetéria de vbo das aero-
naves atacantes).

O controle de voo por forca direta
pode ser combinado com um sistema
integrado de navegacdo/ataque, para
prover deteccdo automatica de alvo,
aquisicao, acompanhamento e visada.
Um acompanhamento eletrodtico gera
uma informacao suficientemente pre-
cisa sobre a mancbra a ser realizada
para ser transmitida ao sistema ativo
de controles de véo.

ASAS QUE SE ADAPTAM AS
MISSOES

Os avides de caga exigem aerofd-
lios de seccdo simétrica e de pequena
espessura, para obterem baixo arrasto
quando em voo supersdnico. Porém
uma secclo supersdnica é ineficiente
em baixas velocidades, exigindo, por
conseguinte, dispositivos geradores de
sustentacdo adicional nessas baixas
velocidades. Ao mesmo tempo, O
bordo de ataque afilado conduz a um
deslocamento prematuro da camada
limite, nos grandes angulos de ataque,
reduzindo a sustentagdo disponivel.
Os perfis para baixa velocidade/alta
sustentacdo sdo acentuadamente
curvados (arqueados). O arqueamento
aumenta a curvatura da superficie
superior do aerofélio e o diferencial da
pressdo, porém age como '‘aumento
de espessura’’ em velocidades super-
sodnicas, gerando arrasto extra, prove-
niente das ondas-de-choque. Um
aerofélio de arqueamento variavel
combinaria as necessidades e vanta-
gens desejadas.
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Flaps de manobra, controlados
manualmente ou variando automa-
ticamente em fungdo do numero de
Mach e do @ngulo de ataque, deflexio-
nam para aumentar ou diminuir o ar-
queamento do aerofélio. Um arquea-
mento aumentado melhora a eficiéncia
em baixas velocidades e retarda o estol
nos grandes angulos de ataque, en-
quanto que um arqueamento nulo é
desejado para um arrasto supersonico
minimo.

As asas que se adaptam as missdes
levam -0 controle da variagdo do ar-
queamento dos aerofélios um grau
acima do atual estado-da-arte. Neste
tipo de asas, a variacdo do arqueamen-
to & continua, controlada por um com-
putador, de forma a otimizar a razdo
sustentacdo/arrasto. Para tal, as fun-
coes asa/fuselagem sdo continuas e
suaves a fim de reduzir o arrasto. O
controle do arqueamento & também
usado para mover a sustentacdo para a
frente, nas velocidades supersonicas;
para reduzir o arrasto proveniente da
compensacao e para suprimir, na faixa
de voo baixo-supersénico, a formagao
de vdrtices de bordo de ataque, gera-
dores de arrasto.

Outros modos incluem: controle de
cargas de manobra, visando a reduzir a
aplicacdo do carregamento nas se¢oes
externas das asas e sua correspon-
-dente flexdo; alivio das cargas de tur-
buléncia-deflexdo de flaps de bordo-
de-fuga, a fim de reduzir o aumento de
sustentacdo induzida, proveniente da
turbuléncia; sustentacgao direta — con-
trole independente da trajetdria de véo
e de atitude atraves dos flaps de bor-
do-de-fuga; e controle de rolamento
— com flaperons substituindo os aile-
rons ou spoilers.

ESTABILIDADE ESTATICA
RELAXADA

Uma aeronave é estatisticamente
estavel quando, apés um distdrbio
qualquer, retorna & sua posigdo com-
pensada, original. Estabilidade estdtica
longitudinal positiva é a tendéncia de
Uma aeronave de, perturbada em ca-
bragem, retornar & sua posicdo com-
Pensada original. Na estabilidade posi-
tiva, a sustentacdo deve agir em algum
ponto (o centro aerodindmico) atrds
do centro de gravidade, de forma que,
aumentando a sustentagcdo, aumentar-
Se-la 0 momento de cabragem, que
reduziria o &ngulo de ataque.

Para compensar uma aeronave
estavel, a empenagem € usada para
Produzir uma carga que se contrapo-
nha ao momento picador, causado

‘

pela sustentacdo agindo atras do C G.
Esse tipo de carga cria um indesejavel
“"arrasto de compensacado’’ que reduz
o valor geral da sustentacio da aero-
nave. A asa deve ser dimensionada
para maior, de forma tal que essa ten-
déncia seja compensada. O que cria
mais arrasto.

Se a estabilidade estatica longitu-
dinal € reduzida — a sustentacdo mo-
vida a frente e préxima ao CG — a
carga para baixar a cauda sera reduzi-
da, porém, o retorno a condi¢cdo de
compensacdo, apds esse distirbio, é
lento. Se a sustentagao é movida a
frente do CG, a aeronave se torna
longitudinalmente instavel e qualquer
distUrbio resultar& em um momento
divergente cabrador.

Uma carga para cima, gerada pela
empenagem, balanceara uma aerona-
ve instavel e se somaréa ao valor global
de sustentacdo. Neste caso, a -asa
pode ser dimensionada para menor, 0
que reduz o arrasto, a poténcia reque-
rida, o tamanho do motor, a capaci-
dade de combustivel, o peso maximo,
o tamanho da asa, etc. em uma "'bola
de-neve”’, que resultard em, aproxima-
damente, uma reducdo de 15% do
tamanho com relacdo a asa de um
caca longitudinalmente estavel.

Entretanto, sem que existam con-
dicbes inerentes de estabilidade, a
aeronave deve ser positivamente con-
trolada de forma permanente, pois um
momento divergente pode aparecer,

'sem que o piloto possa reagir. A esta-

bilidade deve ser recuperada automa-
ticamente através de um sistema ativo
de controles de v6o, capaz de senso-
rear e contra-agir as consequéncias do
distdrbio desestabilizador, quase ins-
tantaneamente.

O grau de estabilidade/instabilida-
de € determinado pela distancia que
o centro aerodinamico fica (atras ou a
frente) do CG, expresso em termos de
porcentagem da corda média aerodi-
namica. Configuracées com uma esta-
bilidade longitudinal estatica até o
valor de 40% tém sido planejadas.

Parece contraditério falar-se numa
aeronave equipada com superficie
canard e que seja instavel. Ndo ira a
empenagem dianteira certamente pro-
duzir um momento picador para balan-
cear a aeronave? Todavia, 0 que ocor-
re € que a utilizacdo de aletas canard
move o centro aerodinamico bem para
a frente do CG, desestabilizando a
aeronave. Os flaps de bordo de fuga
sdo usados para a compensacdo, O
que nao s6 faz aumentar a sustentacao
mas — porque a distribuicdo da pres-
sdo é melhorada — faz reduzir o arras-
{i{ 7

VETORACAO DE EMPUXO

A possibilidade de direcionar o
empuxo em vdo foi criada através do
emprego da conhecida aeronave HAR-
RIER. Nos dias de hoje, esse conceito
j& comeca a ser incorporado em veto-
res em que a configuracdo VTOL ndo &
obrigatoriamente  utilizada, porém
onde a vetoracdo do empuxo dispo-
nivel oferece melhora de desempenho
na decolagem e na manobrabilidade.

Quando o eixo de aplicacdo de
poténcia ‘¢ modificado, uma compo-
nente vertical &€ acrescentada a susten-
tacdo. Adicionalmente, se as tomadas
de ar forem montadas préximas ao
bordo de fuga das asas, o ar em alta
velocidade & succionado por sobre o
aerofdlio, produzindo ‘‘supercircula-
cao'’ e, consequentemente, um au-
mento de sustentacao.

Uma vez colocada em uma situa-
cao pos-estol, em que o empuxo dis-
ponivel substitui a sustentacao, a pos-
sibilidade de vetorar o empuxo permite
aumentar sensivelmente o angulo de
cabragem. Com uma movimentacao
diferencial de um par de tomadas de ar
moveis, é possivel gerar as forcas de
controle necessarias para a manobra
além-estol.

Os métodos de vetoracdo de em-
puxo incluem o emprego de tomadas
de ar retangulares de "'alto alongamen-
to”" (com retédngulos fortemente "‘a-

chatados’’, ou seja, com larguras mui-

“to maiores que as alturas) e escapa-

mentos basculantes. As tomadas de ar
retangulares sdo mecanicamente sim-
ples utilizando-se os flaps horizontais
(como se fossem “‘venezianas'') para a
variacao da area, a reversao e a veto-
racdo do empuxo. )

Os escapamentos circulares sdo
mais eficientes, j& que o fluxo de e-
xaustao nao tem que se adaptar a uma
saida retangular apos deixar um motor
que € de formato circular. Mas os
sistemas mecanicos necessarios ao
basculamento e a variacdo de area dos
escapamentos sdo, sem ddvida, com-
plexos.

Um trabalho ‘inicial estd sendo
conduzido em tomadas de ar de gran-
de alongamento, que se movem face
ao fluxo aerodinamico nos grandes
angulos de ataque e que atuam como
superficies de controle dianteiras, a
fim de reduzir o arrasto proveniente da
compensacao, uma técnica que foi
introduzida, de forma pioneira, no F15
EAGLE, da McDonnell Douglas.
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Quando se ouve falar em Boeing,
vem logo & mente a imagem de um
Jato comercial de grandes proporcdes,
Cuja designacdo do modelo comeca e
termina com o cabalistico nimero 7.

i Muito embora ndo corresponda em
genero, nimero e grau, com o concei-
10 que se costuma fazer de uma socie-
dade altamente voltada para 0s aspec-
10s tecnolégicos do viver, o fato & que

¥

o duplo 7 possui o seu fundo de su-
persticdo, de misticismo, de coisa
transcendental, assim como a contu-
maz omissdo do numero 13, seja nas
fileiras de poltronas dos avides de di-
versas companhias, seja nas inscricdes
de carros de corrida ou nos andares de
um edificio comercial que tanto pode
ser um ““department store’’, como um
hotel do porte de um Sheraton. Esta é
uma caracteristica muito norte-ameri-
cana, gue, em face do que se expde
em termos de tecnologia avancada,
acaba por passar despercebida.

Apesar de o nome Boeing nos re-
portar a aeronaves de transporte de
passageiros com objetivos comer-
ciais, a empresa comecou a notabi-
lizar-se com artefatos bélicos, temiveis
bombardeiros, ficando célebre a B-29
“Enola Gay”, que langou a primeira

‘bomba atdmica, no final da Segunda

Grande Guerra.

De suas diversas fabricas militares,
hoje em dia, saem jatos supersdnicos,
helicopteros, misseis, equipamentos
eletrénicos para navegacao aérea € até
embarcacdes de patrulha maritima
para ‘a US Navy, todos guardando a
marca de exceléncia que notabilizou os
7-7.

Possui diversas unidades fabris
espalhadas pelos " Estados Unidos e
Canada. No restante do mundo, adota
o sistema de representacdo em escri-
torios que se vinculam diretamente ao
centro de interesse imediato do clien-
te. Assim, 0s assuntos relativos & aqui-
sicdo dos jatos comerciais poderdo ser
tratados em Seattle,  Everett, Renton,
Auburn e Kent, todas localizadas no
Estado de Washington, na costa oes-
te; helicopteros avancados poderdo
ser vistos na Filadélfia; eletrénicos
{avionics) em Dallas, no Texas e mfs-
seis, em Huntsville, no Alabama. Em
Houston, ainda no Texas, funciona o
Engineering Support para o Centro
Espacial Johnson e no Cabo Canave-
ral, na Flérida, as instalacdes de pes-
quisa e apoio ao Centro Espacial Ken-
nedy.

A histéria da mistica vai-se iniciar
com o projeto do 720, que s viria a ser
sucesso, mesmo, com as modificagdes
introduzidas nos parametros de perfor-
mance e evolucdo de algumas concep-
¢Oes de ordem técnica, muito embora
grande parte do acerto também tenha
sido creditada a nova designacao do
modelo, passando a chamar-se 707.
Isso mesmo, o duplo 7, cultuado na

cabala como fator de alto astral. Nao.

se deve negar, entretanto, a compe-
téncia de todos que transpiraram e se
inspiraram durante o processo de ges-
tacdo do novo jato. Do 707 foram
entregues mais de 940 unidades, o que
significou uma das mais expressivas
marcas, em termos de vendas de aero-
naves.

No entanto, o jato de linha mais
comercializado no mundo viria a ser o
sucessor desse empreendimento, ©
727, com suas diversas versoes. Cerca
de 1820 aviGes deste tipo foram adqui-
ridos, sendo o maior operador a Delta
Airlines, com 116 unidades emprega-
das em linhas domésticas nos EEUU.
Segue, em ordem decrescente, a
American e a United, com, respecti-
vamente, 109 e 104 aeronaves 727.

Em face do sucesso alcancado
comercialmente e da versatilidade
mais que comprovada, pensou-se logo
no seu emprego como aeronave de
transporte militar e outras missdes
especificas, com a designacédo de 727
100QC. Antes disso, o préprio 707, seu
irmao mais velho, ja fora cogitado para
missdes de radar, transformando-se
nos eficientes AWACS, devido, mor-
mente, a sua autonomia e teto de
operacao.

A versdo “‘up to date” do 727 é o
-200, que incorpora modificacdes no
sentido de economia de combustivel
(uma preocupacdo de todos os fabri-
cantes a partir do embargo do petro-
leo pelos é&rabes), além de melhor
adequacdo da autonomia ao incremen-
to de disponibilidade de espaco inter-
no, seja para passageiros, seja no
compartimento de cargas.

£

No programa de aeronaves ndo-
comerciais, ou seja, nas vendas des-
tinadas a emprego militar, ainda o 707
obteve grande éxito na versdo -320
B/C. Dentre os AWACS, a OTAN esta
operando duas unidades, devendo
receber mais 16 e a USAF opera 26 de
uma encomenda total de 32 aerona-
Ves.

Para cobrir distancias mais curtas e
com grande densidade, a Boeing pro-
jetou o 737. Destina-se ao tipo de

‘operacao gue se costumou chamar de

ponte aérea, sendo largamente utili-
zado em todas as partes do mundo na
ligacdo de grandes cidades proximas,
inclusive no Brasil, embora ndo no eixo
Rio-S&0- Paulo, em face da economia
que ainda oferece um turboélice como
o Electra, malgrado o seu tempo de
vida. Estuda-se, ha algum tempo, a
substituicdo dos Electras, mas, em vir-
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tude das peculiaridades do trecho cita-
do, ainda nao se definiu o perfil do
avido ideal.

Na sua versdo -200, o 737 oferece
120 assentos para passageiros, consti-
tuindo-se numa das aeronaves comer-
ciais de operacdo mais econdmica em
sua classe. A sua nova versao -300
vem ainda diminuir os custos opera-
cionais, oferecendo um adicional de 17
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assentos. Ja foram comercializadas
mais de mil aeronaves /37, havendo
consideravel interesse na sua novis-
sima versdo (737-300).

Por enquanto, o Boeing 737-300
ainda esta em fase de testes. Trata-se
de uma versao com fuselagem alon-
gada do 737 original, desenhado para
melhor aproveitamento de turbinas de
maior poténcia e mais eficiéncia. Sua
nova concepcao tecnoldgica permite

uma reducgdo de 20 a 25 por cento em
combustivel por assento, constituin-
do-se numa aeronave de modernis-
sima geragdo. A primeira entrega des-
te modelo esté prevista para 1984, no
més de novembro.

O desenvolvimento de suas turbj-
nas de baixo ruido conta com a tecno-
logia General Electric e SNECMA,
tendo superado em mais de 5% as
expectativas em decolagens nos testes
realizados recentemente.

Sobre o Boeing 747, pouco se tem
a falar que ndo seja do conhecimento
ndo apenas do mundo aeroniutico.
Afinal, € o maior avido comercial de-
gue se tem noticia, o super “wide-
body’’; simplesmente um monstro
tecnolégico que desbancou todas as
concepgdes a respeito de transporte
aéreo de massa. E algo, simplesmente,
inacreditavel, algo que embora ja
esteja incorporado ao nosso visual nos
céus ou nNos aeroportos, continua sen-
do um desafio. Sob todos os aspectos,
& incrivel. Até suas vendas sdo em
escala inconcebivel, se considerarmos
o altissimo valor do investimento. Ja
foram entregues 557 unidades! Nos
dissemos: quinhentas e cinglenta e
setel E ha encomendas de mais 34.

Distante 30 milhas de Seattle, em
Everett, encontra-se o maior prédio ja
construido pelo homem, em volume. E
&, justamente, 14 que se fabricam nao
apenas o 747, como também o mais
novo produto da Boeing, o 767.

A bem da verdade, deve-se men-
cionar que, antes da sua expansao, em
1980, para suportar os gabaritos e
megquinaria de fabricacdo do 767, o
super-hangar ja se constitufa na maior
edificacdo do mundo, em volume,
ocupando mais -de cinco milhdes e
setecentos mil metros cubicos, ou
seja, quase dois milhdes a mais que a
segunda maior, o “"Vertical Assembly
Building”", no Centro Espacial Ken-
nedy.

Atualmente, o super-hangar com-
porta oito milhdes e setecentos mil
metros cubicos.

Um outro produto fadado ao su-
cesso € o Boeing 757, projetado para,
no futuro, substituir o préprio 727, 0
mais vendido avido comercial do mun-
do.

O 757 destina-se a pequenas €
médias distancias, carregando um
maximo de 220 passageiros, instalados
numa nova concepcdo de conforto,
muito superior aos atuais padroes.

Medindo cerca de 47 metros, tem
sua asa totalmente redesenhada €
incorpora uma série de materiais oriun-
dos da pesquisa espacial. Nao apenas
as superficies méveis da asa, como 0
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proprio bordo de ataque, s3o feitos de
um Ccomposto extremamente mais
resistente que os usados atualmente,
sendo, todavia, muito mais leve.

Uma das tbnicas do 757, inegavel-
mente, &€ a economia de combustivel.
para que se possa ter uma melhor idéia
da preocupacéo da Boeing ao projeta-
lo, basta dizer que, num véo de 500
milhas, ele queimard menos 47% de
combustivel que o avido a que se
destina substituir.

O 757 é equipado com duas turbi-
nas de mais de trinta e sete mil libras
de poténcia, enguadrando-se total-
mente nos regulamentos e prescriges
arespeito de niveis de ruido, em todo
o mundo.

Objetiva o 757 substituir ndo ape-
nas o 727, como competir com o DC-9
e 0o BAC 111. Sua primeira entrega ja
estd programada e seu primeiro voo
ocorreu no dia 19 de fevereiro do cor-
rente ano. Ja foram firmadas mais de
cento e vinte encomendas.

Finalmente, a atual menina dos
olhos dos homens de Seattle e de boa
parte dos empreséarios do ramo de
_transporte aéreo: o 767.

Homologado recentemente, cons-
titui-se, na pratica, numa das mais
gratas novidades. Destinado a preen-
cher vérias lacunas do mercado de
transporte aéreo, prevé-se que seja
econdmico em curtas, médias e longas
distancias.

A preocupacdo da Boeing rido foi
apenas com os anos 80; suas proje-
¢Oes de demanda de passageiros, dis-
tribufdas ao longo dos anos, podem
colocé-lo como um produto de largo
emprego, ainda no proximo século,
malgrado uma série de inovagdes tec-
nolpgicas que certamente ocorrerao.
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. Assim como o 757, o 767 incorpora
Varios avancos decorrentes da corrida
®Spacial. Suas asas possuem com-
Postos sintéticos que diminuem sen-
Sivelmente o seu peso, significando

¥,,,
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Teste de carga, onde é
limites.

uma economia consideravel nas deco-
lagens. Ao nivel do mar, sua distancia
de decolagem &€ menor que a de um
727, por exemplo. Sua capacidade vai
de 211 a 290 passageiros, dependendo
da configuracdo que se queira dar.

Numa demonstracdo de desem-
penho das mais admiraveis, voou de
Boston a Turim por scbre o Atlantico

: At ; , -
“sacrificada” uma aeronave para se determinar seus reais

Norte, ligando, logo apds a capital
sueca, Oslo, a Seattle, em voo direto,
com uma economia consideravel de
combustivel. O que vem justificar as
173 unidades que estdo encomenda-
das por operadores nos quatro cantos
do mundo.

Eficiéncia ndo deixa de ser um dos
fatores de poder da mistica do duplo 7.
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Transcorreu no dia 5 de agosto
mais um aniverséario do‘Clube de Aero-
nautica.

Na oportunidade, o Presidente da
Entidade, Ten Brig Waldir Vascon-
celos, prestou contas ao Conselho
Deliberativo do andamento das obras
nas Sedes Nautica e Campestre, sen-
do complementado por exposicédo téc-
nica realizada pelo Coronel Adyr da
Silva, Diretor de Patriménio.

Apbs a Reunido administrativa, foi
realizada, no Salao Nobre, a ceriménia
de entrega do Prémio Clube de Aero-
nautica aos alunos que mais se desta-
caram em seus respectivos cursos na
Academia da Forca Aérea e na Escola
de Oficiais Especialistas, respectiva-
mente.

Foram agraciados com o citado
prémio 0s seguintes Aspirantes:
Asp Of Av Hélio da Costa Bezerra
Asp Int Aer Mauro Santos Pimentel
Asp Com Jaime Pereira de Pontes

Para entrega destes prémios, foi
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convidado o Ten Brig Sylvio Gomes
Pires, ex-presidente do Clube de Aero-
nautica, que prestigiava a cerimdnia
€cOom sua presenca.

Para finalizar a série de eventos, o
Presidente do Clube inaugurou uma
exposicdao de quadros selecionados
dentre aqueles que concorreram na
Gincana de Pintura realizada pelo De-
partamento Técnico-Cultural. A referi-
da Gincana teve como tema a preser-
vacao histérica da memoéria da atual
Sede Desportiva que estéd sendo de-
molida e brevemente daré lugar a edifi-
cacdo de modernas instalacdes.

SEDE DESPORTIVA

Dando prosseguimento ao Plano
de Trabalho estabelecido pela atual
Diretoria do Clube de Aeronautica,
foram iniciadas as obras de moderni-
zacdo da Sede Desportiva. Nessa pri-
meira etapa, ja esta adiantada a demo-
licdo dos prédios que abrigavam a
Administracdo, sauna, musculacao,
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barbearia, sala de jogos e Canequinho,
para dar lugar ao novo projeto. Estas
atividades foram transferidas provi-
soriamente para a Estacdo de Hidros e
para o Hotel de Transito, onde funcio-
narao durante a realizagdo das obras.

Em cumprimento ao planejamento
proposto, a demolicdo estara termi-
nada até o final de agosto, quando
deverdo ser iniciadas as obras de cons-
trucdo do novo prédio. Para tanto, ja
se encontra aprovado o Estudo Preli-
minar do Projeto de Arquitetura, ela-
borado pelo Arquiteto Milton Ramos,
cujo Anteprojeto de Execucdo se con-
sidera praticamente concluido, com
entrega marcada para fins de agosto,
ensejando a licitacdo da obra.

Objetivando dotar o Clube de um
acervo pictorico representatnvo da
atual sede, destinado a sua Memoria,
promoveu-se no dia 17 de julho a Gin-
cana Artistica Santos-Dumont, assim
denominada em homenagem ao ani-
verséario do Pai da Aviacéo. '

Este evento obteve a participacéo
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de 68 artistas que concorreram a Me-
dalhas de Ouro (duas), Prata (quatro),
Bronze (seis), bem como a Mencdes
Honrosas (doze), além de prémios em
espécie, de aquisicdo, em duas moda-
lidades distintias: Pintura e Desenho.
Tendo merecido ainda a participacao
de renomados expoentes de diversas
correntes artisticas que atuaram na
Comissdo Julgadora.

O sucesso do empreendimento fica
beém representado pelo acervo obtido:
um total de 20 telas, sendo 16 adqui-
ridas pelo Clube e 4 doacdes, cujos
trabalhos permaneceram em exposi-
¢30 na Estacdo de Hidros, sendo pos-
teriormente incorporados ao patrimé-
nio do Clube.

SEDE CAMPESTRE

Em busca da realizacdo de antigos
anseios do Quadro Social do Clube de
Aeronautica, estdo sendo concretiza-
das as primeiras medidas para a cons-

;

Inicio da demoligdo do Canequinho

Langcamento da Pedra Fundamental da Sede Campestre
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Parte j& demolida, onde funcionava a ad-
ministragdo, na Sede Desportiva
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Sede Campestre

trucao da primeira fase da Sede Cam-
pestre. Com a posse da area abran-
gendo um total de 191 424,65 m2+
60 000 m?, incluida a fronteirica llha
Jardim, por meio de um contrato de
utilizacdo firmado entre o Clube.e a
empresa Aeroportos do Rio de Janeiro
S/A, fica definitivamente regularizada
a situacao patrimonial da Sede.

Este documento tem validade por
cinco anos, sendo prevista a sua reno-
vacdo mediante acordo entre as par-
tes.

O Plano Diretor e Urbanistico, de
autoria do arquiteto Milton Ramos, em
fase final de conclusao, ja obteve apro-
vacao do seu Estudo Preliminar e con-
siste nos seguintes elementos:

— sede, administracdo e residéncia
do administrador

— hotel

— pista de pouso e decolagem e han-
gar de ultraleve

— duas piscinas

— cabanas, quiosques e churrasquei-
ras

— ancoradouros e garagem para
barcos

— campo de futebol, ginasio, quadras
de volei, de ténis e polivalentes.

Relativamente as  providéncias
operacionais para a preparacdo da
area, ja foram concluidos o levanta-
mento topogréafico e a sondagem do
terreno, bem como o projeto de aces-
so viario e circulacdo interna. Foram
contratados os servicos de aterro e
nivelamento da area, estando em ela-
boracdo o projeto de arborizagédo e a
licitacdo das obras de circulagéo inter-
na. Medidas para obtencédo de forneci-
mento de agua foram tomadas junto &
CEDAE.

O vulto do empreendimento exige
a sua divisdo em partes modulares.
Desse modo, serdo construidas de
imediato, além dos componentes |a
citados, 0s seguintes:

— campo de futebol.

— quadras de ténis, volei e poliva-
lentes.

— quiosqgues.

— vestiarios e bar-restaurante.
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CLUBE DE AERONAUTICA

fDEPT. BENEFICENTEﬂ

AUXILIO FAMILIA
ATUALIZADO EM
100%

AUMENTADO O
LIMITE DO
EMPRESTIMO
RAPIDO

N&o basta ser s6cio
do

Clube de Aeronautica
para usufruir

dos beneficios que o
Departamento
Beneficente
proporciona.

Associe-se a Carteira

para se habilitar a estes

beneficios.

Departamento
Beneficente
Edificio Clube de
Aeronéutica —
8%andar

Telefone:
240-1222 — Ramal 116

\—_—

¥—,

)

- COOPCAR

Novos grupos de Carros, Motos, TV e Video-
Casssete estdo sendo formados. — Motos e Carros
com duracdo de 40 meses. Tv e Video-Cassete(*)
em 20 meses. Todos os grupos serdo formados
com um minimo de 80 consorciados. Inscricdes ja
abertas. As Assembléias sdo realizadas nas tercei-
ras quintas-feiras de cada més.

— Taxa de administracdo b0% menor que a da
praca.

— Somente os lances vencidos ficam retidos.

— E facultado ao consorciado retirar seu ndmero
do sorteio.

— E facultada a aquisicdo de carro, moto, tv ou
video-cassete de valor menor ou maior que 0
crédito atribuido ao seu grupo.

— O bem nao fica alienado.

— Existe seguro do saldo devedor, em caso de
falecimento, para o bem ja entregue.

Departamento Cooperativo do Clube de Aeronau-

Telefone 240-1222 — Ramal 117.‘

(*) Cota video-cassete SHARP — 12.896,00

L

tica — Edificio Clube de Aeronautica. — 8° ‘andar
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, A COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA ¢
., uma sociedade andnima de economia mista, sediada
B\ na cidade de Petrépolis, Estado do Rio de Janeiro,
v1ncu1ada ao Ministério da Aeroniutica. A CELMA emprega cerca de
1.000 funcionarios, treinados em sua propria escola e nas dos fabri-
cantes de Motores e Acessorios. Os servigos de revisio e reparos de alta
tecnologia prestados pela CELMA tém a tradi¢do de qualidade confir-
mados pela confianca neles depositados por seus diversos usuérios ha
mais de 15 anos e garantidos pela homologagio do CENTRO TECNICO
AFROESPACIAL (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 fabricagio 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.

PRINCIPAES 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 — Petrdpolis — Rio de Janeiro — Brasil

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




PERIGO!

Normalmente, o que os Pilotos
dizem é que tudo estava calmo e sob
controle.Chovia. Mas a visibilidade era
boa. O teto alto e o vento com uma
intensidade um pouco acima do nor-
mal para aquela area. Havia um “"CB"
nas proximidades do aeroporto mas
parecia estar suficientemente afasta-
do da pista em uso para causar maio-
res problemas. A aproximacdo seguia
tranguila e tudo indicava que este seria
mais um pouso normal.

Repentinamente tudo mudou.
Uma fortissima rajada de ‘vento gol-
Peou o avido e nem mesmo toda a
habilidade do Piloto, todas as ampli-
tudes dos comandos de voo e toda a
Poténcia disponivel empregada foram
Suficientes para manter o avido numa
alitude controlada. Depois do total
descontrole, o impacto com o solo. O
barulho. A confusdo. E, em questdo
de segundos, estava tudo terminado.

Avido totalmente destruido. Feridos.
ltimas fatais e muito prejuizo.

“WIND SHEAR”

O que? Como? Por que? Sdo as
perguntas mais freqlentes.

Um fendmeno tdo antigo quanto a
propria Terra pode ter sido o grande
responsavel: “"WIND SHEAR".

No Brasil, este fendmeno é chama-
do de ""tesoura de vento’’; "‘golpe de
vento'’; forte vento de través e muitos
outros nomes. Qualquer que seja a
nomenclatura, o resultado de tal fend-
meno, quando atinge um avido num
momento critico (como as operacdes
de pouso e/ou decolagem), & quase
sempre o mesmo: ACIDENTE GRAVE.

Mas o que & "WIND SHEAR’’?
De onde se origina? Que efeitos provo-
ca? O que fazer para deter ou detec-
tar esse fenémeno, a fim de alertar
aqueles que, ocasionalmente, podem
ver-se envolvidos por ele?

Hoje, o avanco da tecnologia e 0s
estudos especificos nessa area mos-
tram que a causa provavel parece nao
ser, como a principio se pensava, uma
falha puramente humana.

Godofrédo Soares Bastos

Uns pdem a culpa nos Pilotos (fa-
Iha humana, dizem). Outros culpam o
proprio avido (manutencao deficiente
ou falha mecanica). Os jornais explo-
ram, ao maximo, o acidente. Até mes-
mo pessoas totalmente leigas emitem
opinides e comentarios. Mas o que
pouquissima gente sabe é que tudo
poderia ter sido evitado.

O acidente que envolveu e destruiu
recentemente um aviao da VASP, em
Brasilia, parece ter ocorrido em condi-
cdes muito semelhantes as descritas
acima. Algum tempo atras, um aciden-
te dessa natureza teria suas causas
atribuidas a falha humana. "“Um erro
do Piloto num momento critico”. E
todos se dariam por satisfeitos.

"WIND SHEAR" (do inlglés,
“wind" =vento e ""shear”” =verbo tos-
quiar ou ainda ‘‘shears’” =tesoura) &
uma mudanca na velocidade e/ou
direcdo do vento por unidade de dis-
tancia entre dois pontos na atmosfera.
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—Perigo! “Wind Shear”

Constitui-se em um grave problema
para a aviacdo porque pode causar
uma mudanca na velocidade aerodina-
mica de um avidao ou em outra carac-
teristica de véo com uma intensidade
tamanha gue, em casos extremos,
pode ser completamente incorrigivel,
mesmo que o Piloto utilize todas as
amplitudes dos comandos de vbo e
poténcia de que dispde.

Segundo os mais recentes estudos
meteoroldgicos, existem trés tipos de
“"WIND SHEAR":

— "WIND SHEAR'' vertical: é uma
mudanca na velocidade e/ou direcédo
do vento entre dois pontos; pontos
estes que se encontram em diferentes
planos horizontais, ou seja, em dife-
rentes altitudes. Dois ventos, cada um
movendo-se horizontalmente, mas
ocorrendo em diferentes altitudes e
com velocidades e/ou direcGes com-
pletamente distintas, também repre-
sentam ou ddo origem a uma “"WIND
SHEAR" vertical.

— "GOLPES" de vento na vertical:
(variacdo na velocidade vertical do
vento) é uma mudanca na velocidade
vertical do vento entre dois pontos;
pontos estes contidos num mesmo
plano horizontal, ou seja, numa mes-
ma altitude.

— “"WIND SHEAR" horizontal: é
uma mudanca na velocidade e/ou
direcdo do vento entre dois pontos;
pontos estes gue se encontram num
mesmo plano horizontal.

Os meteorologistas usam trés esca-
las quando se referem a "WIND
SHEAR™:

— microescala: peguena ou muito
pequena variacdo de vento, abran-
gendo uma area que pode ser.de deze-
nas e até centenas de metros de lar-
gura; ~

— mesoescala: médias variacoes
de vento, abrangendo &reas com lar-
guras da ordem de 1,5 km até 15 km;

— macroescala (ou escala sindp-
tica): grandes variacGes de vento,
abrangendo éareas com larguras de
centenas de quilébmetros.

A microescala e a escala sindptica
nao causam grandes problemas para a
aviacao.

A primeira gera apenas turbuléncia
leve. A segunda ocorre de maneira téo
lenta que ndo chega a constituir-se em
problema.
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E a mesoescala, que esta associada
a""WIND SHEAR'" horizontal, que traz
enormes problemas para a aviacdo. E
frequente e, ndo raro, acontece com
extrema violéncia.

A corrente descendente de ar, ao
aproximar-se do solo, abre-se para os
lados, provocando violentos fluxos de
ar com velocidades completamente
diferentes e direces opostas. Depen-
dendo da direcédo de vbo da aeronave,
um vento de proa pode mudar, instan-
taneamente, para vento de cauda com
velocidades extremamente distintas.

Pesquisas realizadas nos Estados
Unidos e em alguns paises da Europa
mostram valores altos para os fluxos
horizontais de vento, numa "“"WIND
SHEAR" horizontal. Em alguns casos,
esses valores sdo terrivelmente altos
(de até 110 KT por milha terrestre).
Isto significa que, num espaco de pou-
co maisde 1,6 km, o vento mantém-se
a uma velocidade de 110 KT.

Numa aproximacdo tipica de um
jato comercial, a velocidade é da or-
dem de 130,a 150 KT. Com essa velo-
cidade (nessa faixa de velocidade),
uma milha terrestre & percorrida em
aproximadamente 20 segundos. Basta
fazer alguns célculos simples, envol-
vendo velocidade de estol, tempo para
acelerar as turbinas ao maxmio, tempo
para as reacOes humanas do Piloto e
mais as condicbes em gue um aviéo a
jato comercial chega ao ponto de deci-
sd0, numa aproximacao por instru-
mentos, para se descobrir que, se nes-
se momento ele for apanhado por uma
violenta rajada de ar, ou seja, “"WIND
SHEAR" horizontal (pelos lados ou
por tras), ele estara irremediavelmente
perdido. Ndo h& nada que o Piloto
possa fazer para evitar uma catastrofe.

“Eu cal cinco vezes, nas seis apro-
ximacbdes que fiz. Eu nunca pude su-
por que um vento de superficie pudes-
se sobrepujar um avido do porte de um
jato comercial” (disse um Piloto apds
varios pousos simulados, em condi-
cOes idénticas as que derrubaram o
jato do famoso Véo 66, no aeroporto
J.F Kennedy, nos Estados Unidos, em
1975).

Acidentes cujas causas foram atribui-

das a "WIND SHEAR"":

— Chihuauhua, México, 27 de ju-
Iho de 1981 — Um jato CD-9 da AERO-
MEXICO caiu durante a aproximacéao.
Trinta dos sessenta passageiros e dois
dos seis tripulantes perderam a vida.

Nesse caso, o vento reportado pels
torre de controle era de apenas 05 KT,
mas, instantaneamente, passou parg
60 KT. Haviam um ""CB" nas proxi-
midades do aeroporto.

— Nova York, EUA, junho de 1975
— Um jato da EASTERN (B-727) aci-
dentou-se em condicdes muito seme-
lhantes, causando grande nUmero de
vitimas.

— Philadelphia, EUA, junho de
1976 — Um jato DC-9 da ALLEGHENY
cai durante a aproximacao. Acidente
grave. Muitas vitimas fatais. O impac-
to com o solo foi da ordem de 10 G's.

— St Louis, EUA, 1973 — Umy
turbo-hélice FH-227 da OZARK cai.
Acidente grave. Vitimas fatais.

— Atlanta, EUA, agosto de 1979 —
Um jato B-727 da EASTERN, quando
se aproximava para pouso, ja na rampa
do I.L.S. (instrument landing system
=sistema de pouso por instrumentos),
com "“CB’’ nas proximidades do aero-
porto, foi apanhado por “WIND
SHEAR". O avido encontrava-se a 04
milhas da cabeceira da pista, a uma
altura de 1 400 pés. Nem mesmo a
pronta acdo do Piloto foi suficiente
para evitar que o aviao afundasse vio-
lentamente. A recuperacao foi feita a
375 pés e a 2,5 milhas da cabeceira.
Nesse caso o avido "‘afundou’” nada
menos que 1 025 pés, percorrendo
uma distancia de apenas 1,5 milha.

Estudos sobre os problemas do voo a
baixa altura

Com o advento do radar meteoro-
l6gico e sua utilizacdo na analise de
tempestades, foi publicado um estudo
minucioso, em 1949, sobre o compor-
tamento das tempestades, ou seja,
dos "CB”. Em 1960 e nos anos seguin-
tes, estudos mais detalhados, feitos a
partir de aeronaves especialmente apa-
relhadas e de radares em terra, vieram
aumentar, de maneira substancial, 0
conhecimento da atividade de uma
tempestade. Isso trouxe também a'l»
guns esclarecimentos e inestimaveis
subsidios para orientar o véo, de ma-
neira geral, proximo das tempestades.

Com o advento da era do jato, ©
cuidado com “"WIND SHEAR' a bal-
xas altitudes aumentou consideravel-
mente por duas razoes:

— com o aumento do numero de
avides, o trafego aéreo aumentou
substancialmente e com ele, conse-
guentemente, aumentaram as poOSSl-
bilidades de uma aeronave se ver en-
volvida por “WIND SHEAR",




__Pperigo! “Wind Shear”

— os jatos de linha aérea mostra-
ram-se mais a mercé de “WIND
SHEAR".

A explicacdo para tal fato, em par-
te, deve-se ao fato de que o motor a
jato (como os de um avido comercial)
demora, em média, de 6 a 9 segundos
para passar da situacdo de "LOW
IDLE”" (marcha lenta) para ""FULL
POWER' (forca total). Quanto maior o
motor, maior a demora para acelerar.
Com isso, ironicamente, 0s grandes e
modernos jatos comerciais sdo 0s que
mais ficam expostos ao perigo.

O FAA (Federal Aviation Adminis-
tration = Administracdo Federal de
Aviacdo) dos EUA comecou a desen-
volver estudos sobre técnicas para
detectar "WIND SHEAR", em niveis
baixos, em 1974

A NOAA (National Oceanographic
and Atmospheric Administration = Ad-
ministracdo Nacional Oceanogréafica e
Atmosférica) publicou, em 1975, um
estudo sobre a caracteristica dos flu-
x0s de vento nas proximidades de uma
tempestade. A mesma organizacdo,
em outubro de 1976, recomendou ao
FAA o desenvolvimento de uma rede
de anemémetros, nas proximidades
dos aeroportos, como método préatico
para detectar e alertar os Pilotos sobre
aexisténcia de "WIND SHEAR" proxi-
mo da superficie.

Esses dois organismos recomenda-
ram tais medidas, baseados em cinco
das muitas caracterfsticas de uma
"WIND SHEAR'". Essas caracteristi-
cas sdo:

— As origens meteorologicas de
fortes “WIND SHEAR" em niveis pro-
ximos ao solo sdo: a parte frontal de
uma tempestade e das frentes frias é o
surgimento de “WIND SHEAR' hori-
zontal em niveis baixos.

— O principal perigo proveniente
de outras fontes meteoroldgicas a bai-
xas altitudes é a “"WIND SHEAR"
horizontal.

‘— Aexisténciade “"WIND SHEAR"
horizontal implica a existéncia de ou-
tros tipos de “"WIND SHEAR”, tais
como: a “WIND SHEAR" vertical e 0s
"GOLPES" de vento na vertical.

_ — Os fluxos de vento na superficie
830 bastante uniformes até uma altura
de, no minimo 150 m (600 pés). Mas,
freqlientemente, essa uniformidade se
mantém até alturas mais elevadas. Isso
Jarante que sdo minimas, ou até des-
Preziveis, as perturbactes desses mes-
mos fluxos, devido a obstéculos,
Quando s3o feitas medicdes de vento
na superficie. Em outras palavras: as
Medicdes feitas na superficie s3o su-

ficientemente confiaveis para se detec-
tar “"WIND SHEAR"".

A criacao de um sistema automatico
de alerta

Nasceu, entdo, a necessidade de
se criar um sistema, computadorizado,
que alertasse os controladores, com
suficiente antecedéncia, nas partes
mais baixas, e portanto mais criticas,
das trajetérias de pouso e decolagem
dos avides.

O sistema deveria alertar os contro-
ladores com uma antecedéncia tal que
estes tivessem tempo para alertar os
Pilotos que se estavam aproximando
dessas zonas criticas.

No principio de 1977, o FAA iniciou
um programa de testes, com equipa-
mentos em escala real, para um siste-
ma de alerta. Os testes operacionais
comecaram em junho do mesmo ano e
foram concluidos em agosto do ano
seguinte. Foram instalados seis siste-
mas nos seis maiores aeroportos dos
EUA:

— J. F. Kennedy, em Nova York.

— W. B. Hartsfield, em Atlanta —
Georgia.

— Aeroporto Internacional de Tampa,
em Tampa — Florida.

— Aeroporto Intercontinental de
Houston, em Houston — Texas.

— Will Rogers World, em Oklahoma
— Oklahoma.

— Aeroporto Internacional de Sta-
pleton, em Denver — Colorado.
Quando os testes foram conclui-

dos, ficou demonstrado que o sistema

era efetivamente confiavel e de baixo
custo.
O sistema recebeu o nome de

"LLWAS" (Low Level Wind Shear
Alert System), ou seja: sistema de
alerta de ““Wind Shear’” em niveis
baixos.

O sistema é controlado por um
microcomputador que incorpora um
armazenador de dados, um analisador
e um mostrador de resultados. Coleta
direcdo e velocidade do vento prove-
niente de seis anemdmetros. Um de-
les fica localizado no centro do aero-
porto e 0s outros cinco simetricamente
distribuidos préximos as areas de pou-
so e decolagem, a uma altura de 9 a 15
metros. A simetricidade da localizacdo
dos anemo&metros em relacdo ao ane-
maometro central é a chave para o fun-
cionamento perfeito do sistema, uma
vez que cada anemdmetro, isolada-
mente, nao é capaz de medir ou detec-
taruma “WIND SHEAR"'. O que o sis-

tema mede & a diferenca vetorial, por
unidade de distancia, entre dois pon-
tos (um dos pontos &€ o anembémetro
central e o outro, qualquer dos ane-
mometros localizados em volta).

A transmissao de dados é feita por
FM operando em faixa de VHF. O sis-
tema também permite a transmissdo
de tais dados via cabo telefénico. O
sistema se “‘autocheca’” constante-
mente, para se assegurar que O pro-
cessamento dos dados relativos ao
vento informado é cem por cento livre
de erro. O alerta dado ao controlador
da torre é visual e sonoro. O controla-
dor de radar no APP (controle de apro-
ximacdo) também recebe informacéo
do sistema com relacdo aos ventos
predominantes, mas nao recebe infor-
macdo de alerta de “WIND SHEAR".

O limite minimo para a diferenca
entre um dos sensores periféricos e o
central é de 15 KT. Com essa diferenca
o alarme ja sera dado. O sistema tam-
bém identifica em qual setor esta
acontecendo a “WIND SHEAR" e for-
nece informacao detalhada, atualizada
e constante daquele setor.

Quando a torre ¢ alertada, o alerta
para os Pilotos é dado via freqliéncia
da propria torre, por voz, indicando ao
Piloto a 4rea em que o fendémeno esta
acontecendo e 0s dados pertinentes
(direcdo e velocidade do vento, raja-
das, intensidade da ""WIND SHEAR",
etc.).

Conclusao

Em sintese, isso & “"WIND SHEAR".

Nos Estados Unidos, pals que obri-
gatoriamente se toma por base, quan-
do se fala em desenvolvimento tecno-
l6gico, mais de b8 equipamentos como
o descrito acima ja estdo em operacao
normal nos maiores e mais movimen-
tados aeroportos. Esse equipamento é
tido como o meio mais moderno e de
mais baixo custo para evitar acidentes
que podem ter como causa “"WIND
SHEAR".

Lembre-se: “WIND SHEAR'"', “TE-
SOURA DE VENTOQO", “GOLPES DE
VENTO", . "FORTES VENTOS DE
TRAVES"”... qualquer que seja 0 nome
que se lhe atribua, o destino de um
avido que, em condicées criticas, for
apanhado por um fendmeno dessa
natureza, serd sempre o mesmo: ACI--
DENTE. A gravidade vai depender da
sorte de cada um.
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Os motores RB-211-635C da Rolls-
Royce voaram mais de 1 000 horas nos
avides Boeing 757. Este marco foi
ultrapassado com os motores coloca-
dos em quatro aeronaves do programa
de teste de voo da Boeing, iniciado em
fevereiro.

O motor 536C tem um empuxo de
decolagem de 37 400 libras, e foi ho-
mologado para o servico em compa-
nhias aéreas no ano passado. Agora
ele estd sendo produzido para os Boe-
ing 757, que comecardo a entrar em
servico no inicio de 1983 — através da
British Airways, da Eastern Air Lines e
da Monarch Airlines. Outras sete com-
panhias aéreas, entre elas a Trans-
brasil, j& fizeram pedidos e opcdes
para 103 avides Boeing 757, todos com
motores da Rolls-Royce.

[]

O CHALLENGER 600, da CANA-
DAIR, INC., esta conclufdo, testado e
encontra-se pronto para venda. Trata-
se de um avido executivo bimotor tur-
bofan, de fuselagem larga, asa de
avancada tecnologia e silenciosos
motores Avco Lycoming ALF 502-L2.

O CHALLENGER foi concebido
para versatilidade, conforto e econo-
mia; o Avco Lycoming ALF 502-L2 foi
fabricado para oferecer total confiabi-
lidade, facilidade de manutencédo e
elevada eficiéncia aos clientes mais
exigentes.

A LIDER TAXI AEREO S/A pro-
gramou a demonstracdo dessa aerona-
ve, nas principais cidades brasileiras,
no periodo de 19 a 27 de agosto.

D

O EMB-810 SENECA lI, a nova
versdo do bimotor SENECA, lancada
pela EMBRAER em 6 de abril tltimo,
vem cumprindo, com excepciona|
sucesso, um programa de demonstra-
cOes operacionais em todo o Territério
Nacional.

O programa compreendeu a entre-
ga da aeronave SENECA lll, prefixo
PT-RQF, a cada um dos revendedores
EMBRAER, que a operaram dentro de
suas areas de comercializacdo, dentro
da seguinte escala: 22 a 27 de abril,
J.P. MARTINS; 29 e 30 de abril, UTA
— UNIAO TAXI IMPORTACAO E
COMERCIO LTDA; 4 e 5 de maio,
novamente com a UTA 5 a 8 de maio;
LIDER REPRESENTACOES AERO-
NAUTICAS LTDA; 12 e 13 de maio,
MARTE DE AVIACAO S.A.; 24 e 25
de maio, AEROMOT — AERONAVES
E MOTORES LTDA; 26 a 31 de maio,
TACAPE — COMERCIAL E IMPOR-
TADORA DE AVIOES LTDA; 2 a7 de
junho, TAXI AEREO BRASIL CEN-
TRAL LTDA; e, finalmente, de 22 de

Quando vocé estivera bordo de um‘t
ou Boeing 747 da Varig,

idos wide-bodies da Varig, vocé encontra a poltrona-leito Sleeper SeatO

lzer alem'd oexcelef

ey
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junho a 14 de julho, quando o SENE-
CA Il esteve cumprindo no nordeste
prasileiro a Gltima fase das demonstra-
coes, sob a responsabilidade da MO-
TORTEC INDUSTRIA AERONAU-
TICA S.A., do Rio de Janeiro.

A producdo da aeronave ja se en-
contra normalizada, apés a sua homo-
logacdo pelas autoridades -aerondu-
ticas, estando programada a entrega
de 44 avides até o final do corrente
ano.

®
E das mais expressivas a posicio

da Varig no "‘ranking’’ das empresas
filiadas a IATA. Segundo estatisticas

de 1981, dentre as 18 empresas sedia-

das na América Latina, a Varig aparece
em primeiro lugar nos itens relativos a
quildmetros voados, horas voadas,

carga transportada, passageiros-qui-
lbmetro, extensdo de rotas e nlimero
de empregados. No quadro mundial,
dentre 114 empresas, incluindo as
grandes companhias dos Estados Uni-
dos e da Europa, a Varig também
ocupa posicGes significativas, tais
como o 18° lugar em quildmetros voa-
dos, o0 19° em horas voadas, 0 24° em
passageiros transportados, o 11° no
transporte de carga, o 21° em passa-
geiros-quilémetro e o 17° em nlmero
de empregados. Esta colocagdo da
Varig d4 ao Brasil uma posicdo de
maior relevo no cenario mundial do
transporte aéreo.

Como ja vem fazendo ha guatro
anos, a EMBRAER — Empresa Brasi-
leira de Aerondutica S.A. — vai com-

parecer novamente a 252 Feira Inter-
cional de Farnborough, que se realiza-
ra na Inglaterra no perfodo de 6 a 12 de
setembro. A Feira Internacional de
Farnborough, uma das mais impor-
tantes feiras de aviacdo do mundo
e que rivaliza em prestigio apenas
com o Saldo de Le Bourget (Franca),
tem atraido para a Inglaterra, de dois
em dois anos, as principais indUstrias
de material aeronautico do mundo,
que na oportunidade divulgam seus
novos projetos e apresentam seus
novos produtos entre avides, equipa-
mentos, avidnicos, acessérios e arma-
mentos. Para este ano, a EMBRAER
estara muito bem representada em
Farnborough, onde ocupard um-amplo
“stand’’, totalmente isolado, com
140 m2 de area, designado ’S-30",
tendo em vista sua localizac&o na parte
sul da exposicdo. Contara, também,
no préprio recinto da_Feira, com o
apoio de seu representante comercial
na Inglaterra, a Companhia 'CSE
Aviation”, que terd um “chalet’” exclu-

DC10-30
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sivo para colaborar na divulgacdo da
EMBRAER e efetuar eventuais conta-
tos com clientes em potencial.

O Departamento de Motores do
Grupo VOTEC/MOTORTEC acaba de
receber uma turbina Allison-250, tipo
C-20, das Forcas Armadas da Argen-
tina, para uma completa revisao.

Este fato cobre de éxito o empre-
endimento da Empresa que, recente-
mente, inaugurou o Banco de Provas
namero 2, destinado ao ensaio das tur-
binas Allison-250, C-18, C-20 e C-20B
(Hughes 500 C, 500 D e Bell 206 Jet
Ranger) e C-30 (Sikorsky S-76).

A finalidade do Banco de Provas é
ensaiar as turbinas que sao revisadas
no Departamento de Motores, homo-

-logado pelo Centro Técnico Aeroes-

pacial.

A VARIG acaba de firmar mais um
acordo, dessa vez com a Swissair,
implantando a tarifa Ponto-a-Ponto
entre o Brasil e a Suica, vigorando a
partir de 1 de agosto.

Além de representar um desconto
de 30 por cento sobre o preco de uma

passagem de Classe Econdmica, a

Ponto-a-Ponto pode ser comprada
também pelo sistema de Crediario e
tem validade durante todo o ano, com
excecdo dos meses de junho e julho.

A VARIG ja mantém acordos idén-
ticos com a Alitalia, Lufthansa, TAP,
British Caledonian, Ibéria e Air France.

A EMBRAER acaba de entregar a
companhia norte-americana SOUTH-
EASTERN AIRLINES de Huntsville,
Alabama, mais dois avides EMB-110P1
BANDEIRANTE, de uma encomenda

inicial de seis unidades que serdo usa-
das nas linhas regionais que a empresa
opera nos Estados Unidos.

Os dois BANDEIRANTE, prefixos
N902FB e N90O3FB, decolaram de Si3o
José dos Campos, fazendo escalas em
Salvador, Fortaleza, Belém, Paramari-
bo, Guadalupe, South Caicos e Fort
Lauderdale, cumprindo uma rota que
alcanca aproximadamente 24 horas de
v6O.

Por ocasidao da incorporacdo de
mais dois BANDEIRANTE, o presiden-
te da companhia americana, Michael
J. Brady, comentou que: “sua empre-
sa tem muito orgulho em ter o BAN-
DEIRANTE em sua frota, aquisicdo
essa que resultou de um longo proces-
so de avaliacdo e observacdes, mas
que, na sua opinido, sera o inicio de
um longo e bem-sucedido relaciona-
mento entre as duas companhias’.

A Pratt & Whitney, do grupo Uni-
ted Technologies, acaba de anunciar
que suas turbinas JT9D foram esco-
Ihidas pela VASP para equipar a nova
frota de 9 jatos “wide-body’" A310
adquiridos pela empresa brasileira.

ATENCAO
SENHORES PASSAGEIROS!!!

A Geral do Comeércio Agéncia de Viagens e Turismo garante a tranqtiilidade de suas viagens a
negécio ou a turismo, para qualquer lugar do Brasil ou do exterior.

Ela cuida de todos os detalhes: documentos para viagem, reserva e emissdo de passagens,
indicacdo e reserva de hotéis no pais e no exterior, reserva de servicos de tdxi aéreo e helicoptero,
organizacdo de excursées individuais ou em grupo, entre outros.

Esta também estruturada para realizar véos “charter”,

tendo ja executado intimeros

fretamentos entre Sao Paulo e Tucurui, com escala em Brasilia (em Boeing 737 da VASP) e entre
Tucuruf e Brasilia (em Fokker MK da Votec)

‘Antes de vigjar fale com a gente: nés garantimos a sua tranqtilidade.

Geral do Comeércio S.A.
Ageéncia de Viagens e Turismo

Embratur 00238-00-41-2

SAO PAULO - Tel.: (011) 234-4612.
BRASILIA - Tels.: (061) 224-6750/0251/0023.
TUCURUI - Tel.: (091) 787-1749
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A VASP optou pela turbina JT9D-
7R4D1, capaz de oferecer 48 000 libras
de poténcia na decolagem. As novas
aeronaves comecardo a ser entregues
aVASP em julho de 1984.

O Diretor do Departamento Patri-
monial do Clube de Aeronautica, Cel
Av Adyr da Silva, ericaminhou ao Dire-
tor do Departamento Técnico-Cultural
a relacdo de todos os quadros que
fazem parte do acervo cultural da Enti-
dade e que participaram da "‘Gincana
Artistica Santos-Dumont’’, realizada
no dia 17 de julho de 1982, na Sede
Desportiva.

O Tenente-Brigadeiro-do-Ar Wal-
dir de Vasconcellos, Diretor do DAC e
Presidente do Clube de Aeronautica,
Presidiu, no dia 11 de julho, no Quar-
tel-General do Terceiro Comando Aé-
reo Regional, & entrega das Medalhas
do Mérito Santos Dumont. Presentes
Varias autoridades civis e militares.
Entre os agraciados estava 0 Nnosso
Redator-Chefe.

Ten Big Wéldir, nyowpa/ahque, presidiu a soIAe'nidadekcom alfas aurorid_édes presenies.

2

A Boeing convidou vérios jornalis-
tas brasileiros para efetuarem uma visi-
ta as suas instalacOes, em Seattle. Na
oportunidade foram levadas a efeito
varias explicacdes sobre projetos em
desenvolvimento e as pretensfes da
empresa para o futuro. Os jornalistas
participaram de um v6o do 767, logo
apos a sua homologacao.

NOVO RECORDE — Realizando o
percurso em 9. horas e 31 minutos de
vbo, o Boeing 747/200B, prefixo PP-
VNB da Varig, estabeleceu novo recor-
de entre o Rio de Janeiro e Paris. Na
ocasiao, o PP-VNB realizava o v0o
740, tendo a frente de sua tripula¢ao o
Cmt Carlos Homrich. O tempo normal
de voo, entre o Rio e Paris, &€ de 11
horas.

Richard Welch, Presidente da Bo-
eing Commercial Airplane Company,
informou que o sr. Clancy Wilde é o
novo Vice-Presidente Executivo de
Marketing e Suporte aos Clientes.

Clancy Wilde foi Vice-Presidente
de Vendas e Marketing da Boeing
durante 13 anos, nos quais se desta-

ELEICAO DO CONSELHO
DELIBERATIVO DO CLUBE DE
AERONAUTICA, PARA O BIENIO
1983/84

A Secretaria do Clube de Aeronéutica
informa aos Associados que, na primeira
quinzena de dezembro préximo, haverd a
eleicdo do Corpo de Membros do Con-
selho Deliberativo do Clube, para o biénio
83/84.

Essa eleicdo esta prevista no Art. 38,
letra “a”’, ocorrendo em Assembléia Geral
Ordinéria convocada pelo Presidente do
Clube.

O Corpo do Conselho Deliberativo é
composto por Sdcios Efetivos do Clube
com mais de um ano como Associados e
em condicoes de serem votados. (Art.
78). '

O Conselho compde-se de setenta e
cinco Conselheiros, sendo 50 Efetivos e
25 Suplentes. (Art. 41)

E obrigatério o registro das chapas
eleitorais dos candidatos & Eleicdo para o
referido Conselho, na Secretaria do Clu-
be, até 45 dias antes da realizacdo do
pleito (Art. 80), devendo ser acompanha-
das das declaracées de cada um de seus
componentes, concordando com a sua
inclusdo nas mesmas. (8 2° do Art. 80).

A relacdo dos Sdcios elegiveis estaré
disponivel no Departamento de Secreta-
ria, a partir de sessenta dias antes da
realizacdo da Assembléia. (Pardgrafo Uni-
codoArt 78).

cou por sua politica de tratar pessoal-

mente, sempre que necessario, das-

negociacdes referentes ao Brasil. E
também muito conhecido da imprensa
brasileira, fazendo questdo de receber
os jornalistas brasileiros, quando estes
visitam a Boeing.

Hoje em dia, Clancy, em sua nova
funcao, controla os setores de Mar-
keting e Suporte aos Clientes, Vendas
e Relacdes .Publicas e Propaganda da
Boeing.

Ao completar 18 anos de atividade,
em 27 de agosto, a ASSEAC — Asso-
ciacdo de Executivos de Aviacdo Co-
mercial — destaca-se como uma asso-
ciacao de classe que prima por oferecer
verdadeiras possibilidades de desen-
volvimento técnico e profissional a
seus membros, aproximadamente 100,
no Rio de Janeiro.

Esta Associacdo, presidida por
Murillo Couto, ndo tem fins lucrativos,
e proporciona ainda a seus associados
beneficéncia dentro das possibilidades
econdmicas, promoc¢des sociais, defe-
sa de interesses e cooperacdo mutua,
além do congracamento entre os exe-
cutivos de aviacdo comercial.

69




TRANSPORTE

Maq‘ueie do Aeroporto de Guarulhos: vista geral do ja concluido.

GUARULHOSRVIRNGOROSRERSANITOS

O Ministro Délio Jardim de Mat-
tos e o Governador Paulo Salim
Maluf visitaram as obras do Aero-
porto de Guarulhos, acompanha-
dos de autoridades civis e militares.

O Aeroporto de Guarulhos ocu-
.pard uma é&rea de 14 quildbmetros
guadrados, onde hoje se executam
servicos de terraplenagem e drena-
gem do terreno, bem como a infra-
estrutura dos dois primeiros termi-
nais de passageiros (TPS). As obras
estdo sendo executadas de confor-
midade com o Plano Diretor e os
projetos elaborados pela COPASP
— Comissdo Coordenadora do Pro-
jeto Sistema Aeroportuério da Area
Terminal de Sao Paulo.

Com previsdo orcamentéaria de
Cr$ 61,5 milhdes para a primeira
etapa (TPS-1 e TPS-2) — quantia
que inclui-gastos com desapropria-

[

coes, obras civis e equipamentos —
0 novo aeroporto tera, em sua fase
inicial, capacidade para 14 milhdes
de passageiros/ano. Haverd duas

pistas para pousos e decolagens,
com extensGes de 3 000 e 3 500
metros. Quando concluido total-
mente, o Aeroporto de Guarulhos

Maquete do Terminal de Guarulhos, que térd uma &area construida de 7 mil metros,

quando concluido.




poderd movimentar 28 milhdes de
passageiros/ano.

No estagio atual das obras, exe-
cutaram-se as fundacdes de dois
terminais de passageiros (TPS-1 e
TPS-2), sendo possivel distinguir
no terreno as grandes sapatas de
concreto das fundacgdes e as gale-
rias para servicos eletromecénicos.
Cada terminal terd uma éarea cons-
tituida de 7 000 metros quadrados.

Nota-se, também, o tracado dos-

“fingers’” e das pistas, bem como
das vias de acesso que se iniciam na
Via Dutra e na Rodovia dos Traba-
Ihadores. Os péatios e as Pistas de
pouso e decolagem encontram-se

em fase de preparacdo do terreno

para receber a pavimentacéo.

Todos os servicos de terraplena-
gem, drenagem e pavimentacao
serdo executados- durante a primei-
ra fase da obra. Uma das dificulda-
des enfrentadas pelos construtores,
neste setor, foi a ma qualidade do
solo, que teve de ser substituido
por solo de boa qualidade, em gran-
des extensbes dos terrenos onde

foram locadas as edificagdes, pa-

tios, pistas e acessos viarios. Mais
de 3 milhdes de metros cubicos de
solo turfoso foram transferidos des-
sas areas para as areas de bota-
fora.

Nas areas de terreno sobre as
quais se fard a pavimentacdo de
pistas e p4tios, as escavacgdes tive-
ram o seu fundo regularizado por
uma camada de areia, antes de exe-
cutar o aterro com material de boa
qualidade. Todos os trabalhos de
substituicdo do solo, drenagem e
terraplenagem foram acompanha-
dos de minucioso registro de condi-
cOes encontradas no terreno, para
que possa servir de subsidio a even-
tuais futuros e anélises.

Durante os periodos de ritmo
normal de trabalho, estao sendo
usados nas obras de terraplenagem
e drehagem, diariamente, os seguin-
tes equipamentos: 450 caminhdes
basculantes, 60 tratores de esteiras,
20 ‘drag-line”, .25 retroescavadei-
ras, 30 motoescavotransportado-
ras, 30 péas carregadeiras, bem co-
mo outras maguinas mais leves.
Quando totalmente concluida, a
area pavimentada do Aeroporto de
Guarulhos, para diversas finalida-
des, somaré 730 mil metros quadra-
dos.

A Rodovia dos Trabalhadores
(Via Leste), que comeca no viaduto

Gabriela Mistral, atrds do Parque.

S&o Jorge, na Capital, e inaugurada
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O Aeroporto Internacional de Campinas pode ser considerado o grande aeroporto do
futuro. O Plano Diretor prevé para Campinas trés pistas: a primeira seré a pista atual

(foto) ampliada de 3.300 para 3.950 metros; a segunda, paralela & primeira, a uma
distancia de 1.670 metros, tera também 3.950 metros de extenséo.

no dia 1 de maio Ultimo, serd o
principal acesso ao futuro Aeropor-
to Metropolitano de Guarulhos.

VIRACOPOS

O Aeroporto Internacional de
Campinas (Viracopos), com Plano
Diretor ja elaborado pela COPASP,
seréd o grande aeroporto do futuro,
com horizonte de projeto que se
estende até o ano 2 000, quando
dever4 estar esgotada a capacidade
do Aeroporto de Guarulhos.

O Plano Diretor prevé para Cam-
pinas trés pistas: a primeira sera a
pista atual, ampliada de 3 300 para
3 950 metros; a segunda, paralela &
primeira, a uma distancia de 1 670
metros, terd também 3 950 metros
de extensdo; e uma terceira, a ser
construida num futuro mais dis-
tante, com 2 200 metros, destinada
a aviacao geral.

O Aeroporto Internacional de
Campinas, quando totalmente con-
cluido, ter4d 6 médulos (TPS, de 1 a
6), cada um com 30 mil metros
guadrados de area construida e u-
ma correspondente a area do patio
para estacionamento de aeronaves,
da ordem de-150 mil metros quadra-
dos. De acordo com o projeto, cada
modulo (TPS) teré capacidade para
6 milhdes de passageiros/ano, o
gue permite estimar a capacidade
do aeroporto concluido em algo em
torno de 36 milhdes de passagei-
ros/ano.

AEROPORTO DE SANTOS

Situado numa éarea de 2,78 qui-
|6bmetros quadrados, de proprieda-
de do Ministro da Aeronéutica (Ba-
se Aérea de Santos), nos limites da
Area Terminal de S&o Paulo, o
Aeroporto de Santos foi projetado
pela COPASP e terd suas obras
iniciadas brevemente. Ele atendera
a uma demanda de cerca de 100 mil
passageiros/ano, abrangendo a
aviacdo regional geral e militar.

As obras do Aeroporto de San-
tos — orcadas em Cr$ 2,3 bilhdes
— serao executadas de acordo com
0 cronograma e as disponibilidades
da COPASP. O Plano Piloto abran-
ge 0s seguintes itens: Pista e Pa-
tios; Terminal de Passageiros;

Apoio; Manutencdo; Aviacdao Ge-
ral; Concessodes; Terminal Hidro-
viario, e Base Aérea de Santos.

~ Aeroporto de Santos
Plano’ Piloto A




Primeiro em Le Bourget 81 — agora
mostrando suas caracteristicas excepcnonans
em operacao normal;

Dornier 228

O primeiro avido de producdo em série
construido com a asa de Nova Tecnologia da
Dornier, com baixa resisténcia ao avanco e
grande sustentacdo — 30% de economia de
combustivel, se comparado com as asas con-
vencionais do mesmo tamanho.

Esta asa combina nao somente 0s mais

novos desenvolvimentos aerodinamicos,
mas também as mais avancadas técnicas de
producao. Isto resulta em economia de peso,
superficie mais lisa e menor manutencao.
Um trem de pouso triciclo e um eficiente
motor turbo-hélice contribuem para econo-
mizar o atualmente caro e escasso combus-
tivel.

~ Dornier 228. Uma aeronavg de tecnolo-
gia mais avancada ainda nao foi inventada.

Fuel Consumptibn Per Ton/Mile

Stage Length: 300 n.m.

Fuel Consumption (Lbs/Ton Mile)
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Technology Made in Germany.

BDORNIE

Para maiores informacées, por favor contato com:
lluminar Ltda Tomas Held

Calle 29, n® 6, Aptbb516-Bogot4, Columbia

Tel.: 23-24649, TLX 41287 llmuco

Dornier Aircraft Sales. Dornier GmbH, P.O. Box 2160

D-8000 Munich 66, Federal Republic of Germany,
Telephone (81563 190), Telex 526450
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