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Mendes.

. Na sua proxima
'/ viagem pelo interior da
Amazbnia, voce vai
conhecer o B.A. 146,
o SuperJato que a Taba
encomendou & British
Aerospace. O mais novo

\‘ representante dos jatos
%/ de 3°. geracdo.

Nem dois, nem trés - quatro
poderosos reatores.

Quatro reatores turbofan que,
juntos, fazem 30% menos ruido que os.
duas turbinas do turboélice mais silencioso
e afé 50% menos que os dois reatores do
jato menos barulhento.

O B.A.146 é, comprovadamente, o
jetliner mais silencioso do mundo.

Isso the assegura o direito de operar
durante as 24 horas do dia, mesmo nos
aeroportos onde existem restricdes de
horérios por causa da poluicgo sonora.

Mas, se é assim por fora, agora
imagine o siléncio na sua cabina, confortével
como a dos jatos intercontinentais. Siléncio,
para dormir, ler, conversar, ouvir msica,
ou apenas apreciar a paisagem 16 fora,

VEM SUPERJATO DATABA.

através das amplas janelas panorémicas,
estrategicamente situadas sob as asas.
Uma visdo ampla, geral e irrestrita.

Qutra medida do conforto de
bordo: apenas 80 passageiros.

Ou seja, s6 o avido é a jato, porque O
servico de bordo volta a ser como nos
velhos tempos, sem correrias.

Mas ndo termina af a preocupagdo
com os passageiros. Projetado para etapas
curtas, um avido assim precisa ser operado
com extrema rapidez nas escalas, para ndo
cansar os passageiros em transito e nGo
acumular atrasos na rota.

E, por ser um avido construido para

linhas interioranas, a British Aerospace
~ também ndo esqueceu outro detalhe
‘' muitoimportante: o fragil infro-
-esfrutura de certos aeroportos de pis-
tas ndo-pavimentadas onde, ds vezes,
faltam até escadas para o embarque e
desembarque de passageiros.

Pois saiba que o SuperJato

que a Taba encomendou previu tudo
isso: a operagdo de carga e descarga
é feita ao rés do chao, ndo
precisando nem de escadas conven-
cionais nem de esteiras sofisticadas;
o embarque e desembarque de
passageiros fluem através de duas
portas com escadas acopladas e

Os AEROPORTOS DE HOJE.

qutomaticas que se acionam em questao
de segundos; € o seu reabastecimento

& tdo simples como o de um automével.
Enfim, tudo é muito pratico e muito répido.

O B.A.146 é o Unico grande jato capaz
de levar vocé a lugares-onde nenhum
outro grande jato pode chegar.

Ele pousa e decola em pista de qualquer
tipo e nas de menores tamanhos.

£ hé mais: projetado para clima de
temperaturas elevadas, o B.A. 146 é o
avido sob medida para a Amazénia.

Se vocé nao ligou o nome ao
produto, deve estar-se perguntando a esta
hora quem é essa British Aerospace que
cria e fabrica um avido tdo fantéstico.

[ . Remember Harrier. 4]

Lembra aquele incrivel jato de combate
que pdra no ar, pousa e decola na
vertical, sem necessitar de pista? Pois é
criogdo da British Aerospace.

Lembra o Concorde, o avigo mais
répido do mundo?

E o Airbus?

Ambos foram projetados e s@o
construidos pela British Aerospace em
consorcio com os franceses da
Aerospatiale.

Agora, dd para entender a receita
do B.A. 146, um SuperJato de tantos e
tamanhos predicados.

Para terminar, s6 falta dizer quando
essa maravitha comegard a voar nos céus
da Amazbnia com as cores da Taba. Tome
nota: dezembro de 1983. Sem atraso.
Finalmente, inglés também é maniaco por
pontualidade.
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“Publicar revistas hoje, no Brasil, & um
negoc1o para os muito otimistas. A experién-
cia indica que tanto o leitor quanto o anun-
ciante sdo mutaveis, escorregadios, em con-
tinua evolucgdo, dificeis de agarrar e, mais
dificeis ainda, de conservar.

Uma rapida olhada nas lapides do super-
lotado cemitério. de empresas jornalisticas
mostra que a vida média do setor tem sido
assustadoramente curta.

Vitor Civita, fundador da Editora A-
bril, costuma dizer que, quando veio ao Bra-
sil, no inicio da década de 50, foi desenco-
rajado a entrar no negocio de revistas por-
que dois titulos — “O Cruzeiro” e “Sele¢ées”
— dominavam o mercado, absorviam quase
todas as verbas e, na opinido dos publicita-
rios, tinham uma posic¢do praticamente inex-
pugnavel. As editoras dessas publicagdes ja
desapareceram ha varios anos. Desapare-
ceram também as principais fotonovelas do
inicio da decada de 50, entre elas “Grande
Hotel”, a pioneira. Assim como ja ndo existe
mais “Lady”, a tinica revista feminina classe
A da época.”

Estas palavras foram colhidas na edicdo
de junho do corrente, da revista “Adminis-
tracdo e Servicos — Gazeta Mercantil”, no
excelente artigo “A cor da TV para as revis-

s”, de autoria de Matias M. Molina.

E prossegue Molina falando do trige-

simo' aniversario de duas grandes publica-

¢oes, ocorrido no ano passado e comemora-

do orgulhosamente. Diz ainda que, “no se-
tor, trata-se de um extraordinario exemplo
de sobrevivéncia”. Nesse mercado de tantas
faléncias a Revista Aeronéutica passou inco-
lume.

Na oportunidade em que comemora,
também orgulhosamente, o seu Jubileu de

Prata, nds que temos neste momento histo-
rico a responsabilidade pela congregacio dos
esforcos de tantos quantos ajudam na sua
“sobrevivéncia”, voltamos o pensamento para
o passado. E preciso reverenciar os que pas-
saram e apostaram no futuro. Sem eles, sem
a ousadia deles, ndo estariamos agora entre-
gando a vocés esta edi¢ao do vigésimo quin-
to aniversario.

Fazemos nossas, mais uma vez, as pala-
vras de um grande pensador: “Conspira con-
tra sua propria grandeza o povo que nio
cultiva os seus feitos heroicos... a na¢io que
ndo sabe honrar seus herdis ndo sabe honrar
a si mesma”. Procuramos nas entrelinhas
toda a extensdo desse pensamento e encon-
tramos o conselho que orienta no sentido de
pesquisar o real passado, cultuar os exem-
plos que nos sdo dignos de orgulho e, com
base em suas li¢Ges, preparar a conquista do
futuro.

Todos aqueles, que fizeram desta revista
um dos seus estandartes a carregar pela vida,
merecem ser chamados de herois.

E para uma revista que nasceu nas me-

“diac¢oes de fim de ano, que teve sua primeira

dlstrlbulgao pela época do Natal de 1958,
nada mais justo e oportuno que, nesta men-
sagem de um quarto de seculo, aliemos a
conquista do porvir aos mais legitimos ensi-
namentos cristdos. Ele nos ajudou, a todos, a
chegarmos até aqui. Néo olvidemos as pala-
vras do Mestre sobre o amor, a caridade, a
humildade e as obras. Nao olvidemos o seu
sacrificio. Ele é o caminho e a vida; o nosso
futuro é chegar ao Pai. E ningtem chegara
ao futuro sem passar pelo CAMINHO.

AREDACAO




Homenagem
da companhia
que passou
seus primeiros 50 anos
voando
a revista Aeronautica,
que agoraesta fazendo |

5 anos. VASP
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CARTAS
DOS LEITORES

Do Cel. Ozires Silva da EMBRAER
— Sao José dos Campos — SP, recebe-
mos a carta abaixo:

“...Prezado Senhor

A felicidade que se estampava no
rosto de todos nos da EMBRAER, em
ver concretizado mais um sonho, ma-
terializado no primeiro véo do turboé-
lice pressurizado EMB-120 BRASI-
LIA, completou-se inegavelmente por
gestos como 0 seu, que brindou-nos
elegantemente com a capa e referén-
cias ao nosso novo produto na ultima
edicio da nossa “REVISTA AERO-
NAUTICA”.

Esteja certo de que gestos como o
seu, certamente também ditados pela
amizade e carinho que nutre pela EM-
BRAER, sdo importantes para manter
sempre vivo o entusiasmo de nossa
equipe de 7000 companheiros na luta
pelo desenvolvimento da industria ae-
ronautica brasileira.

Cordialmente...”

O jovem Luiz Prodines de Menezes
Jr., de Recife — PE, enviou-nos as
seguintes linhas:

“...Prezado Senhor

Folheando a edicao n9 135, soube
da existéncia de um poster com todos
os emblemas da nossa Forca Aérea
Brasileira. Queria receber em minha
casa, o mais breve possivel, esse pos-
ter.

Aproveito o espaco para elogiar o
grande trabalho feito por vocés, para a
informacdo, em todos os campos do
conhecimento do homem, e dos leito-
res.

Assinado...”

A REDACAO — Ja providenciamos a
remessa do material solicitado e agradece-
mos os elogios.

O Sr. Jorge Ricardo C. Machado,
de Realengo — R]J, remeteu-nos a mis-
siva que abaixo transcrevemos:

“...Prezado Senhor

Sou assinante da sua Revista ha
pouco tempo, mas é o bastante para
parabeniza-lo pelo seu trabalho ex-

4

pléndido; como sou assinante ha pouco
tempo, s6 vim saber agora da existén-
cia de uma edicio que contém um
poster dos emblemas da FAB, se isso
for possivel, pois trata-se da edicdo de
n? 135, que refere-se ao bimestre se-
tembro/outubro de 1982.

Antecipadamente agradeco a aten-
¢do que a mim for dispensada...”

A REDACAO — A edicio na qual
publicamos o citado poster, foi a-de n?
126, embora um dos nossos leitores
tenha-se referido a ela na edicdo de n?

<135,

O Sr. Antonio Carvalho de Medei-
ros, Superintendente do Banco Itau
S/A redigiu-nos as linhas abaixo:

“...Prezados Senhores

Tomamos conhecimento com gran-
de satisfacdo, de uma nota publicada
na Secio “GENTE” no exemplar n?
139 dessa conceituada Revista, tecendo
elogiosas referéncias 4 equipe de nossa
Agéncia 0284 — Rio-Aeroporto.

Permitam-nos participar que, den-
tro da nossa preocupac¢ao em procurar,
da melhor maneira possivel, oferecer a
todos os nossos clientes e amigos, a
cada dia, um elevado padrao de atendi-
mento, a gentil manifestacio de V.
Sas. revestiu-se da maior importancia,
pois, muito nos gratifica e nos incenti-
va ao aprimoramento ainda maior de
nossa prestacao de servicos.

Em nome dos nossos companheiros
da Agéncia 0284 — Rio-Aeroporto,
expressamos o0s sinceros agradecimen-
tos e externamos os votos de elevada
estima e consideracao.

Cordialmente...”
® e e

Do Jornalista Argollo de Sa, Copa-
cabana — R]J; recebemos o que abaixo
se segue:

“...Sr. Presidente:

Tomei conhecimento, apés solici-
tar empresatada, A REVISTA 140 de
1983 “AERONAUTICA” da sensacio-
nal reportagem sobre KANELA na
verdade “UM MITO NO ESPORTE”.

Como velho Jornalista, faltei ao
assunto por me ocupar de politica,
desejo congratular-me com a leitura da

VIDA do grande TECNICO BRASI-
LEIRO, que, na minha época, me fez
mais sorrir com as alegrias das vito-
rias, do que chorar.

Receba, VOSSA SENHORIA, os
respeitosos cumprimentos pela FELIZ
idéia de trazer ao publico de nossa
terra, AS GRANDES VITORIAS DO
MAIOR TECNICO DO MUNDO, que
foi, “KANELA” — cuja reportagem ,
merece os maiores elogios de um velho
Jornalista Brasileiro, Patriota e aman-
te do ESPORTE.

Parabéns a Direcdo da REVISTA.

KANELA merece uma estatua em
VIDA para saber que nos, os brasilei-
ros, amamos o ESPORTE, e, o admira-
mos pela sua grandeza de um legitimo
bomem publico do nosso querido e
amado BRASIL.

O Ten Cel Eng Roberto Kessel,
Chefe da Divisdo de Materiais do IPD,
Sao José dos Campos — SP, enviou-
nos o seguinte:

“Prezadc Senhor,

Temos a grata satisfacdo de infor-
mar a V. Sa. que o CENTRO TECNI-
CO AEROESPACIAL, num trabalho
conjunto com o SISTEMA FINAN-
CEIRO DAS NACOES UNIDAS PA-
RA O DESENVOLVIMENTO
DA CIENCIA E TECNOLOGIA
(UNFSSTD) e a ORGANIZACAO
DAS NACOES UNIDAS PARA O
DESENVOLVIMENTO INDUS-
TRIAL (UNIDO), fara realizar no pe-
riodo de 05 a 07 de dezembro de 1983,
em Sdo Jos¢é dos Campos — SP, a
primeira CONFERENCIA INTER-
NACIONAL SOBRE APLICACOES
DE FIBRAS DE CARBONO.

Para tanto, seguem, anexos, o pro-
grama da Conferéncia e ficha de ins-
cricao, esperando que V. Sa. nos honre
com a sua presenca para o maior bri-
lhantismo do evento a que nos propo-
mos a realizar.

Atenciosamente...”

A REDACAO — Na impossibilidade
de comparecermos, agradecemos ' o
honroso convite.

®® 06—




231-9118
Os especialistas

Disque

da Cipan
levam Chevrolet
ateé voce.

Os especialistas em
Chevrolet 0 Km.
S6 na Cipan vocé tem
um especialista que vai lhe
demonstrar nos minimos
detalhes o carro que vocé deseja,
no seu endereco. Basta telefonar.
E atendimento ultra-
personalizado que comega logo
no primeiro contato e vai até
a solugao do melhor plano
de financiamento para vocé
comprar o seu Chevrolet. Se
vocé preferir venha nos visitar.
Aos sdbados nosso departamento
de vendas funciona até
as 18 horas.

Os especialistas em
manutencao.

A Cipan é o tnico
concessionario do Rio que tem
Diognose Center, equipado
com dinamémetros.
Equipamentes eletronicos de
precisaa absoluta. Tudo com a
méxima segurancga. Seu carro
nao sai a rua para testes.

Na Cipan vocé nao perde tempo.

Os recepcionistas estao
permanentemente as suas
ordens para atendimento répido
e eficiente.

Uma frota de Opalas com ar
condicionado estd sempre a sua
disposigao para levé-lo e
apanha-lo no centro da cidade.
E mais: Reboque gritis dia e
noite.

Os especialistas em carro
usado.

Se o0 seu desejo for o de
adquirir um carro usado, os
especialistas da Cipan vao
mostrar-lhe todos os modelos
e marcas todos revisados e com:
a “Garantia Cipan”. Também
os melhores planos de
financiamentos.

GI2LIN

Rua do Senado, 329
esquina de Mem de Sa.

Tel.: 231-9118, 232-5744, 252-4825.

Rio de Janeiro - RJ



Apos oscilar entre um “lazer de-
sorganizado” e uma “categoria
sem-nome”, os ULTRA-LEVES co-
mecam a arregimentar, de forma
metodica, entusiastas decididos a
mostrar que é possivel desfrutar os
prazeres, aventuras e desafios dos
ares... organizadamente.

Os ULTRA-LEVES nio conse-
guiram, por 6bvio, catequizar uma
legido de aficcionados no volume da
asa delta mas, o aumento de despor-
tistas é sensivel, dia-a-dia. A tal
ponto vai o entusiasmo que um
clube, sofisticado e profissionaliza-
do vem de se organizar no Rio. E o
CEU (Clube Esportivo de Ultra-
Leves) para aqueles que, ha algum
tempo, aguardavam uma iniciativa
desse tipo. Com hangaragem, pistas
de conformidade com as normas ae-
ronauticas, com ancoradouro. (para
os hidro-leves), uma escola de pilo-
tagem, e algo mais, o CEU ocupa
espaco vago que se fazia necessaric
preencher. Localizado ac lado do
aerodromo de Jacarepagua, Rio —
serd o elemento motivador e desen-

N

[PANORAMA ~

UMA NOVA CATEGORIA
AERODESPORTIVA:
OS ULTRA-LEVES

cadeador de outras iniciativas desse
tipo, em todo o Brasil.

E essa é a melhor (ou a esperada)
solucdo para a atividade aerodes-
portiva. Por algum tempo as auto-
ridades aeronauticas aguardam o
aparecimento de uma massa critica
de homens capazes de criar e sus-
tentar uma unidade de doutrina de
treinamento e operagdo para OS
ULTRA-LEVES, assim como pro-
mover a criacdo de uma mentalida-
de positiva capaz de assegurar capa-
cidade de fazer durar e expandir sua
novissima atividade.

E é dessa forma que — como nos
outros cantos do mundo — o Brasil
vem de se incorporar a essa “nova
vaga” fenomenal que toma conta
dos entusiastas dos ares.

Essa nova modalidade aerodes-
portiva ganhou terreno com facili-
dade {nos Estados Unidos sdo mais
de 35000) por forca de permitir voar
com uma sensacio maior de liber-
dade e, ac mesmo tempo, de sofisti-
cacio. A motorizacio concede a

REVISTA & > -
AERONAUTICA
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PANORAMA,

sensacdo de maior seguranca e de
dominio.

Além disso, o custo da hora de
vbo (se comparado aquele nos aero-
clubes) é extremamente atraente.
Isso sem considerar que o preco dos
aparelhos gira em torno dos valores
dos pequenos carros.

As regras de certificacdo e ho-
mologacdo dos avides, assim como
as normas para qualificacdo dos pi-
lotos, criam alguns impasses de ini-
cio, por forc¢a da forma abrupta com
que o esporte foi introduzido ao
gosto do publico. Hoje, superada
essa fase, as normas em geral sdo
similares em todos os paises. E,
mesmo no lado americano (em que
a regra era um “laissez faire” total)
hoje adquire alguma rigidez.

Em Franca, apos o “boom”, os
“ultra-levistas” acabaram por!se or-
ganizar em uma Federacdo (Federa-
tion Francaise de Planeur Ultra-
Léger Motorisé) e os construtores
criaram seu sindicato. Ambas as
associacoes se consideram os inter--
locutores oficiais com os 6rgios de
governo.

Agindo da mesma forma, em
outros paises,esse tipo de Associa-
cao vem pregando por uma sistema-
tica de treinamento e formacio de
pilotos, principalmente de instru-
tores.

Da parte do Sindicato de fabri-
cantes, ha uma busca constante vi-
sando o estabelecimento de normas
e exigéncias minimas que permi-
tam, além de assegurar condicbes
para a homologacio, garantir uma
qualidade para o produto vendido.

H4 uma sentida evolucio em
diversos dominios dos ULTRA-
LEVES sendo que os mais notaveis
sdo: a pilotagem real em trés eixos,
a expansdo no uso das carenagens
com base nas fibras e materiais
compostos, a melhoria das superfi-
cies de sustentacdo (rigidez dos en-
telamentos) e o aumento na confia-
bilidade dos motores.

Por fim, os “ultra-levistas” en-
contram um bom caminho. Cum-
pre preservar, conduzindo o espor-
te para um lado de seriedade, e mais
seguranca...

PLASTITMODELISMD——

MIG — 197

WING B
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A despeito do tradicional sigilo
soviético, um novo caga foi obser-
vado por numerosas testemunhas a
partir de 1951. O aparelho foi, in-
clusive, fotografado em v6o sobre a
Alemanha Oriental...

Este caca noturno tinha um de-
senho peculiar ligado ao nome de
MIKOYAN. Designado I — 320 (R)
(FLATMIG), foi produzide em
1949, porém nido entrou em servico.

A designacio MIG-19 atribuida
é incorreta. Entretanto ndao ha dua-
vida de que os autores do projeto
foram fortemente influenciados pe-
los desenhos do Professor KURT
TANK, diretor técnico e desenhis-
ta chefe da empresa alema FOCKE-
WULF. Tal fato justifica a seme-
lhanca existente entreo I — 320 e o
TA 183 — 1 “HUCKEBEIN” que
entraria em producio quando a
guerra na Europa acabou.

O TA 183 — 1 deveria competir
como jato monoplace no outono de
1944, Aprovado o projeto, a sua
producio foi autorizada em margo
do ano seguinte. Seriam construi-
dos 16 protétipos equipados comr
turbinas Junkers JUMO 004 que
seriam posteriormente substituidas
pela Heinkel-Hirth He 011 de 2.870

1b de empuxo.

O armamento compreendia 2
canhoes MK 108 com opg¢do para o
acréscimo de dois outros MK 108 ou
MK 103, todos de 20mm. O TA 183
— 1 teria uma velocidade méaxima
de cerca de 597 mph a 23.000 pés,
ascencdo inicial de 4.770 pés por
minuto e o teto de servigo em torno ,
de 47.200 pés. Todas estas perfor-
mances seriam obtidas com uma
tnica turbina He 011. Era, portan-
to, esperado que os russos estives-
sem interessados neste projeto...

Nenhum protétipo do TA 183
— 1 foi concluido. Entretanto os
russos basearam-se nos desenhos e
os estudos prelimiares foram asces-
sorados por membros da equipe ale-
ma. No I — 320 sdo também obser-
vados a influéncia inglesa no dese-
nho do canopy. A cabine é pressuri-
zada. O equipamento inclui mira
dirigida por radar semelhante a
germinica MORGENSTERN. O
armamento compreende 4 canhdes
de 30 mm instalados na parte ante-
inferior da fuselagem, 8 foguetes ou
2 bombas de 1.000 1b nas asas, nas
quais foram preservadas as aletas
peculiares ao MIG — 15. A turbina
é derivada da Junkers JUMO 012.

Mikoyan I — 320 (R)

Os observadores ocidentais esti-
maram que o I — 320 seria capaz de
atingir MACH 1.0 em nivel de voo,
e que sua ascencdo inicial excederia
15.000 pés por minuto com ¢ post-
combustor.

A pintura usada era possivel-
mente olive drab (parte superior) e
neutral gray (parte inferior). Uma
faixa amarela circunda o orificio de
admissdo. O radar é preto fosco.

Derivados d‘o TA 183 — 1

A pesquisa realizada durante a
II. Guerra Mundial, por cientistas
alemies, no que concerne a avioes
de alta velocidade, possibilitou, en-
tre outras vantagens legadas 3
Aviacdo Militar, o desenvolvimen-
to da asa em flexa.

Terminado o conflito, os mem-
bros destas equipes transferiram-se j
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para outros paises, nos quais desen-
volveram seus projetos. Desse mo-
do, surgiram avides cuja tecnologia
fora absorvida dos projetos ale-
maes. Destacam-se entre estes o

PLASTIMODELISMO

MIG — 15, o I'— 320 (Russia), o
Sabrejet F — 86 A (Estados Uni-
dos), O SAAB J — 29 (Suécia) e o
IA — 33 Pulqui II, construido na
Argentina por KURT TANK.
Dentre os referidos aparelhos, o 1
— 320 e o Pulqui II sdo os que mais
se assemelham ao desenho original

do TA 183 — 1.
Modelos

O kit da firma americana AU-
RORA, escala 1/48, é a unica re-
producao existente. O modelo da
congénere LINDBERG difere dos
desenhos conhecidos do avido real,
0 que nao ocorre com O primeiro.
Ambos sio vendidos no mercado
com a designacao MIG — 19.

A posse do kit da AURORA,
embora considerado (pelo fabrican-
te) 90% fiel ao original, é valida
apenas como raridade e pomo de
discordia entre os aficcionados. O

" modelo em si ndo desmerece a fa-

ma da péssima qualidade dos produ-
tos da citada firma. O minimo re-
querido é a confec¢do do interior da

x

cabine, refazer o trem de pouso e
cabides dos foguetes.

Depois de montado, conforme
as instrugdes constatamos que a
parte .ventral do modelo situa-se,
na extremidade posterior, muito
proxima do “solo”. Assim sendo, se
o trem principal foi realmente afi-
xado nas asas, conforme mostram
os desenhos do avido real, e repro-
duzido na escala, resta-nos parabe-
nizar o piloto que conseguiu operar
esta aeronave. Este sistema de fixa-
cdo difere do usado no Pulqui II,
pois neste o trem principal é esca-
moteado na fuselagem de modo se-
melhante ao de um unico desenho
do projeto germanico divulgado, o
qual difere dos demais que foram
divulgados, nos quais, certamente
se baseou o maquetista americano.

Niao dispomos de elementos pa-
ra avaliar o kit da LINDBERG. No
entanto, segundo informacoes (sus-
peitas) do fabricante julgamos seja
razoavelmente melhor do que o “fa-
migerado” modelo da AURORA.

Antonio Linharesj

Técnica de mestres. Experiéncia comprovada
Do coracdo do homem.
Ao coracdo do espaco.

Avioes
Helicopteros

Engenhos téticos

Sistemas balisticos
e espaciais
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NAVOZDAS CRIANCAS... A Festa Anual das Arvores de

£ 1983, promovida pela Delegacia Es-

P R EC I SAM O S N O S U N I R tadual do IBDF em Santa Catarina,

obteve o sucesso esperado mas con-

\ seguiu surpreender os dirigentes de

‘ T—— — - ensino do 19 Grau, dada a habilida-

' [ /i de e a responsabilidade com que os

atuantes (criancas de 07 a 16 anos)
se agarraram as suas missoes.

A primeira parte da campanha
comecou no més de junho com o ja
tradicional Concurso de Desenho
Infantil, coordenado pela Assesso-
ria de Relacoes Publicas e Imprensa
do IBDF em Brasilia e responsavel
pelo julgamento final dos desenhos
que foram escolhidos por cada juri e
em cada um dos estados brasilei=
ros.

No Estado de Santa Catarina
participaram desta atividade cerca
de 600.000 (seiscentas mil criancas)
sob a coordenacio da COMOCI
(Coordenacdo de Moral e Civica)
pertencente a Secretaria de Educa-
cdo. E ja ha dois anos que sao classi-
ficados nos primeiros lugares, pely

Concorde.

Exocet.

IdeM/2229/S3C/H

Airbus A300. A310. A320 ATR42.

_aerospatiale E ALGO MAIS

¥

aerospatiale do brasil
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juri nacional, os minipintores da
relacao direta com a natureza.

No dia 29 de agosto, a Delegacia
do IBDF, em pleno planejamento
para a realizacao da cerimdnia de
abertura da festa em setembro,
recebeu 4 (quatro) criancas do Insti-
tuto de Educacdo para uma pesqui-
sa sobre Recursos Naturais Reno-
vaveis, estas criancas ja costumam
frequentar a sede da Delegacia com
certa freqiiéncia, mas na oportuni-
dade, intensificaram suas pesquisas
e indagaram mais a respeito da fis-
calizacdo. As respostas foram obti-
das e, ao final, perguntou André
Gongalves Martins, de 12 (doze)
anos e cursando a 62 série do 19
Grau: “E por que nés também nédo
podemos fazer isto? “A resposta do
Delegado Ulisses Rogerio Arruda
de Andrade ao ser atropelado pelas
criang¢as com o entusiasmo de ver
germinar uma semente nativa de
arvore que se propée frutificar atra-
vés de geracbes e geragoes, respon-
deu: “Isso é muito bom. Acho que
pode e deve... Vamos providenciar
para que vocés mesmos facam a
Festa das Arvores deste ano.”

Assim foi feito. Com grande cui-
dado na escolha das tarefas da GIN-
CANA ECOLOGICA de cunho
educativo que movimentaria toda a
rede de ensino oficial e particular,
foi promovida a festa que teve co-

ECOLOGIA

mo abertura e encerramento a pre-
sen¢a de autoridades que surgiram
rapidamente como um musgo em
regido fértil.

Todas as tarefas despertaram
grande interesse nos 690 (seiscentos
e noventa) participantes que luta-
ram durante 3 (trés) dias, de manha
até a tardinha e sem cessar. Mas,
uma especialmente, contagiou a
todos os que a assistiram, aos que
participavam e aos que ouvirdo
falar dela — Elaborar uma proposta
de conservacdo da Flora Catarinen-
se, com no minimo 22 linhas. Este
trabalho deverd ser entregue no
Posto de Fomento Florestal do
IBDF até as 14 horas deste mesmo
dia para computac¢do das primeiras
equipes que levardo seus trabalhos
a Assembléia Legislativa para deba-
ter com um membro da Comissido
de Tecnologia e Meio Ambiente,
entre 15:00 e 18:00 horas.

Como nao era de se esperar o
debate correu livre e a nivel eleva-
dissimo apanhando de embriaguez
todos os que assistiam a tdo bonito
espetaculo de coragem, conheci-
mento, enganos, culpas, verdades,
garra, informacdo e desinformacdo,
amor, fé, grandeza e certeza de um
Brasil melhor.

E para comprovar o grau de
inteligéncia e participacdo destas

—

criancas, basta acompanhar as cita-
¢oes que estdo incluidas em seus
projetos e que podemos resumir em
duas palavras: conscientizagio e
cumprimento das leis.

‘Uma das equipes, de nome AVI-
CENIA (arvore do mangue, dito
pelo lider ao se inscreverem), bri-.
lhante em seu debate da Defesa do
Mangue exp6s: “O mangue é im-
portantissimo porque €, com seu
ecossitema especial, um criadouro
natural das espécies aquaticas que
nutrem e reabastecem os que sobre-
vivem da pesca. As autoridades
menos conscientes ou desavisadas
se utilizam destas areas tdo ricas,
para depositos de lixos degradaveis
ou ndo degradaveis e para aterro e
futuras construc¢bes miseraveis que
virdo a ruir. E ndo adianta reclamar
quando essa ruir porque ja foi paga
mesmo, ninguém vai ajudar em
mais nada. Quanto ao lixo, por que
ndo fazer uma campanha conscien-
tizando cada cidadao para separar,
em casa, o seu proprio lixo? Dai, o
lixo degradavel pode ser enterrado
no proprio mangue, protegido por
sacos plasticos até se transformar
em adubo orgénico e quem sabe...
vendido até pro exterior. Isso ndo
é mais uma fonte de renda? E pre-
ciso que todos saibam e que esta
luta pela preservacido deixe de ser
egoista, que ndo se lute apenas
por nos, mas pelos outros que estdo
aqui e pelos que ainda hio de vir.”

Nio menos entusiasmante foi a
participacio da Equipe PINUS
ELLIOTII que declarou ter esco-
lhido o proprio nome como forma
de manifesto pois “O Pinus serve
apenas para o papel e quando reti-
rada a arvore o solo empobrece” e
apresentaram as propostas: “So-
mente com a preocupacio e libera-
¢do de verbas pelo Governo pode-
remos preservar a natureza: A
educagio do povo deve ficar a car-
go das revistas e jornais que ce-
dem grandes espacos para a poli-
tica e o esporte sem se lembrarem
nem um pouco dos animais e da
natureza. Os 6rgdos como o IBDF,
INCRA, FUNRURAL e outros
deveriam elaborar programas espe-
ciais de conscientizacdo principal-
mente do publico rural que comete
erros tais como as queimadas por-
que recebem esta técnica através




Uma histdria com muitas horas de voo.

Em 1951, a CONSTRUTORA
ANDRADE GUTIERREZ,
tinha apenas 3 anos de
atividades e sua experiéncia
se restringia a obras de
saneamento urbano.

Foi nessa época, ao construir
o Aeroporto de Bambul —
MG, que ela comecou a se
diversificar na prestacéo de
servicos, decolando para a
posicdo que hoje ocupa no
Brasil e no Exterior.

Desde entao toda parte onde
trabalha, ela utiliza a aviacdo
como um dos seus mais
importantes sistemas de
apoio. Em algumas regides,
como na Amazdnia ou no
Congo, o transporte aéreo é o
(nico meio de acesso a obra.
Assim, participar da
construgcao do novo
Aeroporto Metropolitano de
Belo Horizonte é para a

- Andrade Gutierrez um
momento emocionante dessa
longa identificacdo da
empresa com a aeronautica.

g

: © CONSTRUTORA ANDRADE GUTIERREZ

35anos de tecnologia e humanismo




das geracdes”... Interpelacdio de
outra equipe: Olha gente, o que ela
falou é muito sério... O nordeste é
o deserto que é hoje porque desde
que fomos colonizados pelos pri-
meiros que chegaram aqui tudo foi
feito desordenadamente. O nordes-
te era todo coberto por um musgo
que protegia a vegetac¢do e hoje é
este deserto que estdo vendo ai. Na
Amazénia ¢ a mesma coisa. Em
baixo das arvores s6 tem areia, gen-
te... Futuro da nossa Amazénia é
igual ao do nordeste. Vamos nos
unir... Vamos defender o que é nos-
$0... 0 que sera dos nossos filhos...
A equipe Pinus continua...: E isso
ai. Mas, como eu ia dizer, a zona
rural precisa de assisténcia através
de aulas porque a maioria é analfa-
beta ou semi-analfabeta e as infor-
macbes que chegam 14 ndo sdo sufi-
cientes, ndo ensinam enriquecer o
solo. E, finalizando, quero acres-
centar que o reflorestamento deve
ser feito espontaneamente e ndo co-
mo obriga¢do ou meio de politica-
gem.”

A equipe DELTA comecou a
sua apresentacio com O seguinte
argumento: “A populagio no Brasil
inteiro cresce cada vez mais, talvez
por falta de consciéncia da prépria
populacio e, neste crescimento
egoista e desorganizado ocupa-se os
espacos que sdo vitais para a nossa
proépria sobrevivéncia. A conscién-
cia é o juiz de cada um, por isso, nas
nossas proprias escolas é preciso
comecar a conscientizacdo. Vamos
nos unir e exigir isso dos nossos
diretores. Parece que ndo é nada,
mas até o papel que jogamos fora do
lixo & falta de conscientizagdo, por-

\ que se este papel for enterrado, ele
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vai tirar a fertilidade do solo, se
for queimado vai poluir o ar e se
jogado n’Agua vai causar poluicdo
do mesmo jeito.

Finalizando a apresentacdo dos
lideres por exigéncia de cumpri-
mento de horario da casa, o Dele-
gado do IBDF Rogerio Andrade,
dirigiu-se aos debatedores conclu-
indo que, realmente, a esperanca
esta em criancas como aquelas que
acabara de ver porque ¢ humana-
mente impossivel um oOrgdo ou
demais 6rgdos atenderem a deman-
da de fiscalizacdo se as cabecas esti-
verem predispostas a destruirem
toda a cobertura florestal do Esta-
do. E preciso que antes de tudo se
modifique o pensamento, a cabeca
das pessoas.” E continuou: Vejo eu,
que tudo é um problema de educa-
¢do e esta partindo alguma coisa de
bom, de muito bom, hoje aqui, por-
que nunca tivemos a oportunidade
de um encontro como este, encon-
tro com criancas que querem cons-
cientizar e serem comnscientizadas.”

O Deputado Bortolini, Presi-
dente da Comissdo de Tecnologia
do Meio Ambiente no Estado de
Santa Catarina, ao se despedir,
agradeceu e honestamente reco-
nheceu o alto nivel dos debates.

Fotografias:
PEDRO ANTONIO DE MELO

STELA MARNEY B. GADELHA

- LIVROS—

Sempe ¢é oportuno lembrar o
que ja se fez, quando se trata de
livros, principalmente de uma colu-
na que tem o compromisso de indi-
car a um publico inteligente uma
boa leitura. Reportamo-nos agora
aos livros sugeridos durante o tem-
po de existéncia deste nosso espa o
jornalistico. Ao longo desses aros,
procuramos ‘“caitituar” obras de
grande importincia, quase todas
elas tormadas “best-sellers” (algu-
mas ja haviam despontado antes de
termos sugerido sua leitura nesta
coluna) e o que julgamos de capital
relevancia, a divulgacdo de traba-
lhos da chamada literatura alterna-
tiva que acabaram por atingir algu-
mas livrarias, em face da procura.

Antes de falarmos nos novos
livros, vamos falar no que passou,
uma vez que sua aquisicio e leitura
ainda se fazem oportunas, justo que
por se tratar de uma literatura
atual e interessante, mormente
para um publico que ndo pretende
“perder o bonde”. Vamos 14!

1) Battle over Britain, Francis K.
Mason edicoes DOUBLE-
DAY E. COMPANY, INC
GARDEN CITY, NEW YORK.
Publicada na Inglaterra por
Mc Whirter Twins Lod. 24 Up-
per Brook Street, London, 1969
— 06306 paginas.

2) The Mighty Eighth, Roger A.
Freeman, MacDonald — Lon-
don — 311 paginas.

3) Senta a Pua! — Rui Moreira
Lima — Biblioteca do Exército

Editora — 451 paginas.
&The Encyclopedia of World Ay




NASA, temos muito a ver
a segura ¢ puem melhor
a gente, pam falar de Protecao
no Brasil.

no ar, o0s transmissores de

arol TECNASA, orientam a di-

recao do VOO (lle 0 seu dpmm) Nas

, esta

[)assa a ser ]0"11(‘(,‘1(1(.! €om

precisao por nossos trans-

s de VOR, ao mesmo tempo em

que 0s equipamentos DME de fabrica-

cao TECNASA, passam a fornecer ao

aviao, a i 1acao da distancia em que
ele se enc lmlra da pista.

Durante ma’a o p(zr(urw‘ a aerofiave

. { 3 5 i ¢ 5 ] Xig i s .
equlpame!lm raca eletmmwmenie a B
«linha de aterrissagem- a ser seguida 196 983

pelo auar), afé que pouse em mmpleta ! - ANOS

a0 war ) pra~er da
epe denaa tecnologica atinguda por

1 ’e 223




.

Pt s, sy

B T TSCUES,

Poltronas a menos na configuragéo do
aparelho significam mais espago, corredores
mais largos e melhor aproveitamento da area
atil destinada a cada passageiro. Vocé pode
se esticar bem mais durante a viagem.

Além disso, vocé estara voando em um

" auténtico wide-body. Moderno, silencioso

e com todos os privilégios do nosso servigo
de bordo. :

Na Primeira Classe, o0 mesmo nivel
de atendimento dos voos internacionais,
com apenas 20% de acréscimo.

Vocé pode voar com todo este conforto
entre as cidades de: Porto Alegre, Foz do
Iguagu, Sao Paulo, Salvador, Rio de Janeiro,
Recife, Natal, Fortaleza, Sdo Luiz, Belém e
Manaus.

Consulte seu agente de viagens.

Vocé veréa porque cada vez mais
passageiros estdo voando em nossos Airbus.

R §$o§o CRUZEIR

Maneira inteligente de voar.

Eles voam com menos passageiros,para aumentar o seu conforto.
Apenas 234 lugares dos 330 que poderiam levar.

3
;|
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Power — Consultant Editor:

B Guston, Hamism — acr: | | BALONISTAS BRASILEIROS
grace,— “Hie Hanlyo, Bald i HOMENAGEADOS NA FRANCA

ing Group United — 308 pagi-
nas.

5) No Limiar da Sabedoria — Mau-
ro Bolivar, Editora Pape, 428
paginas.

6) Voo Livre para Vocé — Fritz
Mayer — Civilizacao Brasileira
— 155 paginas.

7) Réquiem para os Indios — Feli-
citas Barreto — Editora
Ground/Global — 152 paginas.

8) O Poderio Soviético e a Politica
de Defesa de Moscou — Roy
Reis Friede edi¢do do autor —
254 paginas.

9) Historia da Base Aérea de Natal
— Fernando Hippdlyto da Cos-
ta, Editora Universitaria, 426

paginas.
10) Visdao Panordmica da Costa do
Marfim — Henrique Paulo

Bahiana — Companhia Brasi-
leira de Artes Graficas, 72 pa-
ginas.

11) O Poderio Americano e a Poli-
tica de Defesa dos EUA — Roy
Reis Friede — edicao do autor
— 157 paginas.

12) O Evangelho a Luz da Psicana-
lise — Francoise Dolto — Ima-
go Editora — 159 paginas.

13) Memorias de um BQano —
Clarindo dos Santos — edicdo
patrocinada pela VARIG —
140 paginas.

Nantes, cidade francesa onde outra homenagem, a medalha “Ju-
nasceu Julio Verne, o famoso escri- les Verne”, devido ao grande envol-
tor de “A Volta ao Mundo em 80 vimento de nosso pais na conquista

A Dias” e “Cinco Semanas em Balao”, do ar (Bartolomeu de Gusmio e
14) éBCIdO V.OO geguXib—— Manoel foi palco, neste ultimo més de se- Santos Dumont).
F?;;/la Caﬂtl d'e“ thu(?rqge tembro, de um grande evento. O Em seus treinos a equipe com-
1 1;)9 pégineaslcao L Campeonato Mundial de BalGes co- posta, além de Sergio, por Marcia
= . . . '- M 1 - . . 1
15} Ases oo Loncas? — Geralde memorativo dos 200 anos do pri agalhdes Marinho, Sophie Jardel,

meiro v6o humano num baldo. Bruno Schwartz e Renato Vascon-
Construido por dois franceses, os celos, realizou diyersos vdos nos
irmdos Montgolfier, o baldao com Estados de Minas, Distrito Federal
dois passageiros, o marqués de Ar- € Rio de Janeiro. Devido a perfor-
landes e Pilatre de Rozier, causou mance obtida, a Equipe Carrefour
grande sensagdo naquela Franca de  foi convidada a participar do Pri-
dois séculos atras. meiro Campeonato Internacional
Hoje, os baldes ja ndo provocam  da Espanha, realizado em Sevilha,’
0 mesmo espanto, mas continuam durante o més de outubro.
impressionando por sua grande be- Mais uma vez sairam vitoriosos,
leza e pela graciosa maneira com com uma colocagdo ainda melhor,
que sdo movidos pelo vento. Para quando obtiveram, o 59 lugar em
participar da bonita festa de Nan- prova semelhante 4 do campeonato
tes, o Brasil foi representado pela francés.
Equipe Carrefour de Balonismo, Empolgados, os balonistas ja es-
com seu baldo vermelho e branco.  tdo se preparando para as proximas
Sergio Escada, o comandante do  provas que terdao lugar no Campeo-
baldo, conseguiu o 142 lugar pou- nato de Albuquerque, nos Estados
sando a apenas 48m do alvo escolhi- Unidos, previstas para outubro do

Guimardes Guerra — Livraria
José Olympio Editora — 220
paginas.

do, numa distincia de 25km. Os préximo ano.
@sileiros receberam ainda uma MariaEugéniaRosa)
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16) L.A.T.I. — Linee Aeree Trans-
continentali Italiane — Dicem-
bre 1939/1979 — Renato Vi-
gliar — 55 paginas.

17) A Missiao 60 — Fernando Pé-
reycron Mocellin — Compa-
nhia Brasileira de Artes Gra-
ficas — 273 paginas.

18) Um Cio Uivando para a Lua
— Antonio Torres — Editora
Atica — 127 paginas.

19) Dicionario de Comunicagao
— Carlos Alberto Rabaca e
Gustavo Barbosa — Editora
Codecri — 498 paginas.

20) As Multinacionais e o Impacto

do Poderio Brasileiro no Ambi-

ente Internacional — Roy Reis

Friede e Helder J.M.G. Peres

— Editora Irradiacao Cultural

— 119 paginas.

Versos Brancos — Negra Poe-

sia — De Paula, W.]. — edi¢do

do autor — 24 paginas.

22) For¢ca Aérea Sem Pilotos —
Manoel Cavalcanti de Albu-
querque Filho — edicdao sub-
vencionada pela Caixa Econd-
mica do Estado de Goias — 108
paginas.

23) Fala, Crioulo — Haroldo Costa
— Editora Record — 261 pa-
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ginas.
24) Seis Vidas Num S6 Rumo —
Heitor Cardoso — edi¢io do

autor — 163 paginas.

25) O Caminho do Homem — Ubi-
rajara Carvalho da Cruz —
edicdo patrocinada pelo Youth
for Understangind — 89 pagi-

nas.
26) Santos-Dumont — Historia e
Iconografia — Fernando Hip-

polyto da Costa, edi¢do patro-
cinada pelo Ministério da Aero-
nautica — 182 paginas.

27) Poligono do Ponto de Congela-
mento do Combustivel de Avi-
acdo — Francisco Laélio de Oli-
veira Bedé — edi¢do do autor

— 164 paginas.
28) O Ultimo V6o — Relato de um
Piloto Acidentado — edicdo

do autor — 125 paginas.

29) A Construcido Aeronautica no
Brasil — 1910/1976 — Roberto
Pereira de Andrade — Editora
Brasiliense — 302 paginas.

Recomendo ainda:

Em Nome do Amor — Paulo

@ge — ilustracées de Mau@
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A Semana de Arte Moderna de
1922, ja sexagenaria, ao ser relem-
brada no ano passado fez ressurgir
(ou pelo menos suscitou uma série
de novas analises sobr nossa arte
nacional) algumas tendéncias de-
monstradas na proposta de renova-
¢do, que foi o Movimento Moder-
nista Brasileiro. A coisa ainda esta
por ai e, cremos, continuara a pro-
duzir seus frutos, principalmente,
no seio das artes plasticas.

Considerando que modernidade
ndo pode ser um conceito que se
fixe num determinado periodo da
histéria, a modernidade suscitada
pelo movimento que culminou em
fevereiro de 1922, transcende aque-
le momento e luta por caminhar ao
longo da nossa evolugido social e
tecnologica, fazendo-nos lembrar
de nossa cultura, do verdadeiro jei-
to de ser brasileiro, ou ainda, como
enfrentar as influéncias exogenas, e
ndo perder a identidade.

Evidente que somos um povo,
somos uma nac¢io que, como todos
0s povos e todas as nacoes, devemos
manter um minimo de fidelidade ao
nosso inconsciente coletivo. Néo se
pode negar que somos frutos do
indigena que ja residia por aqui,
antes de a terra lhe ser ururpada
pelo portugueses. Ndo se pode ne-
gar que durante um periodo nio
curto de nosso passado a populacio
negra (de escravos) era predomi-
nante, em algumas capitanias.
Evidente que existe uma cultura
de contingéncia (fortemente mar-
cada pelas sugestdes de origem
africana), que é fruto das interagoes
culturais desses segmentos da nossa
sociedade.

Ora, a Semana de 22 trouxe um
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modo de ver o Brasil, sob uma 6tica
renovada. Ndo se pode, no entanto,
esquecer que mesmo os artistas que
elaboraram a proposta do moder-
nismo brasileiro tinham sua forma-
¢do eivada de tragos europeus. Ou
seja, houve forte influéncia. Além
do mais foi um movimento de inte-
lectuais, de cima para baixo o que
ndo desmerece a proposta, mas que
a torna ndo necessariamente repre-
sentativa da pintura, por exemplo,
do artista popular da favela, ou do
restante do povdo. O fato é que se
tentou ser representativo e pode ser
até que tenha sido.

Queiramos ou ndo admitir, mas
a Semana de 22 (ocorre em feverei-
ro) traduziu um momento da nossa
historia. E ndo se deve esquecer que
e a partir de 1922 que a sociedade
brasileira comega a se reciclar atra-
ves do Tenentismo e outros movi-
mentos, concluindo por derrubar a
Repuiblica Velha em 1930. A arte
traduz a vida exercendo uma pres-
sdo tambéem sobre a vida, no senti-
do de recicla-la.

Anita Malfatti era uma das lide-
res do movimento modernista bra-
sileiro, mas suas proposta nio dei-
xou de ser expressionista, no mais
europeu dos seus conceitos do sécu-
lo XIX.

O universo psiquico de Munch
(o noruegués é o maior nome do
expressionismo no mundo) é do
século XX, mais atual que a pro-
posta de modernidade da prépria
Anita Malfatti que pintou no sécu-
lo XX concep¢oes do século passa-
do. Queremos mostrar tio-somehte
que até a nossa modernidade era
defasada no tempo, tinha até um
pouco de obsolescéncia, estava atre-
lada ao modo europeu de pensar,
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com pelo menos vinte anos de atra-
so (0 que de certa forma vem acon-
tecendo em outros ramos do conhe-
cimento).

Mas o expressionismo ¢é uma
escola dramatica bem adaptavel a
nossa realidade plastica. A gente
cheira a “sofréncia” do povo e a
sente no ambiente. Traduzir essa
“sofréncia”, essa dor, essa nostalgia
e essa alegria (falsa ou verdadeira)
que explode nos carnavais, é um
prato cheio para a escola expres-
sionista. O expressionismo procura
transportar o momento psicolégico
do tema para a tela, preocupando-se
com a cor e Os tragos que expri-
mam, mesmo no plano do fundo, a
mensagem do motivo principal.
Apesar de, aos olhos de expressio-
nistas escandinavos ou alemies,
Anita Malfatti parecer ingénua,
seu quadro “A Boba”, ndo pode dei-
xar de ser um bom exemplo dessa
Escola.

Em Munich, 1937, Hitler resol-
veu encetar uma campanha contra
os expressionistas proibindo-os de
pintar a sua “arte degenerada”.
Suas telas foram recolhidas dos
salGes e dos museus.

Quando o fithrer “dancou” e a 22
Guerra ndo mais estava nas para-
gens, O expressionismo ressurge.

Este ano, 1983, o Instituto de
Relacoes Culturais de Stuttgart e o
Instituto Goethe (no Brasil) monta-
ram uma exposicdo expressionista
em S3o Paulo, dando ensejo até a
uma comparagdo com alguns dos
nossos artistas modernos (no senti-
do de contemporaneos).

Algumas outras coisas interes-
santes andaram pintando -por aqui.
Por exemplo a mostra “Grandes
Formatos”, no Centro Empresarial
Rio, na Praia do Flamengo (R])
abriu um espago de exceléncia para
painéis que necessitam de paredes
amplas, mas muito amplas mesmo,
ou sejam painéis de mais de seis
metros quadrados. A idéia nasceu
de Rubens Gerchmann e teve adep-
tos também famosos como Vergara,
Iberé Camargo, Dudi Maia Rosa,
Maciej Babinski e José Claudio.

Um outro evento de importan-
cia foi o Encontro Nacional de At-
tistas Plasticos que balancou Porto
Alegre (RS) com uma série de expo-
sicbes em diversas galerias e no
museu da cidade. Além da excelen-
te retrospectiva de Glauco Rodri-

AIRTIE

gues, a mostra elaborada pela Gale-
ria Tina Presser contribuiu em
muito para valorizar o encontro.
Foram trés artistas jovens de muito
boa qualidade: Luiz Antonio Ro-
cha, um escultor em arame galva-
nizado, com criacdes belissimas e
expressivas de corpos em movimen-
to; Suzana Sommers, com gravuras
em metal que retratam a sua Porto
Alegre e Mauro Furke altamente
criativo, com objetos de madeira
lavrada, bandejas que se articulam,
de maneira singular, inusitada.

Ha que se destacar a experiéncia
do Projeto MACUNE (Movimento
de Arte e Cultura Negra), levando
obras de um grupo seleto e impor-
tante nas artes plasticas, para o
espaco dos SESC dos suburbios,
patrocinada pela Coca-Cola.

Nio se pode pensar, no entanto,
que essas mostras, possuam, tdo-
somente figuras africanas, favelas,
etc., como o menos avisado poderia
presumir; a importincia do MA-
CUNE prende-se a possibilidade de
colocacdo de obras de arte junto a
um mercado ndo comprador dessas
obras, e que descobre aos poucos
sua beleza e significado social; por
outro lado, embora a brasilidade de
um Octamar, De Paula W], e José
Martins ndo possa ser contestada,
suas obras estdo eivadas de influén-
cia das Escolas Européias que abra-
cavam. Ha, porém, uma vantagem
marcante sobre a modernidade dos
artistas de 22, eles estdo pintando a
contemporaneidade, com propostas
envolvidas na dindmica dos dias de
hoje, atualizados e traduzindo vida
do jeito que o povio vé.

MERCADO DE ARTE E CULTURA NEGRA
RIO - 1982

ESCULTURA
FOTOGRAFIA
DESENHO:
GRAVURA
PINTURA

Relacao des participantes ga mostra: De Paula, José Martins, José
Paixao, Octamar, Pompeo

‘ARTE PARA COMUNIDADE

~ SESC-RAMOS

RUA TEIXEIRA FRANCO, 38

Astor Nina Manfredini

~
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Rocha — edi¢io do autor — 1982 —
36 paginas.

Sobre o autor, que tem no rastro
dos seus sempre belos trabalhos
titulos como “Fim do Comeco”,
“Corpo Unico”, “Punhal de Estrelas
no Peito”, “O que Importa Mor-
rer?”, muito ja se tem falado. Thi-
ago de Mello o insere no rol dos
“poetas de verdade”, acentuando
que Paulo George convive com o
profundo sentimento da alma popu-
lar, entregando ao povo o fiel tes-
temunho dessa convivéncia. Anto-
nio Houaiss também se pronunciou
sobre o autor: “...sua arte tem tal
sabedoria congénita e adquirida
com amor, é tdo prenha de recur-
sos, € tdo iluminadora, é tdo huma-
na, é tdo nossa gente, que passa a
ser um curso vivo ou uma fonte
viva de poesia...”

Sobre o seu mais recente tra-
balho, um livro escrito aparente-
mernte para criangas, possui, na ver-
dade, uma gama consideravel de
mensagens para os adultos que, cer-
tamenté, nos obriga a repensar a
vida.

DISTINTA, Modo de viver —
Jandira Delambert Filizzola,edicdo
da autora — 170 paginas. No dizer
de Sidneya Gaspar de Oliveira,
a obra “ndo se destina apenas a
um tipo de leitor”. Realmente. Pos-
sui uma caracteristica marcante:
confidéncias que tanto servirdo
para uma mulher intelectual, vol-
tada para os graves problemas do
mundo atual, como para uma dona
de casa nao preocupada com tantos,
mas sensivel ao dia-a-dia que divide
com filhos e marido. A autora, via-
va do Major Brigadeiro Manlio
Garibaldi Fischer Filizzola, deixa
nessas paginas ndo apenas um rotei-
ro de sua felicidade pessoal, mas
exemplos de como superar as adver-
sidades, de como descobrir-se con-
tente no meio de atribulacoes, de
como viver em constante renova-~

¢do, ja que o mundo em si vivea sua ' |/

dindmica particular de mutacéo.
Recomendo nido sé para mulheres,
de todos os estratos sociais, mas
sobretudo para tantos pais e educa-
dores ou ainda aqueles que apre-
ciam a felicidade dos outros, como
uma sugestio de altruismo e uma
licdo para suas proprias vidas.
MERO em: HOMO POLUEN-
TIS — cartuns ecolégicos de Pauloj

@berto Meireles Serra, edi¢do do




Cutor, com o apoio da Fundacio

Cultural do Estado da Bahia, 76
paginas.

LIVIROS

Serra é um dos nossos melhores
cartunistas. Baiano de Salvador,
Bacharel em Comunicacgdo Social e
habilitado em Publicidade e Pro-
paganda, participou de Saldes de
Humor em Sio Paulo, Brasilia,
Goiania, Teresina, Salvador e duas
vezes em Montreal, Canada. Artis-
ta premiado pela atuacdo no ramo
dos cartuns e também como cineas-
ta, Serra comenta o seu mais recen-
te trabalho da seguinte maneira:
“Dez de outubro de 76, préximo ao
dia da crianca, nasce em plena me-
tropole paulista, de uma rachadura
de parede, um SER de forma arque-
ada que, passado para o papel, ga-
nha uma cabeca com quatro pontas
(como uma coroa), 6culos redon-
dos, terno e gravata — esteredtipos
de um cidadao urbano. Com o de-
senrolar de suas atitudes, sempre
dosadas de forte cunho ecoldgico,
recebeu o nome de MERO, que
como substantivo quer dizer peixe;
e como adjetivo significa Puro,
Simples... Casado com DONA
MERA, é pai de um garotinho de
nome MERINHO. Dona Mera é o

\

peso ideal que equilibra e une a
familia, pois o garoto é fruto de
uma geracdo devastadora e materi-
alista, possuindo uma cabeca alta-
mente poluida, principalmente
pela midia eletronica, tornando-se
inconsciente e impiedoso ao lidar
com plantas, animais e com a Natu-
reza em Geral. Tém entdo seus pais
uma longa, ardua e incessante mis-
sdo de educa-lo para a vida.

Entdo, esta ¢ a mera familia
MERO, que se comunica visual-
mente sem utilizacdo da palavra
escrita, sem possuir nenhum poder
especial ou super-herdico, a ndo ser
o poder de AMAR a Natureza, lu-
tar com unhas e dentes contra sua
degradacdo, objetivando sempre
o alerta de criancas e adultos de
todas as idades para os problemas
ecologicos do dia-a-dia.” Qualquer
semelhanca com fatos reais, segun-
do o autor é Mero, Merinho e Mera
realidade.

E isso ai.
Bengo Kazavubuj

por seus clientes.

ITAPEVA

E 0 Banco Real - 0 Banco que faz mais

E quando o Banco faz mais, oferece
os melhores produtos, os mais eficientes
servicos, o indispensavel bom atendimento e
a Conta Realmaster. Um crédito especial em
sua conta corrente para usar quando precisar.
E até 7 dias por més vocé ndo paga juros.

‘Vlocé precisa de um Banco
gue amplie seus horizontes.

Banco Real e ganhe uma Conta Realmaster.

Aos poucos vocé vai descobrir que
trabalhar com um grande Banco €, antes de
tudo, um bom negdcio.

BANCO REAL
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Apresente este anlncio ao gerente do |
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O Banco que faz mais por seus clientes.
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DICAS:

COMAR ZERO

Os edificios construidos, pela
CHICAER, na conhecida SELVA
DE PEDRA fizeram nascer, no LE-
BLON, um hoje desenvolvido nu-
cleo Fabiano.

Como consegqiiéncia, 4 aerovias
SELVA/PRAIA/SELVA foram
implantadas entre a Afranio de
Melo Franco e Cupertino Durio,
inclusive.

O trafego no sentido SELVA/
PRAIA distribui-se honrosamente
entre as quatro, porém, no sentido
PRATA/SELVA concentrou-se
fundamentalmente, na Carlos
Goes.

Por qué?

Simples. O “BAR CLIPPER”,
(Carlos Goées com Ataulfo de Pai-
va), oferece amplo “patio de esta-
cionamento” com excelente setvigo
de rampa e reabastecimento perfei-
to neste longo caminho de retorno
ap6és uma abrasadora manha de sol
esal.

Bar tipicamente carioca, tem
portugués vascaino na caixa, arata-
ca botafoguense no balcio, chopp
estupidamente gelado, tira gosto —
desde manjubinha a joelho de porco
— jornaleiro na esquina — para ler
as manchetes e iniciar as discussées
— e aturma da batucada, até nivel
cavaquinho.

COMIDA

Diante de tantos argumentos
nio houve nem “escolha de sitio”;
ai fundou-se o COMAR VII. De
efetivo variavel, assim como de
transito sazonal contou sempre a
atipica organizacdo com represen-
tativo nimero de oficiais generais e
oficiais superiores, a ela profunda-
mente dedicados.

Eis que repentinamente, ato
oficial cria um amazénico comando
com a mesma designacio.

Apo6s a azafama inicial que pre-
conizava veementes protestos, es-
friados os 4nimos e abertas as men-
tes com geladissimos chopps, apa-
receu a lucida idéia de rebatizar o
clandestino comando de COMAR
ZERO.

Nada mais sensato e apazigua-
dor. Assim, foi afastado definitiva-
mente o fantasma de ter que mudar
a “razdo social”, em funcdo de redi-
visdes administrativo-geograficas,
0 que veio permitir que todos se
dedicassem, com maior trangiiili-
dade, a importantes missdes, tais
como: halterocopismo, discussdo de
futebol, planejamento do carnaval

. 84 e outras urgentes tarefas que

caracterizam aquela modelar orga-
nizacdo.

HERMELINO P. CASTRO

fMUEH@A&j

ALGO ERRADO
NO PARAISO

A polémica esta aberta. Quem
tiver paciéncia que tente acompa-
nhar seus desdobramentos. A im-
prensa, do mesmo modo que ajudou
a criar o modismo do rock nacional,
comeca agora a ataca-lo. Artigos
recém-publicados no Jornal do Bra-
sil e na revista Som Trés foram o
principio do lero-lero. Os argu-.
mentos sdo infantis. Dizem que os
novos grupos de rock sdo um pro-
duto artificial das gravadoras.
Aliando-se as estacoes de radio e
televisao, nossa industria fonogra-
fica estaria pondo em pratica seu
plano de dominacédo total do gosto
dos ouvintes de MPB. Quando mui-
to entretendo-os, mas sempre em-
burrecendo-os. 1984 perde. Velhos
adjetivos voltam a tona: sons au-
tenticamente brasileiros versus mo- |
dismos importados. Quem se im- |
porta? Dizem que neste verdo nin-
guém vai escutar Fagner ou Gonza-
guinha no FM. Nio dara para ser
feliz? Nao entremos nestes deta-
lhes. Quando os fas de rock, ignora-
dos pelas nossas FMs sucesso, quise-
ram ouvir suas musicas preferidas

‘tocando no radio, organizaram e

apoiaram, no Rio, a criacio da. FM
Fluminense. Pouco tempo dépois,
as demais estacbes ja estavam- to-
cando os grupos que antes -eram
menosprezados. Por que os fis de
Fagner nao fazem o mesmo? Boba-
gens, meu filho, bebagens.

No meio da maré de ressenti-
mento, ma vontade e deboche, os
novos grupos de rock lancam seus
primeiros LPs e dao shows.para
dancarino nenhum botar defeito.
Tem gente que ndo suportd ‘ver
tanta alegria. Deixemos de lado os
apologistas da tristeza, passemos
para os discos. Os maiores sucessos
de Jodo Penca e seus Miquinhos
Amestrados. Todos certamente ja -
conhecem Telma Eu Ndo Sou Gay.
O rock consegue ser ainda mais
debochado. Versées hilariantes,
observacoes mordazes, psicodelia
em Ipanema. Antropofagicos ou
ndo, superpolitizados ou ndo, os
Miquinhos se divertem. A produ-
¢do é de Ronaldo Bastos, que ja foi

Qtrista de Milton Nascimentv




' ECONOMICO NO DESEMPENHO,
AVANCADO NA CONCEPGAO,

VERSATIL PORNATUREZA.

esquilo
HB350B

Assim € o Esquilo: o helicoptero oferece também a mais
que oferece amelhorrelagcdo avancada tecnologiade ponta.

custo/desempenho que Projetado para5/6 lugares,

voceé conhece, tantoem termos podendo ser utilizado em

de aquisicao quanto de operacao. treinamentos, servicos aereos
Com pas, cabecaderotor especializados, transporte
e cabine em materiais compdsitos, executivo e fins militares o Esquilo

além de um reduzidonumerode tem mais esta caracteristica

componentes, o Esquilo importante: a versatilidade.

Em resumo, assim é o Esquilo. Econémico, avangado, versatil.
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Quem diria! Versoes irreverentes
também povoam o primeiro LP do
Magazine. Kid Vinil esta impossi-
vel. Nao falta nada: de classicos do
ié-ié-ié a uma regravacao de Fuscido
Preto. Mas nem s6 de versdes impa-
gaveis vive o perverso cérebro de
Kid Vinil. Algum dia uma com-
posicao como Pau na Marginal ain-
da vai ser considerada uma das
obras-primas do nosso cancioneiro.
Quem viver vera. Cinema Mudo,

além de ser .o nome da musica dos

Paralamas do‘Sucesso que anda to-
cando no-radio, é também o nome
de seu primeiro LP. Nenhuma ver-
sd0, mas também muito humor e
irreveréncia. Os Paralamas conti-

~nuam firmes no mapeamento da

cafonice da classe média nacional.
Volapia, Foi o Mordomo, Vovoé
Ondina sdao algumas das faixas.
Tem também uma musica instru-
mental, com Jodao Barone destruin-
do na bateria, e Quimica, uma su-
percomposi¢do do brasiliense Re-
nato Russo, cantor e baixista do
grupo Legidao Urbana. Por falar no
Legiao, noticias nao oficiais comen-
tam sua contratacao pela Odeon.
Preparem-se, este nome ainda vai
dar o que falar.

Alguns grupos de rock lancando
seus primeiros compactos. Ultraje a
Rigor é um dos primeiros de uma
série de grupos paulistas (Ira, Titas,
Voluntarios da Patria, Azul 29,
etc.) a ter uma de suas miusicas
prensadas no vinil. O grupo tam-
bém tem no humor sua mais forte
caracteristica. Quem escutar

“Agente somos Inutil”, que ja esta
tocando no radio, sabera do que eu
estou falando. Humor parece ser

) 3@\;&«:%&& the

NIP)

MUSICA

uma das coisas que faltam para o
grupo Agentss, também paulista.
Apontado como a nossa vanguarda
eletrénica (alguns criticos andam
comparando o cantor/tecladista
Kodiak Bachine a Brian Eno), no
disco o grupo decepciona. Olado A,
Professor Digital, é tedioso. A ou-
tra musica, Cidade Industrial, é
uma copia mal feita de todo este
tecno-pop que anda saturando o
mercado new wave internacional.
Dizem que o grupo impressiona no
palco. Assim espero. Por falar em
tecno-pop, um lembrete (e um pulo
para a Alemanha): acaba de ser lan-
¢ado no Brasil o maxi-compacto do
Kraftwerk, com a musica Tour de
France, que anda causando furor
em discotecas norte-americanas e
européias. Chega a dar arrepios de
boniteza. Mas ndo se deixem enga-
nar: alguns lojistas tentardo vender
o disco pelo preco de um LP.

‘Enquanto no Brasil varias pes-
soas perdem tempo discutindo a au-
tenticidade da new wave tupini-
quim, nos EUA este estilo (ndo o
tupiniquim, é claro) parece coman-
dar todas as grandes manobras da
induastria do disco. New Wave ven-
de, e basta. O melhor exemplo des-
ta febre modernosa norte-america-
na foi a organizacdo do USFestival,
pretensiosa e nostalgicamente cha-
mada de Woodstock dos anos 80,
que contou com a participacdo de
bandas como o Clash, Pretenders,
The Beat, Stray Cats, U2 e, ndo
podia faltar, David Bowie. E claro
que tinha também muito heavy me-
tal, mas so a inclusdo destes nomes,
que antes sO conseguiam tocar na
Inglaterra, ja € um dado revelador.
Num video feito durante o festival,
que passou aqui no Rio inauguran-
do a TV Maldita, promocio da ra-
dio Fluminense, outro dado revela-
dor era a diferenca de estilos entre
palco e platéia. A juventude norte-
americana ainda continua imersa
nos anos /0. New Wave e ousadias
indumentarias (viva a sociedade do
espetaculo!) é pra quem estd em
cima do palco. E que palco! A con-
testacao punk parece ter sido esque-
cida, os bares e os pequenos clubes
foram abandonados (¢ o caminho
natural das coisas, diria um arqui-
teto do marketing new wave), os
binoculos voltam a ter utilidade.
Os idolos (que coisa mais contradi-

toria) voltam a ser inacessiveis. Tu-
do volta aos eixos. A melhor apre-
sentacdo, pelo menos pelo que da
pra ver o video, foi a do novo Pre-

tenders. Chrissie ‘esbanja sensu-
alidade, um excelente guitarris-
ta, baixista e baterista primorosos,
para matar do coracdo um fa mais
exaltado (como foi o caso do bate-
rista Joao Barone, dos Paralamas,
que saiu de maca da sala de proje-
¢do). Mas os Stray Cats nao ficaram
para tras. Com um equipamento de
palco minimalista, eles consegui-
ram fazer o que muitos grupos hea-
vy metal, com toneladas de equipa-
mento, nao conseguem: detonar
puro rock and roll. O segundo LP
dos Stray Cats, para quem quiser
ser atingido pelo seu rockabilly le-
tal, acaba de ser lancado no Brasil.
O nome do disco ¢ Rant n’Rave.
Outros participantes do USFesti-
val, os grupos Missing Persons e
Flock of Seagulls, também tiveram
seus primeiros discos lancados no
mercado brasileiro. Lixo new wa-
ve. Nao merecem um pingo de
atencdo. Outro equivoco é o lan-
camento, entre nos, do primeiro
disco do grupo Berlin. Com tantos
discos imprescindiveis sendo espe-
rados... Menos idiotas, apesar das
aparéncias, sdo os LPs dos grupos
Eurythmics e Culture Club, tam-
bém estreantes mas superfamosos.
O Culture Club merece maiores
comentarios. Fica pra proxima vez,
juntamente com as noticias prome-
tidas sobre Siouxsie and The Bans-
hees e The Cure. Além de noticias
sobre o lancamento do melhor disco
dos ultimos anos: o novo LP do Kid

Creole. S6 importado.
Hermano ]rj
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Os passageiros acham que voar no Boeing 767 é uma experiéncia inigualavel. Ele é o inico wide-
body com dois corredores e filas de somente sete poltronas. Assim, quase todos os passageiros
tém lugares junto as janelas ou aos corredores. Os pilotos, por sua vez, consideram o sistema
“Século XX1” de controle de véo do 767 o mais avancado do mundo.
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Tornando o Mundo Menor.




Competéncia e
Credibilidade
Engenharia Consultiva
Assessoria Tecnica

Gerenciamento de Projetos

Gerenciamento de
Empreendimentos

A
gf
i"
i
i
i
5

Projetos lbdsicos e de Infro-
estrutura ceroportudria.
Sisternas de confrole

de trofego céreo e
defesa oérea.

Transportes meTromeos:
e ferrovidrios, confrole g
autfomacdo de processosx
iINndustriais, siderdrgicos ’2‘
e metallrgicos. "

E isto que a Esca faz

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

Avenida Rebougas, 1669 - CEP 05401 - Sdo Paulo - SP - Fone: (011) 280-7944
Telex: (011) 22.290 - ENSE BR - C.G.C. n? 48.047.930/0001-27 - Inscr. Est. n® 110.136.936

ESCRITORIOS:
« Avenida Rebougas, 1636 - CEP 05402 - S&o Paulo - SP - Fone: (011) 280-9033 - C.G.C. n® 48.047.930/0008-1

¢ Rua Henrigue Monteiro, 90 - CEP 05423 - Sdo Paulo - SP - Fone: (011) 815-2566 - C.G.C. n® 48.047.930/0010-18

FILIAL:
Rua Santa Luzia, 651 - 10° andar - CEP 20030 - Rio de Janeiro - RJ
Fone: (021) 240- 0822 - Telex: (021) 23.709 - ENSE BR - C.G.C. n? 48.047.930/0005-50




REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

NMANORRUGASERS
LERCYIDRYERIANGIS
WAGNOISHAUGHNESSY

Uma conversa informal com dois adversarios da Guerra das Malvinas/
Falklands. ( Agradecemos ao Cel Av Carlos Aureliano Motta de Souza,
sem a colaboracdo do qual ndo poderia existir esta matéria).

Em nossa edi¢io de numero 136
tratamos da Guerra das Malvinas,
através do pensamento de um estudio-
so ndo s6 desse episodio historico, mas
especialista em analise de tatica estra-
tégica e poder aéreo, o Ten Cel Av
José Euclides Tavares de Souza. Na
ocasido, dizia ele, entre tantas refle-
x0es:

“O episodsio das Ilbhas Falklands ou
Malvinas, aqui chamadas de Malvinas,
de acordo com tratado bilateral entre
Brasil e Argentina, teve todo o seu
perfodo de atividade, desde o dia 02 de
abril de 1982 quando a Argentina
optou pela invasdo — até o dia 16 de
funbo, quando finalmente foi assinada
a rendi¢do das tropas nas ilbas.

E o caso de citar nesta andlise, que
ja bavia sido chamada aten¢do para a
progressdo militar argentina, progres-
sdo essa que passou pelo Canal de Bea-
gle e chegou ao uso da forga para o pro-
blema das Ilbas Malvinas.

Em plena crise politico-financeira,

Maj Luiz Alberto Puga Ramirez

a Argentina preparou-se militarmente
para seus objetivos; os planos argen-
tinos passaram gquase despercebidos,
talvez mesmo para a Inglaterra, e fo-
ram desenvolvidos do outro lado das
frontesras brasileiras.

O episodio das Ilhas Malvinas me-
rece alguma reflexdo. Em primeiro
lugar, é preciso considerar a despro-
por¢do militar entre a Argentina e a
Inglaterra, a qual, mesmo a mais de
10.000 km de distancia, ainda é deten-
tora de forte poder de dissuasdo e capa-
cidade de revide, como efetivamente
ficou demonstrado; em segundo lugar,
a situagdo politica em que ficou a Ar-
gentina apos a invasdo: sem 0 apoio
diplomatico dos EUA e sabendo que a
Inglaterra, embora lentamente, pre-
parara uma firme resposta militar; a
auséncia de apoio econdmico-militar
efetivo, no momento em que a Comu-
nidade Econdémica Européia negou-lhe
os necessarios créditos, e ainda o Tra-
tado Interamericano de Assisténcia
Reciproca — TIAR — que ndo péde
ser ativado em sua totalidade, a seu
favor.

Em outras palavras, passado o mo-
mento da euforia da invasdo, a Argen-
tina teve tempo de refletir sobre os
dias dificeis que certamente viriam
junto com a forga-tarefa inglesa. Com
tudo isso a Argentina prosseguiv na
sua determinacdo de manter a ocupa-
¢do das Ilbas.

As bostilidades militares de revide
tiveram inécio com a invasdo britdnica
das Ilbas Georgia, com fraca reagdo
argentina; naquela ocasido ambos os
paises beligerantes evitaram, ou ndo
perceberam, o momento politico para
a retomada das negocsagdes.

Dias depois, acontecen o ja inevitda-
vel ataque as Ilbas Malvinas, parti-
cularmente a Porto Stamley, seguido
do afundamento do Cruzador Belgra-
no fora da zona de blogueio. Os trés
ultimos eventos eliminaram gualquer
dvwida quanto & firme resposta inglesa

a tnvasdo argemtina; ainda assim a
Argentitna preferiu, talvez ji com
poucas opgdes diplomaticas, o caminbo
da guerra.

Logo apds o torpedeamento do
Cruzador Belgrano, a Argentina manr-
cou seu tento espetacular, ao afundar o
destroier inglés Sheffield num ataque
aéreo bem planejado e arrofado. O
mundo, de repemte, tomou conbeci-
mento de que bavia uma guerra mo-
derna no Atlantico Sul e que um pats
da América do Sul jé era capaz de bur-
lar as defesas eletrémicas de um paits
membro da OTAN, e acertar um mis-
sil moderno, lancado por avido de ca-
¢a, a grande distancia do alvo e de sua
base.

Naguele momento, a Argentina
cresceu militarmente aos olbos dos
ingleses, porém, e talvez definitiva-
mente, perdeu o momento politico de
sentar o mesa das negociagoes.

A Argentina possivelmente ndo
calculou a firmeza da reagio inglesa,

LT C.M.D.R. Francis W.G. O'Shaughnessy
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como mndo contava com o decidido
apoio que os EUA deram & Inglaterra,
apoio esse que ulirapassou os limstes
da politica e atingiu o apoio militar no
momento em gue avides KC-135 da
USAF substituiram os avides Victors
tangues da RAF na Europa, para que
os dltimos pudessem atender as neces-
sidades militares britdmicas no Atlan-
tico Sul,

Por outro lado, a Inglaterra ndo
contava com o firme propdsito argen-
tino de manter a ocupacdo das Ilbas
Malvinas, mesmo sabendo da reacio
inglesa colocando sua reforcada for¢a-
tarefa a caminbo.

Em ambos os lados, guardadas as
devidas proporebes, bavia grandes cla-
ros em equipamentos militares”,

Se, por um aspecto havia grandes
claros em equipamentos, ou seja, na
parte material e fisica do conflito, o
mesmo ndo se pode dizer em relacdo
aos homens: cada qual guardava em

seu espirito sua determinagdo, sua
razdo de lutar, Chamados ao dever,
ndo hesitaram em colocar suas vidas
em jogo pelas suas patrias.

O mundo é pequeno. E tdo peque-
no que, ndo raro, nos proporciona
encontros inesperados, mas nem por
isso impossiveis ou mesmo improva-
veis. O fato é que o Brasil recebeu,
recentemente, a visita da Escola de
Guerra Naval, da Espanha e consegui-
mos, desta forma, uma oportunidade
de conversar com dois homens que
estiveram no conflito; so que, cada um
de um lado da guerra.

Recebemos um Oficial da Marinha
Real Britdnica e um piloto, também
Oficial, da Forca Aérea Argentina.

O inglés, Lientenant Commander
Francis W.G. O’Shaughnessy, é natu-
ral de Bristol, casado, com 35 anos de
idade. Naturalmente calado, obteve
autorizacdo direta de Londres para
conceder esta exclusiva para Revista
Aeronautica. Muito reticente, deixou

de responder a varias perguntas por ra-
zdes de sigilo, mas ndo regateou elo-
gios ao “Brazilian Scotch”.

Durante a maior parte da campa-
nha serviu no porta-avides Hermes, no
Estado-Maior do Almirante Wood-
ward. Dessa posicdo privilegiada, pode
acompanhar, lance por lance, os hor-
rores da guerra. Por algum tempo, foi
transferido para o navio que repatriou
0s prisioneiros argentinos, via Uru-
guai. Apds, retornou ao Hermes até o
seu regresso ao Reino Unido.

Encontramos o piloto argentino
com personalidade extrovertida, segu-,
ro de si. Casado e com 3 filhos (1
menino e 2 meninas), o Major Luiz
Alberto Puga Ramirez, também com
35 anos, € natural de Mendonza e esta-
va cursando o 29 ano da Escola Supe-
rior de Guerra da FAA, quando foi
mobilizado para entrar em combate.

Adiante, as entrevistas gentilmen-
te concedidas pelos bravos oficiais.

RA — Em que Unidade V. servia ao
irromper o conflitc das Malvinas?
MP — Eu estava realizando o 29 ano
do curso da Escola Superior de Guerra.
A mobilizacio me enviou para um
Esquadrdo de Dagger, na 69 Brigada
Aérea, em Tandil na qual passei quase
toda-a campanha. Ao final, fui enviado
para o Sul, passando a operar contra
objetivos navais nas cercanias das Mal-
vinas.

RA — No inicio da campanha a FAA
foi lancada em que tipo de tarefas?
MP — Fundamentalmente em mis-
sbes de superioridade aérea, e também
em missGes de reconhecimento e de
interdicdo, j4 que a frota britinica
estava se aproximando.

RA — Apds a aproximacio da frota
britanica, como a FAA equilibrou as
tarefas aerotaticas? Pareceu-nos que a
énfase a Interdi¢do foi menor do que
ao Apoio Aéreo Aproximado.

MP — O Apoio Aéreo Aproximado ja
se fazia necessario e havia solicitacoes.
Mas nido se deixou em nenhum mo-
mento de cumprir a tarefa de interdi-
¢do. Acontece que as porcentagens ti-
veram que sofrer alteracoes, tendo em
vista que as necessidades variaram e
tinhamos que levar em conta o nosso
pequeno raio de acdo.

RA — De que maneira a FAA plane-

jou a campanha para conquistar a Su-
perioridade Aérea?

MP — A Campanha pela Superiori-
dade Aérea nas missdes de defesa indi-
reta, fundamentalmente, foi dirigida
contra os objetivos mais importantes,
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no caso os porta-avides inimigos, para.
diminuir, como efetivamente se con-
seguiu por duas vezes, a capacidade
aérea do inimigo: no dia 19 de maio
com um ataque macico a frota britani-
ca, incluindo o ntucleo dessa frota,
quando o porta-avides Hermes se en-
contrava a menos de 30 milhas de
Porto Argentino. Nesse primeiro ata-
que, acreditamos que um porta-avides
pode ter sido atingido, possivelmente
o Hermes, e acreditamos nisso devido
4 diminuicdo de “tracas” aéreas avis-
tadas no dia 2 em relagdo ao dia 19,
em cerca de 30%. Por sua vez, as
escoltas desses ataques desempenha-
ram papel importante na campanha,
como, por exemplo, podemos verifi-
car, também, no dia 19 de maio, obri-
gando as forcas britdnicas a abortar
varias missoes de interceptacdo contra
nossos cacas-bombardeiros. Nessa oca-
sido, os Harriers estavam em desvan-
tagem de altura com relacao aos Mira-
ge, evitando o combate e permitindo
aos nossos cacas-bombardeiros escapa-
rem tdo longo alcancassem 20 mil pés,
onde a escolta dos Mirage era mais
efetiva. Entretanto, havia muitas si-
tuacdes em que a escolta ndao foi bem
sucedida, tendo em vista o dispositivo
da defesa aérea britinica, mais efetivo
nas baixas altitudes.

Por ultimo se procurou, durante
toda a campanha, neutralizar os dois
porta-avides, numa tentativa de dimi-
nuir a capacidade aérea inimiga como
efetivamente se diminuiu com os ata-
ques efetuados contra o Invencivel, le-

vados a efeito pelos Super Etendard e
pelos A4-C da Marinha e da Forca Aeé-
rea. E uma vez mais acreditamos ter si-
do bem sucedidos tendo em vista a
diminui¢do da atividade aérea inimi-
ga, apos 30 de maio, para uma cifra, eu
calculo, de 40%, até o dia 2 de junho,
quando essa atividade voltou a incre-
mentar bruscamente. Isto nos fez pen-
sar que os britanicos tenham recebido
0 apoio de um terceiro porta-avides,
suposicio baseada na quantidade de
“tragas” inimigas que se encontravam
no ar. Assim, durante toda a campa-
nha buscou-se como prioridade n® 1 a
superioridade aérea, que nos custou
bastante, pois os ataques aos porta-avi-
oes, localizavam-se a cerca de 180 mi-
lhas de Porto Argentino, onde os in-
gleses julgaram-se a salvo dos nossos
ataques. Entretanto, nos logramos
conduzir ataques contra esses alvos de
prioridade e apesar de termos perdido
um avido e sua tripulagdo, consegui-
mos atacar a frota com bombas e com o
missil Exocet que atingiriam seus al-
vos, tendo sido constatada nma dimni-
nuicdo sensivel da atividade aérea no
dia seguinte, inclusive pela perda de
avides no porta-avides e de alguns
Harriers que nao puderam ser recolhi-
dos, durante o ataque. Estas suposigoes
sdo feitas a partir de contatos de avides
britanicos que foram ouvidos na opor-
tunidade.

RA — No livro “Dios Y Los Halco-
nes” (Deus e os Falcdes) ha uma passa-
gem em que diz que uma esquadrilha
de A4 ¢é orientada pelo Radar de Porto
Argentino para um alvo situado a
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20.000 pés quando seu objetivo prima-
rio eram os navios. Sera que houve
falta de coordenacio entre o controle
radar e a missdo determinada inicial-
mente?

MP — Ha de se considerar que du-
rante a guerra muitos imprevistos
acontecem. Ninguém desconhece que
a Argentina possuia poucos meios dis-
poniveis e por vezes o Comando era
obrigado a utilizar determinados tipos
de aeromaves que ndo eram OS mais
adequados para uma dada missdo. As-
sim, por vezes, aeronaves nao apro-
priadas foram langadas em missées de
superioridade aérea. Este foi um dos
casos, quando houve a necessidade de
fazer frente a aeronaves inimigas que
foram lancadas a ataques contra as
Malvinas. Coloque-se no lugar do Co-
mandante: os A4 eram os inicos meios
disponiveis naquele momento, pois os
outros meios estavam a 40 minutos de
voo das Malvinas; entdo os A4 tiveram
que ser desviados contra os Harriers,
mesmo tendo sido configurados ini-
cialmente para ataques contra a frota.
E esse ndo foi o Ginico caso: em varias
outras oportunidades tivemos que lan-
car mao dos avides disponiveis e nio
dos mais adequados. Em alguns casos,
o Comando ao perceber que ndo seria
possivel enfrentar os avides inimigos,
para poupar os nossos recursos, deter-
minou o regresso dos avides, sem ofe-
recer combate.

RA — Voltemos para o inicio do con-
flito. Depois de tantos anos sem que
Argentina tivesse que participar de
uma guerra, qual foi a sensacdo que
vocé sentiu, ao sentar na cabine de um
Mirage, sabendo que a sua missio seria
enfrentar o inimigo em combate?

MP — A mim me passou o que deve
ter acontecido com qualquer argenti-
no, pois todos sabem que as Malvinas
sdo um objetivo nacional de todos os
argentinos, desde que atingimos a
idade da razdo. Nao é pois uma questiao
sentimental mas sim um fato real de
nossa patria. Entdo o fato de que na
hora do clarim somos chamados a de-
fender a patria para cumprir um jura-
mento que fizemos, para um militar
que se preparou por toda uma vida,
quem sabe para ndo lutar nunca, por-
que acredito que somos, por ser mili-
tares, os mais fervorosos amantes da
paz, é um fato heroico. Nao heréico,
emocionante no sentido de dizer:
“Bom, estou preparado e tenho a opor-

RESTAURANTE

NA SEDE DO CLUBE DE AERONAUTICA
DOIS AMBIENTES

ABERTO PARA ALMOCO: 11:30 AS 15:30

SERVICO DE BUFFET E CAFE COLONIAL AS
QUARTAS-FEIRAS
Rua Santa Luzia, 651 — 2° andare
MEZANINO
Tel.: 240-1222 Ramais 181/182
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tunidade de defender minha patria”.
Nesse aspecto, o sentimento foi incri-
velmente alto, com toda a forca... in-
crivelmente alto... pois nos sentiamos
totalmente integrados com os objeti-
vos que procuravamos. E mais do que
com os objetivos, com a razdo de ser da
defesa de nossa patria. Mas além, das
implicacbes politicas e analises de ou-
tro tipo, que nao cabem e nem vém ao
caso, por seu nivel militar e funda-
mentalmente por ser eu um militar,
eu cumpri as ordens que me davam.
Agora, a segunda parte da pergunta,
quais eram meus sentimentos ao subir
num cockpit: nesse caso me permito
uma pequena reflexdo, eu digo que,
neste mundo tdo sensibilizado de hoje,
ndo é o mais importante o que o ho-
mem sente, pois o légico, e eu que o
diga por experiéncia, é sentir medo
diante de uma situacio de “angustia
dos diabos”. E & l6gico que eu também
senti, como todos. Mas o importante é
0 que o homeém pensa nesses momen-
tos. Entdo aqui comeca a aparecer uma
face fundamental da operacio de guer-
ra. A Argentina, nessa campanha das
Malvinas, face a formacio intelectual,
ética e espiritual do homem, na qual
esse estado de pensamento, de idéias,
além dos sentimentos, poderia fraque-
jar um pouco o Animo... se vamos a
uma aventura ou ante uma ameaca
bastante grande, sabemos que fomos
chamados a fazer isso e que efetiva-
mente em nossa formacdo vai a nossa
vida, pois juramos perante a bandeira.
E isso ndo é uma questdo de palavras,
mas fatos. E o importante é que o
homem junto a esse sentimento de
carinho e patriotismo o faca realidade
na hora em que é chamado. E entio ai
sim, aparece o que o homem tem e o
que a Forca Aérea lhe deu durante
anos. E esse é, quica, o meu maior
orgulho e de todos os Aviadores Ar-
gentinos. De ter pertencido e de ainda
fazer parte desta Forca Aérea que tdo
bem nos formou e tanto nos compro-
meteu com o sentir nacional.

RA — Major Puga, quantas missdes
de combate realizou durante toda a
guerra?

MP — Na primeira parte da campa-
nha estive destinado ao comando de
defesa similar a este que hoje estamos
visitando aqui no Brasil. (CIN-
DACTA). No comando de defesa as
nossas missGes eram de interceptacio
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de qualquer vetor inimigo que conse-
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guisse se aproximar da zona, digamos,
do Rio da Prata, de Buenos Aires e
também de qualquer “traca” que num
rumo paralelo fosse para as Malvinas.
Falando claramente, os Vulcan. Acre-
dito que tivemos sucesso nessa tarefa,
pois apesar de ser pouco divulgado,
foram muitas as tentativas dos Vulcan
de passarem para o Sul, e acredito que
foram publicados somente uns dois ou
trés relatos. Nessa oportunidade nossa
tarefa era cortar a sua passagem e
obriga-los a dar uma volta maior para
que ndo chegassem as Malvinas. Eu
realizei varias missoes, ndo me lembro
quantas. Mas foram muitas as saidas
que fizemos a partir do centro do pais,
nas costas Argentinas, entre Buenos
Aires e Mar del Plata; saidas noturnas,
saidas de dia; saidas de todos o tipo. O
esquadrdo, estava com um alto espiri-
to. Realmente foi algo incrivel, por-
que essa foi a primeira missdo de guer-
ra do esquadrido. Logo depois, a partir
de meados de maio fui destinado ao
Comando Aéreo Estratégico com
avides Dagger, que era o que eu estava
voando. E ai sim, entdo cumpri algu-
mas missoes sobre o Estreito de Sao
Carlos, a partir do dia 21 quando co-
meca o desembarque inglés. Desde o
21 até o 24 de Maio, que foi quando fui
derrubado, logo apos um ataque a Sao
Carlos. Nesta oportunidade, sobre o
Estreito de Sao Carlos, eu cumpri 2
missGes. Nas duas atiraram em mim. E
nas duas fui atingido. Mas numa tive-
mos sorte. O nosso alvo era o “Ar-
dent”. A fragata Ardent que afundou,
foi a pique. N6s a afundamos com duas
esquadrilhas. Acredito que havia uma
terceira, duas de Dagger e uma de A4.

Efetivamente foi uma grande alegria.
Foi a 12 missdo concreta na qual dispa-
ravam sobre mim. E atiravam sobre
nods a medida que nds atiravamos ne-
les. Logo depois outra missdao também
no dia 24. Também atacando objetives
navais, sobre Sdo Carlos, ao sair dali,
muito atacado por avides Harrier
voando a muito baixa altura, pois vi-
nhamos a muito alta velocidade.
Avides Harrier nos encaudaram e lan-
¢aram os misseis Sidewinder L, que
oS americanos forneceram durante (o]
conflito, e que, é importante dizer,
porque esses misseis chegaram a ilha
de Ascencdo para serem usados nas
Malvinas, antes da declaragio de guer-
ra, coisa que ficou marcada dolorosa-
mente no meu pais. Um missel L foi
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que me derrubou quando eu voava a
muito baixa altura. Eu sé soube de-
pois.

RA — Vocé foi atingido por um mis-
sil?

MP — Exatamente, um 9M.

RA — Entdo a solucdo foi a ejecdo?

MP — Exatamente, ejecio imediata.
Nio havia tempo para outra coisa, pois
o avido explodiu no ar. Tive sucesso e
tive sorte também porque atiraram o
primeiro missil quase simultaneamen-
te com o 29 FEu havia ligado a post-
combustdo. Acredito que este fato foi
fundamental, pois o fato de eu estar
com post-combustdo, fabricou um
ponto quente bem atras em relacdo ao
motor. Entdo a explosdo da cabeca de
guerra do foguete se conduziu atras da
minha cabeca. Efetivamente um cole-
ga ao meu lado viu explodir na parte
traseira, quer dizer dianteira da fuse-
lagem, traseira da cabine. Isto aconte-
ceu quando eu estava voando a 500
nos, grudado nas ondas: Néo tive ou-
tra alternativa se nao procurar ganhar
altura para me ejetar, se pudesse. Mas
isto também ndo consegui posto que
aparentemente a explosdo arrancou
uma asa do avido. Entdo, quando ten-
tei ganhar altura houve uma tendén-
cia a entrar no dorso e ir em diregdo a
agua. Antes dele completar a entrada
no dorso, ou seja passando dos 90° de
inclinacdo eu me ejetei. Foi a ultima
coisa que vi."Bem, cai no mar, ao norte
da ilha de Sdo Carlos. O para-quedas,
no tempo minimo, abriu. Mas somente
o para-quedas da cadeira com a qual
entrei na agua. Eu entrei n’agua com o
para-quedas da cadeira aberto junta-
mente com a cadeira, porque ainda
nao havia se dado a separacdo. E uma
vez na agua, quicando, porque entrei
praticamente de lado na agua, se foi
produzindo toda a seqiiéncia de ejecio;
desprendendo-se o assento, abrindo o
segundo para-quedas, o pessoal, que
nido chegou a se abrir. Serviu somente
para me atrapalhar com todas aquelas
correias. Inclusive tive que lutar bas-
tante tempo para me livrar de todos os
“arreios” que me envolviam, até que
consegui. Consegui, mas é evidente
que perdi o bote e perdi todo o equi-
pamento de sobrevivéncia. A partir
dai, tudo que me restava era rezar
muito, o que fiz para que Deus me
ajudasse, e nadar até a costa. Pedi
também que alguma correnteza favo-
ravel me aproximasse da praia, posto

que estava longe umas 5 milhas, 8 ou
10km, e é bastante distdncia. No avido,
a costa € ai ao lado, 5 milhas ndo é
nada. Mas nadando é. Estive varias
horas na agua, cai as 11 da manhi e
estive ndo sei até quando. Mas foi
depois do pér do sol, calculo ao redor
das 8 horas, que consegui chegar a
costa. A partir dai, caminhei toda essa
noite, pois estava com muito frio e ndo
queria morrer congelado. Faziam va-
rios graus abaixo de zero nas Malvinas.
Amanheceu, um outro dia, apoés uma
noite muito longa. Eu continuava an-
dando e no meio da manhi do dia 25 de
maio fui resgatado por uma patrulha
argentina que estava em missdo pela ’
ilha.

RA — Entdo ndo houve resgate. Na-
dou até a praia e depois andou até
encontrar essa patrulha. E depois foi
recambiado para o continente?

MP — Estive varios dias nas Malvi-
nas, pois era bastante dificil sair de 1a e
assim tivemos que aguardar a evacua-
¢do por meio aéreo, o que realmente
aconteceu, no quinto dia apos a minha
queda.

RA — E voltou a fazer missées de
combate depois?

MP — Nao, porque eu fique machu-
cado na coluna por causa da ejecdo, ou
pelo golpe contra a agua. Duas vérte-
bras apresentaram fissuras na altura
do coccix, e de fato ndo conseguia nem
sentar e tive problemas de coluna por
bastante tempo, mas ja estou bem, ndo
fiquei bom para sempre mas ja aceitei;
nao é?

RA — Muito bem, como se compor-
taram os Camberras durante a guerra,
porque parece que seu desempenho
ndo foi satisfat6rio e terminaram en-
cerrando as operacoes com eles. Isto é
verdade?

MP — Veja que nao é bem assim,
tanto é que o ultimo avido a ser abati-
do, na campanha, no dia 13 de junho as
22 horas, no dia 14 pela manh3 seria a
rendigdo, foi um Camberra, que ataca-
va uma posi¢do. Acredito que nesse
ataque, as informacoes inglesas pare-
cem confirmar, se atacou o posto de co-
mando do General Murfhy), e ele
se salvou por um triz, pois tinha sai-
do em inspecgio e estava num posto a 50
metros do posto de comando. Vocé
pode ver, o Camberra foi um sucesso
no conflito. Acontece que era utiliza-
do, apesar de ndo ser o equipamento
mais adequado. A necessidade obrigou
a se usar tudo que a gente tinha, como
ja falei antes. Entdo ndo podiamos usar
o Camberra em operag¢des diurnas por-

que seria um suicidio, e sim em bom-




Viajando pela
TAM, sua empresa
passa a andar
mais depressa
e a economizar
muito mais.

Viajando pelos a TAM na sua proxima
confortaveis Fokkers da viagem para agilizar ainda
TAM, o maior beneficiado mais os negdcios de sua
€ 0 passageiro e sua empresa.
empresa, ja que a viagem Seja bem-vindo as nossas
fica 49,81% * mais barato aeronaves e boa viagem.

do que viajar pelas estradas.

E como a velocidade T””
¢ uma grande arma para

grandes negdcios, inclua Economize voando.

(*)Custo do km rodado em seu carro: Cr$ 16,00 — Dado oficial da Anfavea (Ass. Nacional Fabr.
Veiculos Automotores - Banas 01/81). Custo do km voado pela TAM: Cr$ 10,60.



ENTREVISTA MAJ PUGAE

LT CMDR F.W.G. O'SHAUGHNESSY

bardeios noturnos. E realmente o fi-
zeram com bastante sucesso, com bas-
tante profissionalismo, com bastante
valor porque eram missGes bastante
arriscadas; calcule vocé o que é voar a
baixa altura colado ao mar a noite,
chegar e atacar um posto de comando,
fazé-lo voar pelos ares e regressar. E
era a Unica forma, a unica alternativa
que tinhamos de utilizacfio dos Cam-
berras. Ou seja, deram tudo o que
podiam e creio que um pouco mais.
Perdemos durante toda a campanha,
dois Camberras.

RA — Que tipo de armamento ou de
equipamento sentiram vocés mais falta
durante o conflito?

MP — Olhe, se eu pudesse gostaria de
ter uns 4 esquadrées de F-16 ou F-18,
por ai. Em segundo lugar, a guerra é
uma questdo de possibilidade, de for-
cas e debilidades, préoprias e do inimi-
go. Nesse caso, ndo cabe a mim, pelo
meu nivel e segundo por ser uma in-
formacdo militar, comentar a esse res-
peito, porque casualmente é sobre isso
que o inimigo faz a sua analise. Peco
que ndo me culpe por ndo responder
essa pergunta porque é ébvio que exis-
te uma série de questbes a respeito
do assunto.

RA — Depois de...

MP — De qualquer forma creio que
posso dizer algo a respeito... mas s6
viria corroborar com tudo que ja se fa-
lou do missil Exocet, que a nossa Mari-
nha possui. As virtudes do missil estdo
claras, e a vista, mas ninguém imagi-
naria que a 3% frota do mundo no ano
de 1983 iria ser atacada com bombas.
Efetivamente ndo da. Mas também se
sabe que os ingleses na sua analise de
probabilidade (sic fortalezas e fraque-
zas) do inimigo, ou sejam as nossas,
ndo imaginariam a possibilidade de
um ataque a uma fragata moderna com
bombas. No entanto hoje ja admitem
que ha doze fragatas que ndo estdo
mais.... E isto ndo foi feito com Exo-
cet, porque estes s6 atingiram trés
barcos. E lamentavelmente ndo te-
mos, mas, gostariamos que tivésse-
mos cingilenta. Temos trés entdo:
um no Invencible e eu o convido pa-
ra ler a ultima Revista Internacional
de Defesa (JUNHO 83) que tem o
habito de investigar estas coisas. No-
te na foto feita no porto de Postmouth
quando do retorno & Inglaterra e veja
o anel que se destaca pela pintura nova
na zona em que ele provavelmente
foi atingido. E também procure sa-
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ber por que os jornalistas que quise-
ram visitd-lo por dentro ndo foram
admitidos fato concreto que nos faz
dizer... que néo s6 esteve fora do con-
flito desde o dia 30 de maio até o 1l-
timo dia de agosto ou primeiro de
setembro, dia em que voltou de Nor-
folk e saiu ao mar. E o Hermes tam-
bém. Isto quer dizer que bombas po-
dem ser utilizadas contra porta-avides
e fragatas modernas; porque aqui vol-
to a primeira parte, ndo é importante
0 que 0 homem sente, mas o que ele
pensa e quando esta decidido usa o que
tem. Qutra historia seria se todas as
bombas tivessem explodido. Perfeito,
mas a realidade é que doze barcos da 32
armada do mundo ndo estdo mais ai.

O emprego da técnica nos faz as
vezes perder o objetivo. Nos faz ficar
muito amarrados, na exigéncia de su-

N&o é importante o
que o homem sente,
mas que pensa e
quando esta decidido
usa o gue tem.

perioridade de fogo. No entanto usa-
mos muitos meios, que mesmo ndo
sendo os mais adequados, foram meios
que serviriam aos objetivos. Nédo digo
que vocé va contar com eles desde o
primeiro momento, porque quando
vocé entra num conflito, e espero que
ninguém entre, porque ninguém o
quer, e volto a reiterar que os maiores
pacifistas somos nos os militares, por-
que conhecemos a guerra; mas no ini-
cio como diziamos nés devemos conhe-
cer tudo que esta disponivel. E que
vocé ir4a usar da melhor forma pos-
sivel.

RA — Com a decisdo da Marinha Ar-
gentina de ficar fora da zona de exclu-
sio os Etendard passaram a operar
de bases terrestres. Como foi feita a
coordenacdo entre a Forca Aérea e a
Marinha?

MP — Bem, de uma forma muito si-
milar 4 que vocés tem no Brasil, isto
ja tinhamos visto. A conformacio de
um teatro de guerra obriga o Coman-
dante Militar a formar Comandos Es-
tratégicos Operacionais. O primeiro
de todos & o Comando do Teatro; dele
dependendo os componentes terres-
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tres, navais e aéreos. Mas também no
mesmo nivel se forma um Comando
Aéreo Estratégico e um Comando Na-
val Estratégico; cada um com seus
meios. Entdo a conquista da superiori-
dade aérea é a missio do Comando
Estratégico. Por outro lado a conquis-
ta da superioridade naval é exercida
pelo Comando Naval Estratégico. En-
tdo quando se realizavam missdes con-
tra o Invencible com avides da Armada
e da Forca Aérea era em nivel de
Comando Estratégico que se coorde-
navam a acdo. E realmente aprende-
mos muitas coisas que empregamos
durante a guerra.

RA — E muito comum numa zona de
conflito o problema de identificacdo.
Vocés tiveram este tipo de problemas?
Algum avido argentino foi abatido pe-
la sua propria artilharia?

MP — Sim, aconteceu.Houve avides
argentinos abatidos mas muito menos
que o esperado, gracas a Deus, dado
que baseado em hipdteses prévias o
namero seria bem mais alto. De qual-
quer forma foram circunstincias infe-
lizes em que os pilotos se aproximaram
de alvos argentinos nas Malvinas
voando sobre a nossa artilharia, coisa
que nio devia ser feito, estava proibi-
do... tem que se mencionar o gesto
heroico, em que perde a vida o Ca-
pitio GARCIA CUERVA que é aba-
tido pela propria artilharia. Este ho-
mem regressava de um provavel ata-
que ao Hermes, que ndo foi até hoje
confirmado, mas algum dia confirma-
remos, mas como o avido estava intacto
mas nido tinha combustivel para che-
gar ao continente, quis salva-lo pois o
pais necessitava dele. Entdo tentou
pousar em Porto Argentino. Recebe
ordem para se ejetar, pois 0 aerddromo
ndo era area segura por causa da amea-
ca dos ataques dos Harriers, que nossa
artilharia teria que responder e ele se
veria envolvido. E ele num gesto, di-
gamos heroico, diz: “ndo, o avido esta
inteiro e o pais necessita dele e eu vou
tentar pousar,solicito que me autorize.

Dada a autorizacdo, ocorre um ataque
inimigo e ele se vé envolvido e &
atingido e morre na queda. Um outro
fato, uma aeronave ao abandonar um
ataque passa muito proximo de um
objetivo nosso, nas Malvinas e a arti-
lharia abriu fogo. Pois é muito dificil,
como dizem pessoas experientes em
guerras, um artilheiro identificar que
avido é este, quando ele esta com toda

asindrome da guerra: atiro eu primei-
ro ou ele em mim. Lamento e sinto
muito pelos dois camaradas mortos.
Mas ao final ndo houve muitas baixas
como o previsto inicialmente.

RA — Como foram os combates —
“dogfight” — entre o Harrier e o Mi-
rage?

MP — Bem, ha varios paises no mun-

do que possuem os dois avides e 0s
conhecem. Basicamente vou lhe dizer
que em uma analise prévia de possibi-
lidade dos dois avides, ha um nivel em
que se pode comparar os dois avides.
H4 uma altitude em que, dadas as ca-

racteristicas do motor do Harrier ele ,

perde “performance” tremendamente,
Isto ocorre acima de 20.000 pés. Nestas
atitudes o seu valor como cagas deixa a
desejar. A baixa altitude o Harrier se
torna superior ac Mirage, dado a sua
incrivel capacidade de aceleracdo. En-

Houve avides
argentinos abatidos,
mas muito menos que
o esperado, gracas a
Deus, dado que,
baseado em hip6teses
prévias o numero seria
bem mais alto.

tdo o problema era simples: leva-lo a
uma situacdo de combate em que as
condicoes fossem favoraveis aos nossos
cacas. Aqui acontece um fato. Quando
a gente sai para uma missdo tatica,
uma missdo de interdi¢do, armados
com bombas, a configuracio do avido
ndo é a mais apropriada para com-
bate aéreo e além disso as condigoes
nos obrigavam a voar baixo. Assim
tinhamos de entrar da area de do-
minio dos Harrier e ainda fintar as
defesas inimigas. Mas ndo havia outra
solugdo ou alternativa.

RA — Quando o seu avido foi abati-
do, houve alguma indicacdo de que o
missil havia sido disparado?

MP — Antes da missdo em que fui
abatido, na saida anterior eu fui atin-
gido por fogo de artilharia de 40mm no
para-brisas. Tive muita sorte, pois
acho que foi um fragmento de 40mm e
nio uma explosdo total. Estava na dis-
tancia exata de lancamento. Eu nio
me dei conta, porque nio senti ne-
nhum impacto. Explodiram, dos trés
elementos frontais do para-brisas do
Mirage, um; outro fissurou; e o tercei-
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Antes da missdo em
que fui abatido, na
saida anterior fui
atingido por fogo de
artilharia de 40mm no
para-brisas.

ro suportou o impacto. Com este eu
retornei a base. Efetivamente nossa
grande defesa para lhe responder no
que se refere a todos os meios inimigos
de avaliacdo e alerta estava na baixa
altura em que vodvamos, posto que
estava tdo saturado o ambiente ele-
tromagnético nestas condi¢ées que
surge uma série de situacdes dificeis
— entdo ai cabe uma parte tatica se-
creta que ndo pOssO comentar mas
posso lhe dizer que a melhor defesa,
mas melhor mesmo, era voar a baixa
altura... e a muito baixa altura. Aqui
aparece uma tecnologia de alto desen-
volvimento que vocé conhece, OLNL,
o qual tem a capacidade de detectar e
seguir um objetivo e rastrea-lo gruda-
do na altura das ondas. E aqui esta o
ponto capital do assunto, posto que
ndo havia possibilidade de analise, an-
tes desse missil, de pensar que a gente
voando a baixa altura pudesse ser der-
rubado. Este sim o faz, e o faz muito
bem. E claro que antes de 17 de Maio,
creio que é a data em que chegaram
os Sidewinder ao Teatro de Opera-
cbes, praticamente ndo havia sido
derrubada nenhuma aeronave pelos
ingleses. A partir dessa data come-
caram a aparecer os Sidewinders no
ar. Se ha ou ndo forma de interdi-
ta-los vocé entendera que sdo segte-
. dos militares de ambos os lados. Por
isto ndo posso responder melhor a
esta pergunta.
RA — Se hoje ocorresse as mesmas
condicées na qual o Sr. foi abatido,
usaria a post-combustio como um
meio de defesa contra o missil?
MP — Sim, se estivesse em situacio
igual sem duvida alguma. Mas sempre
no combate ou dogfight o cacador tem
a ultima manobra na manga seja para
quebrar, romper, voltar ou esquivar.
Isto ndo foi mais do que uma manobra
de dltimo momento (post-combustio)
e ndo restava nada para fazer. E real-
mente me favoreceu. E um bom ele-
mento para se ter em conta, porque
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realmente atrasa o ponto quente ma-
ximo...

RA — O uso da post-combustdo lhe
favoreceu, de que modo?

MP — Olhe s0, quando um missil,
qualquer tipo de missil ar-ar, (pelas
janelas laterais da cabeca explosiva os
sensores infra-vermelhos detectam o
ponto mais quente) vai em sua dire-
¢do, e em sua proximidade ou no seu
nucleo é que explode. Este ponto
quente é a parte traseira do motor e o
missil dado a sua velocidade explodira,
mas, a frente préximo a cabine do pilo-
to. O alvo é perfeito porque derruba-se
0 avido e assegura-se da perda do pilo-
to. O que sucede se o ponto mais quen-
te, que esta calculado dentro do mo-
tor, se afasta pelo jato da post-combus-
tdo em cinco ou sete metros mais a-
tras?

O missil explodira dois metros ou
mais atras. Agora se ele exlodir atras
da fuselagem vocé pode sair intacto.
Aqui também me salvou a sorte e
Deus. O que sei com certeza é que nido
recebi estilhacos que me poderiam ma-
tar. Esta é uma forma que ajuda. Fazé-
lo explodir mais atras.

RA — A Forca Aérea Argentina rea-
liza combate de similar em seus treina-
mentos?

MP — Sim

RA — Com quais tipos de avides?
MP — Com todos os avides que tem a
forca de combate. Se fazem combate
de similares tentando tirar boas con-
clusdes.

RA — Qual a sensacédo apds ser abati-
do, de retornar a patria, a seus amigos
a sua familia?

MP — Primeiro, uma sensacdo de
muita sorte, ndo de azar, porque o azar
de ser abatido ndo deixou de ser uma
honra para um militar, de ter estado
na frente de combate. Efetivamente
muito melhor teria sido ndo ser derru-
bado, é claro, mas é grande a alegria de
saber que a gente tentou cumprir com
o dever e nada mais do que isto. E
encontrar com as pessoas que conhece-
mos e quica com uma visdo... nio...
mais igual da vida, mas diferente, com
uma maior necessidade de ver muitas
coisas. E realmente confirmar mais
uma vez que sio os principios funda-
mentais das coisas que salvam os po-
vos, ndo é verdade? Entdo a sensacio
de regresso a minha terra ¢ uma sensa-
¢ao muito boa.

RA — Entre a tomada das Malvinas e
a chegada da Frota Britinica decorreu

um més. Por que ndo se ampliaram as

pistas para operacdo dos A4 e Mirage?

MP — Inclusive por uma impossibili-

dade de tempo, posto que a constitui-

¢do do terreno nas Malvinas, como

vocés sabem, é muito mole, e a cons-

trucdo de pista com as caracteristicas

exigidas para operacdo de jatos com

2.200 metros, nos tomaria mais do que

os 30 dias de que teoricamente dis-

puanhamos. Ou seja, isto foi pensado,

foi analisado e visto com clareza, mas

nio estava dentro das possibilidades

materiais. Havia sim uma certeza com

este meio (pista) ndo se poderia contar.

Além disso a pista de Porto Argenti-

no, 1250 metros néo é espaco suficiente
para operar os avioes a jato. Se pensou

no caso mas ndo se concretizou.

RA — E a respeito dos Pucaras, que

estavam em Porto Argentino e nio

tivemos noticias de suas missdes. O

que ocorreu?

MP — Isto ficara claro quando vocé

acabar de ler “Dios y los Halcones”, ou

outro livro sobre a guerra das Malvi-

nas, e sabera da importincia que tive-

ram os Pucaras, muito além das atri-

buic¢des especificas para as quais foram

projetadas estes avides. Vocé sabe que

o Pucara é um avido COIN, contra
insurgéncia, um avido de grande area

alar, de baixa velocidade, de teto de

vbo baixo e muito lento para atacar

fragatas modernas com um sistema de

defesa muito moderno. Mas isto ndo
significa que nao seja utilizado. Procu~
rou-se extrair deles todo rendimentg
possivel. Especificamente em apoio aé-

reo aproximado, o Pucara foi o aviado
que se opds a primeira tentativa de

desembarque no dia 19 de maio, posto

que os ingleses dizem hoje que o dia D

foi 0 21 de Maio. Eu ndo acredito. As

manobras divercionarias foram de tal

magnitude no dia 19 de Maio que eu

acho que eles vinham direto para reto-

mar as ilhas, e acreditavam que iria ser

um passeio. Como um piloto inglés
capturado declarou: “Foram surpreen-

didos”. Entao fracassou o dia D deles

Efetivamente muito
melhor teria sido ndo
ser derrubado, é claro,
mas é grande a alegria
de saber que a gente
tentou cumprircom o
dever e nada mais do
que isto.
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que foi o dia 19 de Maio. E quem os fez
fracassar até a chegada dos avides vin-
dos do continente foi o Pucara. Foram
os avides que cairam sobre as lanchas
do desembarque britinico; sobre os
helicépteros que traziam tropas aero-
transportadas. Realmente foram os
Pucaras que travaram a primeira bata-
lha. E foram também em certa medida
os que receberam o batismo de fogo
pela Forca Aérea Argentina. Assim
ndo se poderia pedir mais deles, posto
que foram projetados para outra mis-
sdo. O Pucara é um avido que detecta a
forca principal de desembarque no dia
21 de Maio. O Pucara é um avido que
pulando de ilha em ilha consegue che-
gar praticamente intacto ao fim do
conflito. Acho que a missdo que lhe foi
delegada ele cumpriu com sucesso. O
que ndo se podia é pretender que um
Pucara atacasse uma fragata.

Realmente foram os
Pucaras que travaram
a primeira batalha.

E foram também em
certa medida os que
receberam o batismo
de fogo pela Forca
Aérea Argentina.

RA — E...
MP — Varios helicépteros ingleses
foram abatidos pelos Pucara. Entdo
eles realizaram tarefas de superiorida-
de aérea no seu nivel. Ndo podemos
pedir mais deles.
RA — Lembrei-me de uma curiosi-
dade. Por que muitas bombas Argenti-
nas ndo explodiram ao atingir o alvo?
MP — Tem uma coisa clara, ja além
do segredo militar, porque publico. O
material empregado, as bombas, tin-
nham espoletas para explodir sobre
pistas, concreto duro. Era preciso uma
determinada forca contraria para fazé-
" las explodir. A carcaca dos barcos mo-
dernos... uma outra coisa que esta
guerra demonstrou ¢ que a defesa ele-
tronica ndo é suficiente para livra-los
de ataque. Qutra coisa é que aliviando
a blindagem para dar maior velocidade
aos barcos os fez muito vulneraveis.
Entdo como dizia, como as carcacas dos
barcos eram muito frageis as bombas
as atravessavam e ndo chegavam a ar-

Certificado de Depdsito Bancdrio

O ABC DE UM BOM NEGOCIO.

Vocé escolhe o prazo, programa a renda
e comeca a ganhar na hora que aplica.

Banco ¢/ Boavista

Toda avida comvoce.
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mar as espoletas e entdo as bombas nio
explodiam. E esse foi um fator pre-
ponderante. Ha uma solucdo muito
légica que vocé deve conhecer, que é
adaptar as espoletas para a resisténcia
correta dos alvos em que vao ser em-
pregadas. O que foi feito nas Malvinas.
RA — Muito obrigado.

LT CMDR FRANCIS W.G.O’'SHAU-
GHNESSY
Natural de Bristol — Inglaterra
35 anos — Casado

Serviu no Hermes e posteriormen-
te foi transferido para o navio que
repatriou os prisioneiros argentinos
via Uruguai, tendo retornado para o
servico no Hermes até o seu regresso
ao Reino Unido.
RA — Embora nds militares sejamos
treinados para a guerra, ¢ muito difi-
cil saber quais as sensacGes vividas por
um homem que sabe que esta indo
para o combate. Apos ter zarpado da
Ilha de Ascencdo com destino as Falk-
lands, o que se passou em sua mente, a
respeito de se ver envolvido em agdes
de combate?
F — E praticamente impossivel o que
se sentia, pois ndo se sabia ao certo que
tipo de guerra iriamos lutar. Por outro
lado, tivemos por algum tempo a espe-
ranga de que uma solugio diplomatica
seria possivel.
RA — Entretanto, quando estas espe-
rangas morreram, qual a sensac¢do a
bordo do Hermes?
F — Noés nunca soubemos se essas
esperancas haviam morrido. A primei-
ra indicacdo de que as coisas estavam
ficando sérias foi o bombardeio da
pista de Port Stanley pelos Vulcans.
RA — Francis, certamente o conflito
com a Argentina foi a sua primeira
experiéncia de guerra...
F — Sim
RA — ... quando a frota chegou a
zona de guerra, 0 que se sente numa
hora dessas?
F — Para mim foi uma dupla sensa-
¢do: sob o ponto de vista profissional
foi uma experiéncia bastante interes-
sante, por ter a oportunidade de exe-
cutar o que aprendi, sob o ponto de
vista pessoal foi muito triste, pois eu
fui Oficial de Liga¢dio com a Guarni-
¢do de um CT da Marinha Argentina
em Portsmouth, e isso tudo é muito
triste.
RA — Qual era a sua fungéo a bordo
do Hermes?
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Eu pertencia ao
Estado-Maior, entre
outrasrazodes, pelo
meu conhecimento

da marinha argentina
e doidioma.

F — Eu era assessor no Estado-Maior
da Nau Capitanea. .

RA — Qual é o nome oficial da fun-
cdo exercida pelo Almte. Woodward?
F — Ele era o Oficial no Comando
Tatico das Forcas no Atlantico Sul.
RA — Que tipo de assessoramento
era de sua responsabilidade no Estado-

Maior?

F — Eu pertencia ao Estado-Maior,
entre outras razoes, pelo meu conheci-
mento da marinha Argentina e do
idioma.

RA — Onde V. aprendeu castelhano?
F — Eu sou casado com uma espa-
nhola.

RA — Dizem que o Hermes teria sido
atacado com sucesso durante a cam-
panha. E verdade?

F — Nio ¢ verdadeiro:
jamais foi atingido.

RA — Mas observando o movimento
aéreo, concluimos que, se o Hermes
nio foi atingido, ele esteve por algum
tempo fora de acdo por qualquer moti-
vo. .

F — Naio, isso nunca aconteceu.
RA — E em relagio ao Invincible,
também ndo foi atingido?

o Hermes

RA — Nos sabemos que a capacidade

normal ou esteve fora de agéo.

RA — Nos sabemos que a capacidade
normal de Sea Harrier no Hermes ou
no Invincible.é de 6 aeronaves, mais os
helicépteros, o que nos da um total de
12 Sea Harrier. Mas esta é uma compo-
sicdo de tempos de paz, ou de treina-
mento. O que a campanha do Atlan-
tico Sul nos mostrou foi um ntmero
bem maior de Sea Harrier operando.
Qual é o niimero maximo de aerona-
ves que o Hermes é capaz de receber?

F — Bem, tanto o .Hermes quanto o.

Invincible sdo navios para guerra anti-
submarina e a capacidade normal deles
é de 5 a 6 Sea Harrier. Entretanto, em
tempo de guerra isso pode ser modifi-
cado e a gente pde a bordo tantas

aeronaves quantas forem possiveis. O
numero maximo, infelizmente, ndo
posso lhe dizer...

RA — Qual é a sua especialidade na
Marinha?

F — Eu sou “Warfare Officer”, que é
uma especialidade criada ha alguns
anos englobando as especialidades de
armamento, guerra anti-submarina e
comunicagoes.

RA — Na sua opinido o que mais fez
falta a frota britdnica neste conflito?
F — Alarme aéreo antecipado, sem
davida.

RA — Os helicopteros exerceram um
papel fundamental nesse conflito. Na
sua opinido seria possivel dizer qual
tipo foi mais importante?

F — Nio se pode colocar énfase em
nenhum deles: o Sea King foi tdo vital
na guerra ASW, quanto o Wessex e o
Chinook o foram nas operagbes de
assalto. Todos foram igualmente im-
portantes nas suas respectivas fungdes.
RA — Mudemos de assunto, V. esta
embarcado no Hermes, que foi o alvo
mais procurado pela aviacdo argen-
tina. Qual foi o impacto no moral
quando o primeiro navio inglés foi
duramente atingido pelos argentinos?
F — A primeira impressdo foi, real-
mente, bastante chocante. Todos fica-
mos muito chocados, mesmo o Almi-
rante, porque perdemos um dos nossos
barcos...

RA — ... um barco muito importan-
te... _
F — ... ndo particularmente impor-
tante...

RA — ... masera um piquete-radar...
F — ... sim, mas sua importéancia para

noés é porque perdéramos um navio,
um navio britidnico com marinheiros
britanicos e isto é que tem importan-
cia.

RA — Logo apos o incéndio na fraga-
ta Ardent, iniciou-se uma controvér-
sia a respeito da utilizacdo do duralu-
minio nas superestruturas de navios de
guerra. Alguns afirmam que o ponto
de fusdo do duraluminio é baixo, per-
mitindo a propagacdo do fogo. Os fa-
bricantes se defendem dizendo que o
problema reside no desenho do sistema
elétrico das fragatas Tipo 21, que ndo é
redundante e, uma vez atingido, de-
grada totalmente o sistema C3 do na-
vio. A Marinha Real ja possui alguma
analise conclusiva a respeito dessa con-
trovérsia?

F — Do ponto de vista naval, o uso do
duraluminio é importante pois reduz o
peso maximo de uma fragata do Tipo
21 em 60 toneladas, o que é significa-
tivo. Mas eu nio sei dizer quais as con-
clusées a que chegaram os analistas a
respeito do uso do duraluminio.
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CHEGOU 0 2"’ EXTRATO DA SUA GARANTIA.

AGORA, SEMESTRAL.

Ja foram entregues as emgesas ela
rede bancaria, os extrafos das contas do Fundo
de Garantia relativos ao1° semestre deste ano,
para que sejam distribuidos aos empregados.

Contira se foi depositado realmente tudo
a que voceé tem direito. .

Ou seja, 8% sobre seu salario, mais ju-
ros e correcao monetaria pagos pelo BNH sobre
os depositos feitos.

Todas as em&resas, que ainda ndo rece-
beram, devem solicitar aos bancos esses
extratos para que possam efetuar sua-entrega.

Os empregados recém-contratados que
ainda nao tinham caderneta do FGTS agora
tiveram oportunidade de recebé-la.

E aqueles que ainda ndo receberam nada,
olho vivo! Procurem o dep. pessoal das suas
empresas, ou o sindicato das suas categorias,
ou entdo a agéncia bancaria onde tém conta
(na carteira profissional esta anotada), ou direta-
mente o BN .

Lembre-se de %ue, a partir de agora, vocé
deverd receber seus extratos a cada semestre.

Confira sempre o seu.

Afinal, o melhor fiscal
do seu dinheiro é vocé
mesmo.

. . . MINISTERIO DO INTERIOR

it BNH

BANCO NACIONAL DA HABITAGAO



22 TURMA DE SARGENTOS NAVEGANTES
(PILOTOS, METRALHADORES E FOTOGRAFOS).

CARLOS BRUNSWICK FRANCA (Aviador) — OSWALDO CARNEIRO LIMA (Avi-
ador) — RUBENS BORGES CORREIA “BARBACENA” (Aviador) — BIANOR FADOUL
(Aviador) — SEVERIANO PRIMO DA FONSECA LINS (Aviador) — DAGOBERTO
NERY HAYNE (Aviador) — JOAO URUPUKINA (Aviador) — ALEXANDRE ZAPHY-
RIOS BERSOU (Aviador) — DACIO BORGES (Aviador) — TINDARO PEREIRA DIAS
(Aviador) — JOAQUIM ALVES RODRIGUES (Armamento) — PAULO MOSCALEWSK
(Fotografo) — MACRI (Fotografo) — RABELO DE ALMEIDA ( Fotografo) — OSWALDO
MARRA DA SILVA (Metralhador) — FERRUCIO CUMINATO — GILBERTO DE
ALMEIDA — JORGE ARMATA.

ESCOLA DE AVIACAO MILITAR — 1928/1929
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SARGENROAVIADOR
EAVIAGAOICIVAL

Os sargentos Pilotos-Aviadores que se
empregaram nas empresas de aviagdo comer-
cial, principalmente na Condor e na Panair,
foram todos formados a partir de 1948.

Na hist6ria da formacgdo dos tri-
pulantes dos avides civis brasileiros
merece ser registrado o importante
papel desempenhado pelo Curso de
Sargento-Aviador da Escola de
Aviacdo Militar, pois ele foi a fonte
de que se serviram as empresas de
aviacio comercial quando foram
compelidas, por lei, a nacionalizar
as tripulacdes de seus avides.

Até 1942, o Curso de Sargento-
Aviador foi a principal fonte de
pilotos que ingressaram nos qua-
dros da aviacdo militar, seguido do
Curso de Oficiais da Reserva da
Aviacdo Naval. A partir de 1945,
quando da desmobilizacio de ofi-
ciais da reserva da Forca Aérea Bra-
sileira, devido ao término da II
Guerra Mundial, foi grande o nu-
mero de pilotos — formados nos
Centros de Preparaciao de Oficiais
da Reserva da Aeronautica

(CPORAe) e em cursos nos Estados

Unidos da América — que ingres-
sou na aviacdao comercial.

Desde a introducdo da arte de
pilotar avides no Brasil até 1938,
foram muito poucos os brasileiros
brevetados nos aeroclubes. Em
1938, com a incorporacdo ao seu

patriménio de quatro avides, dois
Muniz M-7 e dois Gipsy Moth, doa-
dos pela Aviacao Militar do Rio de
Janeiro (ndo confundir com o Ae-
roclube do Estado do Rio de Janei-
ro, sediado em Niteroi, fundado no
inicio da década de 40), o Aero
Clube do Brasil instala o seu curso
de pilotagem. Nesse mesmo ano, 0
Governo Federal incentiva a for-
macdo de pilotos-aviadores civis,
instituindo bolsas de estudo, e ini-
cia a cria¢do de aeroclubes em todo
o territorio nacional.

Ja antes da formacdo de nume-
ro suficiente de pilotos-aviadores,
o Governo Federal tomava provi-
déncias no sentido de nacionalizar
as tripulacbes dos avides comer-
ciais. Em 21 de outubro de 1931, o
Ministro de Viagdo e Obras Publi-
cas baixou a seguinte portaria: “Re-
solve fixar o prazo de 2 (dois) anos
para que as aeronaves nacionais se-
jam tripuladas com aeronautas bra-
sileiros, ficando o Departamento de
Aeronautica Civil autorizado a es-
tabelecer as condi¢bes segundo as
quais se processara a substituicdo
gradual, dentre daquele prazo, dos
aeronautas estrangeiros”.

ALDO PEREIRA
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Mas a falta de pilotos brasileiros
ainda ndo permitia a substituicio dos
profissionais estrangeiros, alemies na
Condor e norte-americanos na Panair.
Em 8 de dezembro de 1936, pela Porta-
ria n? 828, o Ministério de Viacgdo e
Obras Publicas tinha de baixar normas
enérgicas para conseguir cem por cen-
to de nacionalizacio das tripulacdes
dos avides comerciais brasileiros.

Os Primeiros Pilotos

Dada a falta quase absoluta de pilo-
tos de origem civil, as empresas recor-
reram aos de origem militar, pois estes
eram praticamente os Unicos disponi-
veis. -

Facamos um rapido esbog¢o histori-
co que nos dé desde quando e como
eram formados esses profissionais.

A histéria da formacido de pilotos-
aviadores no Brasil tem inicio com a
criacdo da Escola Brasileira de Avia-
¢do, fundada no Rio de Janeiro por
trés cidaddos italianos. Em 13 de janei-
ro de 1913, esse grupo assinou ajuste
com o Ministro da Guerra para funcio-
namento da Escola Brasileira de Avia-
¢do. O dia 2 de fevereiro de 1914 foi
marcado para inicio das atividades. Os
primeiros alunos foram 4 oficiais e 5
sargentos do Exército, e 5 oficiais e 1
guarda-marinha da Marinha de Guer-
ra. O curso funcionou durante cinco
meses, encerrando suas atividades de-
vido as dificuldades trazidas pela guer-
ra eclodida na Europa.

Os primeiros hangares foram cons-
truidos no Campo dos Afonsos em
1914, ficando inativos até 1918, quando
foram iniciados os trabalhos para a
instalacdo da Escola de Aviacdo Mili-
tar, inaugurada oficialmente no dia 10
de julho de 1919.

Finda a I Guerra Mundial, o Exér-
cito Brasileiro passou a ser instruido
pela Missdo Militar Francesa, que con-
tava com instrutores de aviagio.

A primeira turma de formados pela
E. Av. M. constava de 12 oficiais avia-
dores que concluiram o curso em 22 de
janeiro de 1920. O treinamento da se-
gunda turma foi feito no decorrer do
ano de 1920. Esta era composta de
sargentos, cabos e soldados do Exérci-
to. Dela participava um unico oficial,
retardatario da primeira turma. Os
pilotos brevetados nesta turma foram
10 sargentos, 1 cabo e 1 soldado.

A terceira turma, treinada em
1921, formou 3 oficiais, 8 sargentos e 2
soldados.

Em 1922, funcionou a quarta tur-
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ma, composta de 4 oficiais, 6 sargen-
tos, 1 anspecada e 1 soldado. ‘

Na quinta turma, em 1923, breve-
taram-se 7 oficiais.

-Na sexta turma, que foi levada a
efeito em 1926/1927, foram diploma-
dos 5 oficiais.

Aqui termina a primeira fase da
formacio dos pilotos militares, recru-
tados entre oficiais e pracas das quatro
Armas que entdo compunham o Exér-
cito Brasileiro. Como se vé, esses pilo-
tos foram formados antes da introdu-
¢do do transporte aéreo comercial no
Brasil, que se deu em 1927 pela empre-
sa alema Syndikat Condor, que fundou
duas subsidiarias, a Condor, destinada
a explorar linhas aéreas em todo o
territorio nacional, e a Varig, com seu
campo de acdo restrito ao litoral cata-
rinense e todo o territorio do Estado
do Rio Grande do Sul.

A Formagao do Piloto

A segunda fase tem inicio com a
Lei n? 5168, de 13 de janeiro de 1927,
que criou a Arma de Aviacido do Exér-
cito. Pelo Decreto n? 17818, de 2 de
junho de 1927, entre outras coisas,
eram estabelecidas as categorias de
pessoal, diplomado ou ndo, da Aviacao
Militar. O pessoal diplomado dividia-
se em Navegantes e Técnicos. Os sar-
gentos Navegantes podiam ser: Piloto-
Aviador, Metralhador-Aviador e Fo-
tografo-Aviador. Os sargentos Técni-
cos podiam ser: Mecanico de Aviacio,
Mecanico de Armamento de Aviacdo e
Eletricista de Aviac¢do. Mais tarde fo-
ram introduzdas outras especialidades
e as de Metralhador-Aviador e de Fo-

tografo-Aviador foram fundidas. Foi
criada a do Navegante Radio Telegra-
fista Aviador e a de Técnico Meteoro-
logista de Aviacdo.

O Curso de Sargento-Aviador,
criado em 1927, formou treze turmas,
até a criacio do Ministério da Aero-
nautica, em janeiro de 1941, quando
foi extinto, dando lugar a Escola de
Especialistas da Aeronautica, que dei-
xou de formar sargentos pilotos-
aviadores.

Nenhum Sargento Piloto-Aviador
das turmas anteriores a 1927 ingressou
na aviacdo comercial. Alguns foram
transferidos para a Reserva como ofi-
ciais, outros continuaram suas carrei-
ras militares, mas a maioria abando-
nou a aviagao.

Os sargentos Pilotos-Aviadores
que se empregaram nas empresas de
aviacdo comercial, principalmente na
Condor e na Panair, foram todos for-
mados a partir de 1928.

O Curso de Sargento-Aviador ti-
nha a duracado de dois anos, formando
uma turma anualmente, pois duas tur-
mas, primeiro e segundo ano, compu-
nham o quadro de alunos. A primeira
turma concluiu o curso em 1928, tendo
formado 4 pilotos; nenhum deles em-
pregou-se na aviacdo comercial. Em
1929 foi diplomada a segunda turma,
composta de 8 pilotos, dos quais 3
ingressaram na aviac¢do comercial. Em
1930, na terceira turma, sao diploma-
dos 12 pilotos, dos quais 7 emprega-
ram-se na Condor e na Panair. A quar-
ta turma, concluida em 1931, formou 5
pilotos, 3 dos quais ingressaram na
aviacdo comercial. A quinta turma di-




plomou 5 pilotos em 1932, dos quais 3
se empregaram na avia¢ao comercial.
As sexta, sétima e oitava turmas nao
formaram pilotos. A nona turma de-
veria diplomar 25 pilotos em 1936,
mas, devido a situacio politica, o curso
foi cancelado. A décima turma, que
teve inicio em 19306, deveria formar 5
pilotos, mas, por ordens superiores, o
curso de pilotagem ndo foi realizado.
Os sargentos Pilotos-Aviadores volta-
ram a ser formados na décima terceira
turma, a ultima do Curso de Sargento-
Aviador. Esta turma diplomou 15 sar-
gentos Pilotos-Aviadores, dos quais 11
ingressaram na avia¢do comercial, a
maioria na Panair.

O ingresso ao Curso de Sargento-
Aviador era aberto a todos os jovens
brasileiros do sexo masculino que na
data da matricula contassem o minimo
de 17 anos e o maximo de 25, e que
tivessem sido aprovados nos exames
intelectuais e de capacidade fisica. O
exame de capacidade intelectual com-
punha-se de exame de selecio e de
exame de admissdo. Os requerimentos
eram dirigidos ao Diretor da Aviacdo
Militar do Ministério da Guerra. Os
candidatos que tinham seus requeri-
mentos deferidos prestavam o exame
de selecio em unidade do Exército
vizinha ao seu domicilio. O exame de
selecdo, eliminatério, cumpunha-se
das seguintes matérias de nivel ginas-
sial: Aritmética, Algebra e Portugués.
Os nele aprovados eram encaminhados
a Escola de Aviacdo Militar, sediada
no Campo dos Afonsos, na cidade do
Rio de Janeiro, entdo Capital Federal.

As passagens, em. segunda classe de
trem ou de navio, eram custeadas pelo
governo.

Reunidos e alojados na Escola de
Aviac¢do Militar, no dia aprazado eram
submetidos ao exame de admissdo,
constante das seguintes matérias:
Aritmeética, Algebra, Geometria, Fisi-
ca, Mecinica Racional, Eletricidade,
Histéria do Brasil, Geografia e Portu-
gués. Todas as provas eram escritas.
Os candidatos aprovados eram a seguir
submetidos aos exames de capacidade
fisica e psicoldgica. As exigéncias eram
maiores para os candidatos a categoria
Navegante, e nesta para os candidatos
a Piloto-Aviador.

O candidato aprovado era incorpo-
rado ao efetivo da Companhia de Alu-
nos da Escola de Avia¢do Militar e
matriculado no Curso de Sargento-
Aviador na condicdo de praca de pré
(soldado raso) com a denomizagdo de
aluno.

AN OD,
AVIIADOR

O ingresso ao Curso de
Sargento-Aviador era
aberto a todos os jovens
brasileiros do sexo
masculino, que contassem
17 anos e no maximo 26.

O curso constava de dois periodos
de um ano letivo, cada um com a
duracdo de onze meses.

As disciplinas ministradas no pri-
meiro ano eram comuns as duas cate-
gorias. O dia iniciava-se com sessdo de
educacio fisica. As 8 horas da manhi
tinha inicio a primeira aula tedrica de
duracéo de 50 minutos. No periodo da
manhi eram ministradas 4 aulas. As 13
horas novas aulas tinham inicio, com a
mesma dura¢do e em mesmo nimero
que o periodo da manhi. A tarde, em
certos dias, era ministrada instrucdo
militar conduzida por oficiais e sar-
gentos da arma de Infantaria. No pri-
meiro ano eram cumpridas as exigén-
cias da escola de cabo.

No primeiro ano eram estudadas as
seguintes matérias: Aritmética, Alge-
bra, Trigonometria, Geometria Plana
e Esférica e Descritiva, Desenho Téc-
nico, Portugués, Fisica, Mecanica Ra-
cional, Quimica, Eletricidade, Histo-
ria do Brasil e Geografia. No periodo
da tarde, também eram ministradas
aulas teoricas e praticas de ferramen-
taria, operac¢ido de tornos, fresas, fura-
deiras, soldas, tratamento de metais,
carpintaria de aviacdo (na época a
maioria dos avides tinham estrutura
de madeira), entelagem, revestimento
e pintura.

No segundo ano apareciam maté-
rias novas, estudadas por todos, tais
como Teoria do Motor, Teoria do
Avido (Aerodindmica), Navegacio Aé-
rea, Comunicacdo Radiotelegrafica
(técnica e cédigo Morse). Matéria mui-
to interessante era a denominada Hi-
giene do Aviador, ministrada por ofi-
ciais médicos. Estudava-se o corpo hu-
mano, seus Orgdos vitais, os Orgios
mais importantes para a funcdo do
aviador, principalmente os da visdo e
da audicdo e o sistema de equilibrio.
Eram estudadas a dieta alimentar, suas
indica¢des e contra-indicacdes na ali-
mentacdo do homem que voa, o siste-
ma respiratorio e os efeitos dos véos
em grande altitude, e higiene pessoal.
As aulas sobre educacdo sexual versa-

vam especialmente sobre a profilaxia
das doencas venéreas. A instru¢do mi-
litar compreendia todas as matérias da
escola do sargento, com énfase nas
taticas de defesa dos campos de aviagio
e no emprego da artilharia antiarérea.

Findo o curso, os alunos recebiam
os diplomas de suas especialidades e
eram promovidos a terceiro sargento,
sendo que o primeiro colocado da tur-
ma era promovido a segundo sargento.

O Papel dos Pilotos

Ja profissionais formados, eram lo-
tados nas diversas unidades da Aviacdo
Militar entdo existentes, desde Belém
do Para até Porto Alegre, obrigados a
servir engajados por cinco anos. O
engajamento correspondia a um con-
trato ou obrigacdo de servir na ativa
durante um tempo minimo, com o
objetivo de, com a prestacdo de servi-
cos, ressarcir a Unido dos gastos da
formacao profissional. Findo o enga-
jamento, os interessados podiam reen-
gajar por igual periodo, dependendo
dos interesse dos servicos.

Alguns dos profissionais formados
no Curso de Sargento-Aviador prosse-
guiram suas carreiras militares, tendo,
uns poucos, atingido o generalato. Va-
rios chegaram aos postos de oficial
superior. Qutros seguiram carreiras
civis, formando-se em medicina, en-
genharia, direito e quimica.

Como vimos, razoavel numero de
Pilotos-Aviadores ingressaram na
aviacao comercial, apdés conclusio de
seu tempo de servico regulamentar.
Como civis comecaram vida nova. Mas
nao s6 os pilotos ingressaram na avia-
¢do civil. Muitos, principalmente Me-
tralhadores-Aviadores, Fotografos-
Aviadores e Mecanicos de Aviacao,
aprenderam a pilotar e passaram-se
para a aviacao civil. Com os incentivos
criados pelo governo em 1938, muitos
aeroclubes foram instalados no inte-
rior do pais, onde esses pilotos foram
ser instrutores. Entre os mais impor-
tantes, contaram com instrutores
oriundos da Aviagao Militar, os Aero-
clubes do Brasil (Rio de Janeiro),
Campo Grande, Cuiaba e Corumba,
em Mato Grosso, Limeira e Bauru, em
Sao Paulo, de Recife, Jodao Pessoa e
Sao Luis do Maranhio, além de quase
todos do interior do Rio Grande do
Sul. Com a mobilizacio nacional devi-
do a II Guerra Mundial, a maioria
desses pilotos foi aproveitada como
inStrutores de pilotagem nos Centros
de Preparacdo de Oficiais da Reserva
da Aeronautica.
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SOBERANIA
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Revista AERONAUTICA n? 140-1983 publicou
um artigo intitulado “Soberania e o Controle do
Espaco Aéreo”. O autor, ao estruturar seu artigo, o
fez principalmente sob o ponto de vista da Diretoria
de Eletronica e Protecdo ao V6o — DEPV — ao citar
0 Codigo Brasileiro do Ar: “Ao Ministérso da Aero-
nautica submetem-se as normas, a ortenta¢do, a coor-
denacao, o controle e a fiscalizacio da navegagao ae-
rea, do trafego aéreo, da infra-estrutura aerondutica,
das aeronaves, das tripulacies e dos servigos, direta
ou indiretamente relacionados ao v60”.

Disse ainda aquele autor: “cabe por via de conse-
qtiéncia, ao Ministério da Aeronautica e particular-
mente ¢ DEPV, o exercicto da soberania do espaco
aereo, atraves de sua vigilincia e controle, acoes
dependentes, tambeém, de autoridade, de poder e de
Jforca,” E, mais adiante, ap0s citar o discutido e ainda
nao muito definido trinémio Comando, Controle e
Comunicagdes — C3, expressou que “apenas um elo
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" falta para completar o simbolo C3, que é a integracio

do controle aerotatico.”

Entretanto, no entender deste autor, as a¢oes ‘de
poder e de for¢a”, ndo cabem a DEPV, assim como o
controle aerotatico ndo é “aé)enas um elo (que) falta
para completar o simbolo CI.

Sendo, vejamos.

O Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle
do Trafego Aéreo — CINDACTA — abrangendo os
Destacamentos de Prote¢do ao V6o, Deteccao e Tele-
comunica¢does — DPV-DT — é o 6rgdo que, dispondo
de uma vasta rede de telecomunicagées, com trans-
missdo de dados a tempo real, integra todas as infor-
macoes num Centro unico e as coloca em disponibili-
dade aos operadores de dois centros de controle:

— o Centro de Controle de Trafego Aéreo — CCTA;
€,
— o Centro de Operacées Militares — COpM.
O CCTA realiza o controle do trafego aéreo,
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civil e militar, em toda a parte do
territorio nacional, coberto pela rede
do CINDACTA.

O COpM realiza o controle das
operacdes de Defesa Aérea podendo
também realizar o controle da circula-
c¢do das aeronaves em operacdo mili-
tar; entretanto, o controle da circula-
cdo das aeronaves em operacio militar
pode perfeitamente ser realizado pelo
CCTA, por questdes de trafego aéreo,
até uma posterior transferéncia ao
COpM.

Entretanto, a subordinac¢io do
COpM ao CINDACTA, e portanto a
DEPV, limita a acdo de controle do
Comando Aéreo de Defesa Aérea —
COMDA — sobre as operacoes de De-
fesa Aérea — DA, no momento em
que esse controle de DA é hoje exerci-
do pelo Comandante do CINDACTA,
atingindo portanto o “Principio de
Unicidade de Comando” citado pelo
autor do artigo da referéncia.

E preciso considerar que, embora
“a partir de 1968, o Ministério da Ae-
ronautica fixou a politica do emprego
integrado das funcées de controle de
trafego aéreo e das operacoes de Defe-
sa Aérea”, o espirito que orientou tal
politica, se é que ja havia uma politica
de defesa aérea na época, foi o da
economia de meios.

De fato nao se justificaria, nem
hoje se justifica, a construcdo de dois
sistemas de controle — civil e militar
— neste pais: portanto a integracgido
num sistema tnico, foi e é uma solugio
adequada, mas um sistema unico e in-
tegrado significa uma tunica fonte de
dados ou seja, uma mesma rede de
radares e telecomunicac¢oes, atualmen-
te existente; ndo significa, porém, um
comando unico para atividades com
objetivos completamente diferentes e
ndo compativeis com um mesmo Co-
mando ou Direcao.

O COpM deve ser subordinado ao
COMDA por razdes 6bvias de “Unida-
de de Comando” e seu local fisico deve
ser outro que ndao o CINDACTA por
raz0es também obvias da organizacao
militar, ja que haveria sempre a ques-
tdo das relacoes militares do Coman-
dante de uma organizac¢do inserida
noutra organizacio onde nao ha rela-
¢do nem dependéncia funcional, em-
bora haja uma ligacdo operacional.

Tecnicamente ¢é possivel, hoje,
transferir o COpM e seu efetivo para
outro local fisico, constituindo uma
organizacdo subordinada ao COMDA,
porém dependendo das informacées
provenientes da mesma rede de radar e
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telecomunicacdes, hoje subordinada a
DEPV. Ai sim, estaria preservada a
“Unicidade de Comando” das opera-
¢6es de Defesa Aérea, tendo o COM-
DA como 6rgao superior.

A questdo do controle aerotatico,
abordado no artigo publicado também
merece algumas consideracoes.

O Sistema de Controle Aerotatico
— SCAT — constitui um instrumento
de visualizac¢do, detec¢io e telecomu-
nicacoes a ser colocado sob 0 Comando
de uma Forca Aerotatica — FAT —
em atividade no Teatro de Operacoes
-—— TO — maritimo ou terrestre —
TOM ou TOT.

Assim sendo, imagina-se um TO
ativado dentro ou fora do territorio
nacional, onde realizam-se operacoes
aéreas tipicas:

defesa aérea

ataque

apoio aéreo aproximado

reabastecimento em vdo

circulacao aérea, etc.
e para as quais ¢ nccessario um efetivo
controle do espaco aéreo. Pode-se mes-
mo comparar um SCAT a um COpM
no TO, onde também ¢é necessaria a
“Unicidade de Comando” porém espe-
cifico do Comandante do TO através
do Comandante da FAT.

Se o TO estiver dentro da area
abrangida pela atual rede de radares e
telecomunicacdes, ou seja, hoje do
CINDACTA I e, em breve, do CIN-
DACTA I, é tecnicamente possivel, e
mesmo desejavel, um enlace entre o
SCAT e o COpM, por razdes militares.

Na Franca ja existe um “interface”
entre o sistema de defesa aérea da
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O crescimento, o sucesso e a lucrativi-
dade da Piedmont Airlines, uma compa-
nhia aérea regional dos Estados Unidos, €0
resultado dos bons servicos que ela vem

restando em rotas de curta e media dis-
ancia. :

Emalgumas de suasrotas, a Piedmontdes-
cobriu um mercado que precisava voar
diretamente aos seus destinos, mas nao
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COM MENOS recursos, existentes em varias
cidadesdointerior. @

Asolucdo encontradafoioFokker F28.
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jatos n&o conseguem, o Fokker, com anos
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dade da Piedmont.
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Armée de L’Air (STRIDA) e a Mari-
nha Francesa (SENIT).

Do mesmo modo, é tecnicamente
possivel e mesmo desejavel um enlace
entre o Centro de Operacées de Com-
bate — COC (o qual substitui, hoje, o
antigo Centro de Informacées de Com-
bate — CIC) dos navios de guerra da
Marinha Brasileira, com capacidade de
deteccdo em controle de interceptacdo
e 0 COpM, também por razdes milita-
res Obvias, considerando que uma For-
ca-Tarefa em deslocamento, pode ser
alvo de ataque aéreo e detectar, por
meios proprios, tal ataque. Também é
tecnicamente possivel, e talvez deseja-
vel, um enlace entre o COC de uma
Forca-Tarefa e 0 SCAT no TOT adja-
cente, com o objetivo de conduzirem,
ambos, operacoes de defesa aérea ou de
ataque, com melhor proveito.

Em todas essas possibilidades, a pa-
dronizacdo e o treinamento sdo cru-
ciais para o sucesso das operaches. A
improvisacao nesse caso, é temeraria e
de conseqiiéncias imprevisiveis, sendo
mais recomendavel o completo divor-
cio entre as forcas, o que levara a uma
duplicidade de acdo, do que a improvi-
sacgao.

Para operacoes militares, é impera-
tivo que a FAB adquira no mercado
externo, ou desenvolva a partir do
aviao BRASILIA, um avido destinado
a Alarme Aéreo Antecipado — AEW
— e capaz de controlar uma intercep-
tagdo em v6o ou conduzir um ataque
aéreo, a ser realizado por avides de
caca-bombardeio ou de ataque. Serda o
AEW uma extensdo e ampliacio dos
radares do COpM, do SCAT e do
COC.

Essa questio do avido AEW fica
revestida de enorme importancia pela
dimensdo de emprego que ele propor-
cionara a FAB num TO, particular-
mente no TOM, e mesmo na Zona do
Interior — ZI. A FAB ainda néo preci-
sa de um Avido de Comando, mas ja
precisa de um Aviao de Alarme Aéreo
Antecipado e é militarmente impor-
tante um enlace entre o avido AEW, o
COpM, o SCAT e o COC de uma
Forca-Tarefa, por razdes obvias; esse
enlace devera ficar a cargo da DEPV.

A definicio e a manutencdo dos
equipamentos eletrénicos, bem como
o treinamento dos operadores do
AEW, exceto pilotos, assim como o dos
operadores do COpM e do SCAT, de-
vera ficar a cargo da DEPV por ser
aquela Diretoria a melhor e legalmen-
te preparada para tal. Entretanto o
AEW, sendo um instrumento de vital
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importincia para a conducio da bata-
lha aérea, devera ser operado pelo
COMAT/FAT em proveito do SCAT,
do COC ou até mesmo do COpM;
eventualmente o AEW podera ser uti-
lizado em proveito de operacdes aérea
sobre territério inimigo, como Israel
utilizou sobre o Iraque e o Libano, e os
EUA sobre a Libia; a Inglaterra e a
Argentina ndo o puderam fazer sobre
as Ilhas Malvinas porque ndo o pos-
suiam.

E preciso ficar claro que o SCAT
constitui um sistema tatico, especial, e
seus componentes técnicos devem ter,
como caracteristica principal, a mobi-
lidade. Essa mobilidade exige compo-
nentes leves, de montagem e desmon-
tagem rapida, incorporados a viaturas
e com capacidade de expansdo imedia-
ta. O SCAT tem a finalidade, também,
de cobrir claros de detec¢do (gap-fil-
ling) particularmente contra incurso-
res voando a baixa altura. A rede do
SCAT é mutavel, de acordo com as
condicdes taticas.

Em sintese fica defendido neste tra-
balho que as operacées de controle de
trafego aéreo,civil ou militar, e possi-
velmente a circulacdo das aeronaves
em operacdo militar, ou seja o deslo-
camento para uma area onde sera rea-
lizada uma operacdo militar, particu-
larmente uma operacdo de defesa aé-
rea, podem e devem ser realizadas sob
o controle do CCTA, por razdes inclu-
sive de seguranca e portanto subordi-
nadas ao CINDACTA/DEPV.

As operacdes de controle de defesa
aérea, aqui entendidas como a inter-
ceptacdo propriamente dita, ou seja,
apos o interceptador ser acionado e
deslocar-se para a area, devem ser rea-
lizadas sob controle do COpM, porém
sob uma total supervisdo da autorida-
de de defesa aérea, como em outros
paises. Na FAB a autoridade de defesa
aérea — ADA — no nivel de planeja-
mento e execu¢do, é o Comandante do
COMDA.

As operagbes aerotaticas sA0 supos-
tamente realizadas num TO onde o
espaco aéreo nao comporta trafego aé-
reo, ndo sob o estrito controle do
SCAT, portanto desaparecendo, ali, a
figura do CCTA.

Cabe aqui uma referéncia ao Sis-
tema de Defesa Aeroespacial Brasilei-
ro — SISDABRA. Este Sistema foi
concebido com o objetivo de reunir sob
um Comando Combinado, o Comando
de Defesa Aeroespacial Brasileiro —
COMDABRA, os avides de defesa aé-
rea da FAB, os canhdes e misseis de
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defesa antiaérea do Exército e, even-
tualmente, os canhdes e misseis de
defesa antiaérea dos navios da Mari-
nha Brasileira, estes quando no porto.

O termo “aeroespacial”, portanto,
representa a defesa aérea e a defesa
antiaérea, integradas num mesmo sis-
tema.

O COMDABRA, quando ativado,
em caso de guerra, tera forcas a si
alocadas pela FAB, Marinha e Exérci-
to, sob uma situacdo de controle ope-
racional. Enquanto ndo ativado o

COMDABRA, os planejamentos e

exercicios de defesa aeroespacial ficam ’

a cargo de um Nucleo de Comando —
NUCOMDABRA — subordinado ao
COMGAR, sendo o mesmo Coman-
dante do COMDA, por afinidade ope-
racional e facilidades administrativas,
porém possuindo um Estado-Maior
Combinado, independente do Estado-
Maior do COMDA.

Nos EUA o termo “aeroespacial” ja
tem uma conotacdo de “espaco exte-
rior”.

Por razoes de seguranca continen-
tal os EUA e o Canada, de forma
combinada, criaram o “North Ameri-
can Aerospace Command — NO-
RAD — com o objetivo de prover
defesa aeroespacial a ambos os paises.
O NORAD, portanto, é um Comando
Combinado entre dois paises com es-
trutura e objetivos completamente di-
versos do COMDABRA.

Entretanto a Forca Aérea dos EUA
— USAF — possui a sua propria defesa
aérea, a cargo do Air Defense Co-
mmand — ADC '— o qual, a partir de
1980, passou a subordinacdo do Com-
mando Aerotatico da USAF — TAC
— deixando de ser um Comando auté-
nomo como o proprio TAC, ou o SAC
ou o MAC.

Entendeu a USAF, serem as opera-
coes de defesa aérea, operacoes aerota-
ticas.

Entretanto a USAF possui os “Re-
gional Operational Control Center” —
ROCC — a semelhan¢a dos nossos
COpM, espalhados em varias regies
de defesa aérea ao longo das fronteiras
americanas, maritimas ou terrestres,
os quais subordinam-se ao ADC/TAC,
ligados ao NORAD via “data-link”
mas sem subordinacdo operacional
aquele Comando Combinado.

Nos EUA, o interceptador, quando
acionado, decola controlado pelo
ROCC e passa ao controle dos 6rgios
de controle de trafego aéreo para os
procedimentos de subida ou descida.
Entretanto a operacdo militar em si,
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ou seja, a operacdo de defesa aérea, o
deslocamento militar, o reabasteci-
mento em v6o — REVO — sdo contro-
lados pelos ROCC, ou seja sdao subor-
dinados ao ADC/TAC.

Apenas a titulo de ilustracdo, a
USAF ja possui um Comando Aeroes-
pacial no mesmo nivel do TAC, SACe
MAC, para operag¢des militares aeroes-
paciais e cujo Comandante, hoje, é o
mesmo do NORAD.

A FAB optou por manter o
COMDA com suas tarefas e responsa-
bilidades especificas de defesa aérea e
criou o COMDABRA para operagoes
combinadas de defesa aérea e antiaé-
rea, integradas sob um comando uni-
co, por razdes militares e econémicas.

"Este trabalho, como ndo poderia
deixar de ser, concorda que “o poder e
a forca sao conseguidos pelo uso inte-
grado de sistemas de armas, sensores,
telecomunicacoes e vetores de inter-
ceptacdo, sejam aeronaves, sejam mis-
seis, que policiam e constrangem o
espaco aéreo, ampliando e completan-
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do o controle”; mas defende que a
DEPYV cuide da instala¢do e manuten-
c¢ao da rede de radares e telecomuni-
cacbes do CINDACTA (CCTA), do
COMDA (COpM), do COMAT
(SCAT) assim como das operacGes de
Controle de Trafego Aéreo, pois ela
esta técnica e legalmente habilitada
para tal; defende, também, que as ope-
racoes de Defesa Aérea sejam realiza-
das pelo COpM, devendo este Centro
ser subordinado ao COMDA/
COMGAR, ou seja o braco armado do
Ministério da Aerondutica; defende,
ainda, que o SCAT seja um sistema
auténomo com possibilidade técnica
de ser ligado ao COpM, no caso do TO
vir a situar-se dentro do territorio
brasileiro. Em tempo de paz e enquan-
to nao ativado um TO, o SCAT deve
ficar sob o Comando do COMAT para
exercicios e manobras.

Assim sendo, é opinido deste autor
que estard preservada a “Unidade de
Comando” e portanto exercido o C3; 0
produto final sera a manuteng¢do da
Soberania e do Controle do Espaco

Aéreo Brasileiro — ou do espaco aéreo
do interesse do Brasil, em caso de TO
fora do territorio nacional.

Prevendo a existéncia de varias Re-
gides de Defesa Aérea — RDA —
portanto de varios COpM, o COMDA
devera possuir em sua estrutura, um
Centro de Operacoes de Defesa Aérea
— CODA — através do qual o Coman-
dante dara suas instrucoes aos COpM a
fim de melhor conduzir as operacdes
de defesa aérea no territdrio nacional
e, principalmente, fazer uma constan-
te Avaliacio da Ameaca Aérea, com
base nos dados, nas informacées e nas
imagens colhidas nos COpM e repro-
duzidas no CODA e, a partir dai, esta-
belecer a Situacdo Aérea Geral.

As operacoes de defesa aérea tém
caracteristicas semelhantes, sejam elas
realizadas no TO ou na ZI. Portanto,
em caso de TO ativado dentro do terri-
torio nacional, o COpM da RDA cor-
respondente deve trabalhar juntamen-
te ao SCAT para a realizaciao das Ope-
racoes de Defesa Aérea, empregando
os meios disponiveis e mais convenien-
tes para 0 momento.

Fica evidenciado que é preciso con-
siderar a questdo da definicdo de quem
comanda e controla as Operacdes de
Defesa Aérea, na ZI e nos TO, como
questdo da mais alta importincia,
pois ndo serd admitida uma trans-
feréncia de responsabilidade num as-
sunto tdo critico e tao conseqiiente em
caso de guerra, capaz mesmo de com-
prometer nossa Soberania; decidida-
mente esse comando e controle ndo
devem ser da DEPV, o que estaria em
confronto com a “Unicidade de Co-
mando”, e sim do COMDA/
COMGAR, em linha vertical, desde o
Comando até o piloto do Intercepta-
dor, incluindo o COpM e seus opera-
dores. O mesmo ¢é valido para o
COMAT, em relacdo ao SCAT.

Finalmente, deve ser ressaltado o
profissionalismo e o zelo do pessoal da
DEPV/CINDACTA, mas insisto em
que as operacOes militares, em toda
sua dimensdo, devem pertencer ao
COMGAR e seus Comandos: COM-
DA, COMAT ¢ COMTA. A DEPV
cabe a infra-estrutura e o controle do
trafego aéreo. O objetive final ndo
deve ser o COMDA ou a DEPV, com
maior projecao de Comando ou Dire-
cdo, e sim uma FAB mais forte e mais
operacional.

Assim “a soberania do espaco aéreo
sobrejacente ao territorio brasileiro
‘ 4

estara, entdo, plenamente exercitada”,
através do Ministério da Aeronautica.




A cho que nos fizemos amigos desde o primeiro dia
de conhecimento. Julio Dario Correia de Azevedo, o
Azevedinho, chegou ao 29 ano da EPCAR, como
para-quedista, em 1956. Era irmio de outro Azevedo,
o Aluisio, que fora veterano de nossa turma em 1955 e
que ndo seguiu na carreira.

Era um guri — assim a turma o tratava —
fora-de-série. Inteligente, atrevido, gozador, critico
ferino e irreverente de tudo, era um dos mais queri-
dos companheiros da Turma, a despeito de fazer-se
extremamente chato e desagradavel quando queria
incomodar alguém.

Nasceu em Araxa e, nos Afonsos, tivemos de
agiientar, diariamente, aquela chatice de ouvir, du-
rante a revista de recolher, o Azevedo anunciando
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que o novo numero do “Correio de Araxa” ja lhe
chegara as mios e que os interessados deveriam pro-
cura-lo.

Alias, o Azevedo ndo parava nunca de falar em
Araxa e na RIFA (Real e Indispensavel Forca Aérea
Araxaense) que, em verdade, contava, e ainda conta,
com um time de primeirissima linha: o Wanderley
Montandon — falecido Instrutor em FZ, o Wander
Montandon — também Cacador e hoje no AMX, o
Marco Antonio Oliveira — notdrio desentortador de
radiais da DIREPV, o Comendador Ronaldo Borges
— Z.& Juca para os intimos em Araxa — atual Vice do

Parque dos Afonsos, e até, segundo me parece, o
falecido Brig Perez que era membro honorario por
ser das proximidades (Caconde em SP, se nido me
engano). Por sinal, soubemos que ja desponta na AFA
o mais novo elemento da RIFA — o Cadete Montan-
don — que ndo pode, por sua linhagem e no nosso
entender, almejar outro destino na FAB que nio seja
a Caca.

Mas voltando ao Azevedo. Como Aspirante, se-
guimos para o 19/4?2 GAv e, em FZ, ele realmente
encontrou o seu ambiente.

Era excelente piloto e tirou o curso de letra.
Inteligente e estudioso, se deu ao luxo de cometer
algumas heresias dentro do sistema.

Como aquela quando o Wellington Carvalho
criou as estrelas de Caca e o bastdo para quem tivesse
500 horas. O Azevedinho, ao completar 100 horas,
criou também o seu bastdo: um cabo de vassoura sem
a piacava que ele levava para o vdo, deixando-o aos
cuidados do mecéanico do avido. Teve Instrutor que-
rendo matar o guri.

De Fortaleza fomos ser Pif Pafes em Santa Cruz.
Eu Espadas e o Azevedo, Ouros.

No Ceara, haviamos sido ferrenhos adversarios,
ele em Copas (Henrique, Meira, Ajax, Starling, Bel-
cior e Marcondes) e eu em Espadas (Barrinhos, Rus-
so, Tabalipa, Rapouso — o compadre me desculpe
pelo*“u”, mas eu ndo podia deixar passar a chance —,
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Glaser, Fleury e, quase me esqueco,
Baltar). Alias ferrenhos s6 da parte de
Espadas, pois o povo de Copas era,
justica se faca, tdo bom que eles ganha-
ram a Taca brincando. O Azevedo s6
perdeu a artilharia do catrapo para
mim por me haver o Raposo cedido a
cobranca de um pénalti contra Ouros
que foi batido, atrevidamente, “de le-
tra” contra o boliviano Sueldo, o que
gerou alguma confusdo com o time do
Onga.

Mas no Rompe Mato seria diferen-
te. A Taca Eficiéncia era disputada no
ambito das Esquadrilhas do Grupo e,
dentro do 29 Esquadrio, a integracido
era tal que o catrapo era realmente um
divertimento, o que ja ndo ocotrria
quando o jogo era contra o “outro lado
do hangar” (os Jambocks do 19 Esqd).

Alias, neste ano de 1962, o 29 Esqd
armou um time de futebol de saldo
memoravel. Camelier, Bezerra, Macu-
co, Paulo e Azevedo permaneceram
invictos por longo tempo. Até, pelo
menos, cruzarem com 0s “monstros”
do 19/149 — Guimarides, “baixinho”
Peterson, Pintdo, Binzinho, Raposo,
Starling e Malafaia — na formatura da
Caca em FZ. Acho que perdemos de 6
a 3. Bem, mas isso é gloria dos Pampas
de entdo e ndo é meu desejo_elogia-los
demais aqui. Reconheco-lhes, apenas,
0s méritos.

Em SC o Azevedo consolidou sua
habilidade e seu carisma. Sob a orien-
tacdo do Comandante de Ouros — Car-
los Mendonga da Rocha — ele até que
ndo criou muito caso. Pelo menos até a
chegada do Berthier.
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O Guri era solteiro e morava com o
Curcio e o Fleury na Catedral — uma
parédia a Capela dos Gatchos. Prima-
va pelo trajar e era metido a lancar
moda.

No inverno de 63, deixou crescer
um desses bigodes mongdlicos que ho-
je passam desapercebidos, mas que
eram um impacto na época, € mandou
fazer um capuz de Gengis Khan. O
Berthier, com quem o Azevedo muito
se parecia em espirito, invocou logo de
saida com o bigode no primeiro dia de
trem (eu até acho que o capuz também
pesou, pois atraia muita atencdo e o
“Belo” ndo gostava de concorréncia).

Eu me recordo que o Azevedo re-
cebeu ordem de raspa-lo, mas ndo o
fez. Um dia, ao entrarmos no Rancho
para o café-da-manhi, o Berthier e ¢
Ruy Moreira Lima ja estavam a mesa.

Quando eu vi o Berthier cutucar o
Ruy e cochichar, senti logo que vinhd
bronca. E ndo deu outra. S6 que eles
nao esperavam o troco.

Quando o Berthier pediu ao Aze-
vedo a identidade para mostra ao Ruy
o desacordo entre a foto e o bigode, u
Guri tirou duas do bolso e, com aquele
seu jeito meio cinico- e angelical, per-
guntou qual a que o Comandante que-
ria ver, se a que tinha bigode ou a que
ndo tinha. Ele era assim. Havia-se da-
do ao trabalho de fazer outra carteira
com bigode s6 para dar o troco .ao
Berthier. '

O Azevedo teve vida curta,,mas sua
passagem pelo Esqd foi marcante. Eu o
coloco, em termos de espirito e de
amor a Caca e ao 29 Esqd, no nivel do
Carlos Mendonca da Rocha e do Car-
valho Junior.

Sua morte foi uma paulada para
todos, e especialmente para mim.

No dia 31 de julho de 1963, o Guri
me levou de T-6 para R]J logo apds o
almoco.

Eu ia registrar o meu filho, e futu-
ro afilhado do Azevedo, que havia
nascido, no Hospital Central no dia 26.

Lembro-me, que na hora de fazer o
registro, ainda tive uma ultima duavi-
da. Pretendia que ele se chamasse Ju-
lio Dario, pois minha falecida mie se
chamara Julia. Mas no final, resolvi
abandonar o Julio, pois o Azevedo ia
ficar convencido demais.

Logo que cheguei em casa o Pache-
co me ligou de SC. O Julio Dario
morrera na Marambaia, provavelmen-
te na exata hora em que eu, no carto-
rio, registrava o Paulo Dario. Ele nao
chegou a conhecer aquele que iria ser
seu afilhado.

Foi vitima de uma das mais fatais
armadilhas de nossa época: uma varia-
¢io do que noés hoje chamamos de estol
assimétrico no Xavante e que nao era,
absolutamente, compreendido no T-6.

O acidente ocorreu quando, apods
passar rasante sobre a pista no sentido
N-S, ele recuperou para a esquerda a
fim de encaudar o Blower que havia
arremetido para a perna-do-vento.

~ Mas essa parte da estoria o Tommy
conhece melhor. Que ele conte.

Assim, passou por SC um jovem
que marcou época no 292 Esqd e que, se
vivo fosse, estaria, hoje, certamente,
ocupando posicdo de destaque no seio
de nossa aviacido de combate.

Que falta ele nos faz. A Caca e a
minha Turma.
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A‘ gléria desse memoravel feito coube ao aus-
traliano, BERT HINKLER, com o v60 que reali-
zou entre Natal e Bathurt (costa da Africa) rio dia
25 de novembro de 1931, pilotando um pequeno
avido monomotor “PUSS MOTH” equipado com
um motor GIPSY de 120 HP, autonomia de vdo
20:00h e velocidade média de 130 nds. O avido se
assemelhava a um Paulistinha, fabricacio brasilei-
ra. O avido de Hinkler tinha o prefixo G-ABXY e
na parte superior do leme de direcfio estava pinta-
da a bandeira do Dominio Britdnico Ultramarino.

Foi sem sombra de dividas um feito sensacio-
nal que marcou audacia, coragem e desprendimen-
to em razdo das circunstincias e particularidades
do fato haver surpreendido a todos que vinham
lutando pela conquista dessa gléria naquela época
de pioneirismo, destacando-se entre eles franceses,
alemdes, italianos e americanos.

Vejamos os fatos extraidos da revista do Insti-
tuto de Ciéncias Humanas da Universidade Fede-
ral do Rio Grande do Norte — dez 1971 — artigo
de autoria do Prof. e Historiador Tarcisio Me-
deiros.




1 — Fatos e Antecedentes Historicos

“A partir de 1920, em decorréncia
do desenvolvimento aviatorio havido
logo apos o término da 19 Grande
Guerra Mundial, a cidade de Natal, no
Rio Grande do Norte, passou a ser. o
ponto preferido dos aviadores de todo
o mundo, empenhados principalmente
na disputa dos grandes v6os entre Eu-
ropa, Africa e Ameérica do Sul. Situada
apenas a 1.890 milhas da costa da Afri-
ca constituiu-se em um excelente pon-
to estratégico para encurtar distancias
entre os Continentes em razdo das
precarias condi¢gées de desempenho
dos avides da época. Assim, Natal pas-
sou a acolher muitos desses aviadores
vindos da Africa ou em véos percor-
rendo as Américas. Poucos picaram
para o retorno, apenas franceses e ale-
maies em competi¢do na exploracio do
correio aéreo internacional.”

A 17 de junho de 1927, Paul Vachet
da Latecoére, companhia francesa de
aviacdo, chegou a Natal para escolher
um local adequado para a implantacio
deumcampodeaviaciodestinado asera
cabeca de ponte da linha transatlintica
para a Ameérica do Sul. Por indicacao
do Cel do Exército Brasileiro Luis Ta-
vares Guerreiro — Cmt da Guarnicio
em Natal — foi escolhido Paranami-
rim (hoje denominado Eduardo Go-
mes).

A 14 de outubro de 1927, um avido
“Nungesser-et-Coli” da C.G.A. pilota-
do por Costes e Le Brix inaugurava a
pista de pouso de Parnamirim apds
realizar um voo direto entre Sdo Luiz
do Senegal (Africa) e Natal. Foi a
primeira travessia do Atlantico Sul
dos franceses nessa direcio.

A 20 de novembro do mesmo ano,
um Laté-25 tripulado por Fivot, Pi-
chard e Gaffe dava inicio as atividades
do Correio Aéreo Internacional na
Ameérica do Sul. Os avides partiam de
Natal rumo ao Sul com pousos inter-
mediarios em campos ou pistas situa-
das ao longo do nosso litoral construi-
das pela C.G.A. em convénio com o
governo brasileiro.

Em 1928 os alemies do “Sindikat —'

Kondor” que ja vinham operando com
os seus avides entre o Rio e Porto
Alegre estenderam suas linhas até Na-
tal. A"14 de junho um avido ‘Junkers”
trimotor amerissou no Potengi, em
Natal.

Iniciava-se assim a corrida compe-
titiva entre franceses e alemies, visan-
do ambos, a conquista do transporte
aéreo e principalmente do Correio Aé-
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INTRAVESSTA

O PRIMEIRO VOO SOLO ENTRE A GRA-
BRETANHA E AUSTRALIA foi realizado pelo
Squadron-Leader (Major) H.J.L. “Bert” Hinkler
com o prototipo do avido de turismo, Avro 581
Avian “G-EBOV”, em um v6o que teve inicio em
7 de fevereiro de 1928, partindo de Croydon,
Londres e terminando no dia 22 do mesmo més
com a chegada de Hinkler a Darwin, Australia.
Percorrendo 17.711km, Hinkler cumpriu o traje-
to via Roma, Malta, Tobruk, Ramleh, Basra,
Jask, Karachi, Cawnpore, Calcutta, Rangoon,
Victoria Point, Singapura, Bandoeng e Bima. A
sua aeronave foi colocada em exposi¢do perma-
nente no Museu de Brisbane, Australia.

reo Internacional entre Europa-Ameé-
rica do Sul.

Os primeiros voos sobre o Atlanti-
co-Sul inicialmente foram realizados
somente no sentido Africa-Natal.

Para contornar a pouca autonomia
os franceses utilizavam-se dos navios-
avisos-postais. Os alemdes reabaste-
ciam seus avides no meio do Atlantico
com navios catapultas.

A 08 de junho de 1930, Jean Mer-
mo, realiza a primeira tentativa de
voo direto entre Natal e Dakar. Um
Laté-28 decolou da Lagoa Bonfim, po-
rém teve de efetuar um pouso forcado
em pleno Atlantico. O avido foi a
pique e a tripula¢do recolhida por um
navio aviso retornou a Natal.

2 — A Sensacional Travessia Aérea
do Atlantico-Sul de Bert Hinkler

A 23 de abril de 1931, as 16h30
(hora local) pousou em Parnamirim
um pequeno avido prefixo G-ABXY,
cor branca, tendo na parte superior da
empenagem pintada a bandeira do Do-
minio Britdnico Ultramarino. O Ge-
rente da Latecoére, Mr Adam, surpre-
endido como aquela visita inesperada
ficou ainda mais intrigado ao ver sal-
tar daquele avido seu tinico piloto, um
homem de estatura mediana, vestindo
terno escuro completo, tendo em seu
ombro um sagiii (pequeno macaco)
irriquieto e de olhos espantados.

Era Bert Hinkler que lhe pediu
para transporta-lo a residéncia do
Vice-Consul da Inglaterra em Natal —
Mr Eric Gordon — onde relatou seus
planos de véo. Disse-lhe que no dia 13
de abril de 1931 partira do Canada para
Nova Iorque objetivando percorrer as
Ameéricas, sob o patrocinio da Compa-
nhia Wakefield visando testar o bom
desempenho do motor Gipsy em vdos
longos. De Nova Iorque voou direto
para a Jamaica e de 14 para Fortaleza,

onde ficou retido por falta de docu-
mentacdo necessaria ao ingresso no
Brasil. Enquanto esteve em Fortaleza,
conheceu e comprou o sagiii, que pas-
sou a ser companheiro inseparavel
de viagem, ima espécie de talisma,
sem o qual passaria a temer o destino
adverso.”

Apé6s dez dias de permanéncia em
Fortaleza, e o preenchimento das for-
malidades legais, decolou para Natal
no dia 23. E aqui resolvera entdo modi-
ficar os seus planos de viagem; modifi-
cando a rota para a costa da Africa,

atravessaria o Atlantico-Sul em vé6o

direto, até entdo ndo conseguido por
outros. Mr Gordon e sua esposa preo-
cupados com o plano de Hinkler pro-
curavam demové-lo da idéia, ndo con-
seguindo porém, apesar de todos os
argumentos utilizados. '

No dia 24, apds haver pernoitado
na casa de Mr Gordon, dirigiu-se a
Parnamirim, onde com o auxilio dos
franceses da Latécoére, preparou o seu
avido para o longo voo a ser realizado
no dia seguinte.

Ficou combinado que os navios-
avisos e as estacbes de radio da Late-
coére e de outras companhias lhe da-
riam a cobertura necessaria.

Na manha de 25 de abril, as 10:00 h
(local), Hinkler decolou de Natal ru-
mo a Bathurst, deixando a todos preo-
cupados com o seu véo interpretado
por muitos como uma verdadeira lou-
cura.

Os operados de radio, com os fo-
nes colados aos ouvidos, passaram a
receber interpelacdes como poderia
aquele avido com aquela autonomia e
velocidade atingir Bathurst. Aduziam
em suas informacées ventos fortes des-
favoraveis e péssimas condi¢ées atmos-
féricas na rota a ser percorrida.

E o inesperado, o incrivel aconte-
ceu com a chegada a Bathurst do avido
de Hinkler, no dia 26 de abril de 1931,
apos realizar um voo perfeito e eficien-
te-de 22:00h. O seu feito proporcionou
alegria a muitos e decep¢io, principal-
mente, aos franceses da Latécoére, nio
refeitos do insucesso ocorrido com
Mermoz. Os jornais do mundo inteiro
divulgaram com destaque o v6o que
Hinkler realizara.

Continuando a bater novos recor-
des, Bert Hinkler, a 28 de abril de
1934, pereceu em acidente aviatorio
ocorrido nas montanhas da Toscana.

Os franceses, a 08 de junho de 1933,
com o trimotor “Arc-en-Ciel” passa-
ram a realizar os voos diretos sobre o
Atlantico-Sul nos dois sentidos.
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601’3 nomes. Duas ativz’dadeb
Uma so qualidade.

Empresa prestando servigos de assessoria no setor aerondgutico, membro do “Helicopter
Association International” e “Flight Safety Foundation” trabalha em estreita cooperagdo
com diversas organizagdes nacionais e estrangeiras voltadas para a atividade aérea.

Principais servicos que executa (aeronaves de asa fixa e asa rotativa):

— PREVENCAO DE ACIDENTES AERONAUTICOS
Objetivando ndo s6 reduzir ao minimo a freqiiéncia de incidentes e acidentes, como
também buscar a verdadeira Doutrina de Prevengdo de Acidentes preconizada
mundialmente pelos setores responsaveis pela seguranga de vdo.

— AVALIACAO DE AERONAVES
Servi¢o efetuado dentro da mesma sistematica e pardmetros znternaczonazs visando
a complementar processo de compra, venda, arrendamento, financiamento, seguro, etc.

— SETORES DE OPERACOES E MANUTENCAO DE EMPRESA
Estudos de viabilidades, cria¢do, desenvolvimento e racionalizagdo para uma eficiente e
segura operagao. '

— ESTUDOS OPERACIONAIS
Englobando todos os tipos de operagdo, seus custos, andlises comparativas, etc.

INTER ASSESSORIA AERONAUTICA LTDA.

Av. Churchill, 94 - 6.° andar - Tel.: (021) 220-3113 - Telex: (021) 21529 MPFA BR
CEP 20020 - Rio de Janeiro - R]J.

Riscos Aeronauticos?

— Consulte-nos —

— Especialistas em Seguros e Resseguros Aeronauticos ha mais de 10 anos.

— Consultoria e Administracao de quaisquer ramos de seguro.

— Representantes, no Brasil, de “Brokers” do Lloyd’s de Londres.

— Servicos de GERENCIA DE RISCOS (Risk Management) voltados para o ramo
aeronautico, dentro das mais modernas técnicas, com pessoal especificamente
treinado no exterior.

INTER CORRETORES INTERNACIONAIS DE SEGUROS LTDA.

v. Churchill, 94 - 6.° andar - Tel.: (021) 220-3113 - Telex: (021) 21529 MPFA BR
CEP 20020 - Rio de Janeiro - RJ







INFORME PUBLICITARIO

PROGRANIA D PREVENGID
DERGIDENRESPAERONAURICOS
DA PETROERAS

Ao enfatizar o Artigo 49, Paragrafo
unico, do Decreto n? 87.249, de 07 de
Junho de 1982, no qual o Presidente da
Republica dispoe sobre o Sistema de
Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos, traduzido textualmen-
te: “Sdao, também, considerados Elos
do SIPAER os 6rgdos ou elementos
executivos estranhos ao Ministério da
Aeronautica que, pela natureza de
suas atividades sejam necessarios ou se
vejam envolvidos nos Programas de
Prevencao de Acidentes Aeronauti-
cos”, a PETROBRAS ratificou, atra-
vés de seu Programa de Prevencio, a
responsabilidade sempre presente ndo
s6 dos que desempenham a atividade
aérea, como também daqueles que a
apoiam, realcando a importincia de
um trabalho consciente e conjunto,
visando a verdadeira DOUTRINA DE
PREVENCAO.

Responsavel pela contratacio. dire-
ta de 58 (cinqiienta e 0ito) aeronaves,
em sua maioria helicopteros, voou a
PETROBRAS, em 1982, o significa-
tivo total de 49,504 (quarenta e nove
mil, quinhentos e quatro) horas, em
missoes de transporte de passageiros e
cargas, nas areas dos Distritos de Per-
furacio da Amazonia, Nordeste, Bacia
Potiguar, Bahia, Sudeste (Macaé) e
Distrito de Producéao do Espirito San-
to.

Assim, objetivando a eficiéncia des-
sa atividade aérea que mantém a seu
servico, garantida pelo maior indice
possivel de seguranca, a PETRO-
BRAS, através da INTER Assessoria
Aeronautica Ltda., elaborou um Pro-
grama de Prevencdo proéprio, levando
em consideracdo ndo s6 a amplitude
que deveria alcangar, como o nivel que
deveria atingir, sobretudo dentro da
filosofia preconizada pelo CENIPA —

ARY GRANJA

Centro de Investiga¢do e Prevencio
de Acidentes Aeronauticos, Orgio
Central do SIPAER.

O programa é da maior seriedade e
proposito, tendo sido aprovado em fe-
vereiro de 1981 pelo Estado-Maior da
Acronautica e cuja implantacao e exe-
cugdo, em julho do mesmo ano, foram
autorizadas pelo Departamento de
Aviacao Civil.

Englobando ndo s6 as operagoes
aéreas de asa fixa e rotativa (helicépte-
ros), como também as atividades das
unidades de apoio da propria PETRO-
BRAS, visa principalmente a:

— atingir a relacio ideal entre o éxito
no cumprimento da missdo e a pre-
vengio de acidentes;

— reduzir, ao minimo, a freqiiéncia

de incidentes e acidentes;

— acelerar o estabelecimento de me-
didas preventivas; e finalmente

— incutir, em todo pessoal envolvido,
a firme convic¢ao de que a cada um
incumbe o dever de participar na
tarefa de prevenir acidentes e que
essa conduta revertera em seu pro-
prio beneficio.

Altamente objetivo o Programa
foi, pela INTER Assessoria, desenvol-
vido procurando evitar o ponto de ir-
reversibilidade do acidente, através de
uma preven¢io atuante em todos os
setores e do seguinte modo:

— orientando e promovendo os Pro-

gramas de Prevencdo das préprias
empresas operadoras:

AEROLEO Taxi Aéreo Ltda.

BATA — Bahia Taxi Aéreo Ltda.

CRUZEIRO Taxi Aéreo S/A

HELIJET Aero Taxi Ltda.

LIDER Taxi Aéro S/A

TAM — Transportes Aéreos Regio-

nais S/A

VOTEC Servicos Aéreos Regionais

S/A
— executando as Vistorias de Segu-
ranca da PETROBRAS que, reve-
lam as deficiéncias ou condi¢Ges
insatisfatorias existentes para se-
rem sanadas, em tempo util, antes
que se transformem em acidentes;
— recomendando e acompanhando a
aplicacio de medidas corretivas,
resultantes das Vistorias de Segu-

ranga; e
— difundindo as Normas Basicas de

Seguranca de V6o, traduzidas por

orientacdes, a todas as unidades en-

volvidas, particularizando procedi-
mentos em determinada fase, setor

ou local de operacio, enfatizando a

seguranca de voo.

Os resultados ndo se fizeram espe-
rar. Com as empresas operadoras e as
unidades de apoio, conscientes de suas
responsabilidades e da importancia de
uma eficiente PREVENCAO DE ACI-
DENTES, ja em 1982, essa complexa
operacio aérea obteve, comparado
com os indices apresentados pelos pai-
ses mais adiantados do mundo, em
técnica e infra-estrutura aeronautica,
o otimo percentual de 10.1 acidentes
por 100.000 (cem mil) horas voadas.

Atualmente, com seu Programa de
Prevencdo dinamizado dentro das
areas de sua responsabilidade, exclui-
das as areas de Sismica, abrangendo 67
(sessenta e sete) aeronaves e em cons-
tante aperfeicoamento, continua a
PETROBRAS em busca de melhores
indices de seguranga, certa de que, se é
impossivel anular totalmente os riscos
inerentes a atividade aérea, pode mi-
nimizar e cada vez mais, a ocorréncia
de acidentes, detectando e eliminando,
em tempo, os RISCOS EM POTEN-
CIAL nas operagées “ON” e “OFF-
SHORE” em desenvolvimento.
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sem sobressaltos. Deixou-se ficar assim
sem quase pensar durante algum tem-
po.

Aos poucos, foi sentindo uma certa
sensacdo de desagrado, como quem
tem algo para fazer. Afastou-a. Era tdo X
agradavel ficar assim pensando em na- 1
da, apenas existindo. '

Ah, pensar para existir, ou existir
para pensar?

Penso, logo existo!

Sentiu uma crescente onda de an-
gustia.

Penso, logo existo! Mas, quem ndo
pensa? Quem pensa? Quem sou eu?

A angustia se avolumava. Quem sou
eu?

Procurou dominar-se.

Aos poucos, percebeu que algo es-
tava errado. Vamos ver. Vamos racio-
cinar. Ndo sei quem sou. Ndo me lem-
bro. :

Procurou lembrar-se. Ndo se lem-
brava. Nao se lembrava de nada a seu
proprio respeito.

Bem, vamos ver. Sentia-se como se,
de certa forma fosse capaz de enfrentar
esta situacdo, capaz de fazer alguma
coisa.

2ERTFAT

Vamos ver. Nao me lembro de na-
da. Entdo, perdi a memoria. Bem —
pensou, como se isso constituisse um
grande progresso — entdo perdi a me-
moria.

Aparentemente, conseguiu domi-
nar a angustia. Vamos ver. Perda de
memoéria. Devo ter ficado doente. Es-
tarei esquisofrénico? Nio, ndo! Nio

= Aconsciéncia lhe veio suavemente
FICCAO ;

T

JOAO E C.RIBEIRO pode ser isso! Acho que ndo pode ser
T i$S0.
Autor Sera? Nao. Nio pode ser doenca.
Acho que nio é doenca. Nio ¢é doenga.
Vamos ver.

S6 pode ter sido um acidente. E
isso. Foi um acidente. S6 pode ter sido
isso. E isso. Sofri um acidente.

Ja conseguia manter certa calma.
Procurou pensar num acidente. Nao
conseguia lembrar-se. Assim nao
adiantava.

Vamos ver. Perdi a meméria num
acidente ¢ ndo consigo lembrar-me de
nada. Por esse caminho acho que ndo
chego a nenhuma conclusdo. Bem, o
que é que sei a meu respeito? Acho que
esse ¢ o caminho certo! Mas, ndo con-
seguia recordar nada. Nada que lhe
dissesse respeito.
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Bem, é logico. Se nao me lembro de
nada a meu respeito, ndo adianta nada
buscar particularidades minhas. Devo
fazer ao contrario. Devo partir do ge-
ral para o particular. Analisar e ndo
sintetizar. Sentiu alguma coisa pareci-
da com animacio.

E. Sentiu um pouco de animacio.
Vou pensar em coisas. Comida. Sim,
lembrava-se de comidas. Bebidas. Vi-
nhos, comidas, tudo desidratado. E so
acrescentar agua. O vinho fica um
liquido vermelho. Pode ser tomado
gelado ou ndo. A comida fica, ao se
acrescentar agua, de diversos aspectos.
Todos aspectos muito atraentes.

Roupas. Sim, lembrava-se de um
namero enorme de roupas. Roupas de
passeio, de gala, roupa esporte, maca-
coes de servigo, escafandros de vacuo.

Mas nunca lembrava de si mesmo
vestindo as roupas, ou comendo as
comidas. -

Bem, vamos em frente. Lugares.
Sim, lugares. Muitos lugares. Plani-
cies, rios, mares, cidades. Cidades. E,
cidades. Muitas cidades. Mas, nunca
ele proprio nas cidades. Vamos ver.
Procurou pensar em pormenores de
cidades. Pracas, jardins, ruas, aveni-
das, vias. Sim, lembrava-se de muitos
pormenores de muitas cidades. Devo
ser muito viajado, brincou. Voltou a
pensar nas cidades. Gea, Brasilya,
Nuyork, Parrii, Tokyo, Moskva, Kay-
ro. Mais ainda ndo se lembrava de si
nessas cidades. E, parecia-lhe ter visto
muitas coisas nessas cidades.

Linguas? Sim, vamos ver. Sabia o
nome de muitas. Linguas. Portuguez,
Inglez, Eslavo, Arrabe. Muitas outras.
Mas, nao as falava todas. Animou-se.
Sabia apenas... apenas quatro. Portu-
guez, Inglez, Eslavo e Chino. Espere,
nao. Sabia seis. Espanyol e Arrabe. As
linguas continentais e a lingua univer-
sal. Nao conhecia as linguas regionais.
E poderia 1é-las todas, porém apenas
com caracteres latinos.

Bem, acho que fiz alguns progres-
SOS.

Sera que isso ndo leva a nada? Sem
afobar-se fez uma pausa. Sentia-se me-
lhor.

Realmente devia ser muito viajado.
Sera que trabalhava em transportes?
Profissées! Vamos tentar pensar em

- profissées.

Lembrou-se rapidamente de diver-
sas profissoes e a maioria delas ligadas
a transportes... transportes pelo ar...
transportes pelo espaco... as lembran-
cas chegando depressa... nem dava pa-
ra... vacuo, orbitas, “G”, calculos, na-
vegacao navegador, matematica, sim,
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muita matematica, calculos combina-
dos em 3D, consumo.

Parou um pouco. Conhecia muito
sobre navegacio espacial. Cosmos, es-
trelas de referéncia. Demorou algum
tempo como que catalogando os co-
nhecimentos que tinha sobre trabalho
no espaco. Conhecia muito sobre todas
as profissbes do espaco. Mas, o que
mais conhecia era sobre navegacio.
Ele era um navegador. E como que
sabia era dos melhores!

Voltou a parar. Sabia sua profissdo.
Mas néo sabia de mais nada. Voltara a
estaca zero? Nio, ja era um progresso e
estava animado.

Voltou atras e recordou tudo o que
se passara desde que despertara. Anali-
sou e reviu os pensamentos. Achara
algo. Era realmente um navegador. E
provavelmente sofrera algum acidente
de navegacio.

Nao se lembrava de qualquer coisa
relacionada com o acidente. E devia
ser algum tipo de acidente raro. Ou
ndo? Talvez ndo. A maneira como se
controlara pressupunha algum prepa-
ro para enfrentar esta situagio. Ou
ndo? Teria sido apenas seu treino para
o esforco?

Nao conseguia saber.

Seu pensamento corria agora mui-
to rapido. Pensava de tudo. Sua me-
moria sobre conhecimentos adquiridos
estava perfeita. Sabia tudo o que sem-
pre soubera? No entanto, ndo conse-
guia lembrar-se de nada que se referis-
se diretamente a sua prépria pessoa.

Ao se recordar de outras pessoas,
percebeu que sé tinha conhecimentos
referentes a personagens conhecidos
por meios indiretos. Personalidades,
cientistas, grandes nomes nos diferen-
tes ramos do produzir humano. Nin-
guém que tivesse conhecido pessoal-
mente.

Tudo que se ligava diretamente a si
mesmo, exceto a profissdo, parecia
perdido. Perdido n&o, teimou, apenas
dificil.

Quando parecia que se aproxima-
va, eis que uma barreira de vazio atra-
palhava tudo.

Voltou atras. Pensar. Existir.
Doenga. Acidente. Nada lembrava do
acidente. Comida. Nao conseguia lem-
brar-se de si mesmo comendo. Nio se
lembrava sequer do gosto das comidas
que conhecia. Roupas. Lembrava-se de
tudo a respeito, principalmente do es-
cafandro de vacuo. Mas ndo conseguia

recordar-se de si proprio vestindo o
escafandro. Ndo conseguia lembrar-se
de como o sentia no corpo.

Sentiu a angustia crescendo, em
golfadas, afogando-o.Seu corpo! Nio
via, ndo ouvia, ndo sentia seu corpo!
Nio via, ndo ouvia, ndo sentia.

A angustia o dominou. Tentou
controlar-se, mas foi inutil, o desespe-
ro chegou. Nio sentia o préprio corpo!
Nao podia debater-se. Ndo podia gri-
tar.

Nio se acalmou. S$6 depois de mui-
to tempo, quando a exaustdo chegou,
pbdde voltar a pensar. Mas, ndo mais
conseguiu deixar de se preocupar. Na-
da. Nada de si. S6 pensava, ndo tinha
qualquer tipo de sensacfo fisica.

Tentou voltar ao tipo de atitude
que havia tomado desde o inicio. Pro-
curou chegar a alguma conclusido pelo
raciocinio, através de seu conhecimen-
to, mas sempre chegava a um beco sem
saida.

Nao saberia dizer quanto se passa-
ra. Fora muito tempo entre procurar,
desesperar, descansar, recomecar e de-
sanimar. Muito tempo.

Entdo sentiu que o chamavam. Na-
da ouviu, nem viu. Apesar, sentiu que
o0 chamavam.

— Esta me recebendo? — pergun-
taram — Esta entendendo?

Como responder?

— Sim, sim, pensou.

— Como esta?

— Deconhe¢o, — pensou. Quem

o chamava o escutava! Nao sabia
como.

— Passou o trauma do despertar?

Bem, ja sabia o que responder. —
Positivo. — Buscava nesse dialogo
absurdo um motivo para se alegrar.

— Entende-me bem?

— Positivo. Claro e conciso, —
Volveu. Porque respondera desse mo-
do!? Tomou a iniciativa:

— Conhece meu nome?

— Afirmativo. E Magnus Primei-
ro.

— Quem sou eu? — perguntou an-
sioso.

Pareceu-lhe que o outro se sur-
preendeu:

—Computador-mor; navio Cristo-
vao Colombo, o primeiro interestelar.
— E como quem elogia: — O maior e
mais completo computador do mundo.
Acaba de ser ligado.

Nio soube o que dizer. O outro
perguntou:

— Esta satisfeito?
— Ora, va para o inferno.
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UMA FESTA EM FAMILIA

A REVISTA AERONAUTICA esta

fazendo 25 anos.
A LIDER também.

Por isso, temos razoes de sobra
para uma grande comemoracio

em familia.

E uma feliz coincidéncia para nés
da LIDER. |

— LI AREO
g LIERMXI Belo Horizonte - Rio de Janeiro - Sao Paulo - Brasilia - Belém - Manaus - Curitiba
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Aconteceu Jesus atravessar, num dia de sabado, as searas e seus
discipulos, ao passar, colhiam e comiam espigas. Vieram os fariseus e
os advertiram® — Por que fazem o que nao é licito aos sabados? Mas
Jesus lhes respondeu’ — Nunca lestes o que fez Davi, guando se viu
em necessidade e teve fome, ele e os seus companheiros? Nao lestes
como ele entrou na casa de Deus, no tempo do sumo sacerdote
Abiatar, e comeu os paes da proposi¢cao, que s6 era dado a comer aos
sacerdotes, dando também aos que estavam com ele? E acrescentou.

— O sdbado foi feito por causa do homem, e ndo o homem por causa do
sabado...” (Marcos Cap 3, 23a 28)

#

O sabado, assim como a
familia, a igreja, a matema-
tica, a engenharia, a medi-
cina, os governos, a econo-
mia, foram feitos por causa
do homem; foram estabe-
lecidos porque o homem
existe sobre aface do pla-
neta.

Algumas instituicées, ao
longo do caminho da huma-
nidade, tém-se afastado das
palavras do mestre, reduzin-
do as relagdes entre os seres
pensantes a meros mecanis-
mos de troca de interesses
ndo mais que materiais,
onde ndo se auscultam os
coragdes, os sentimentos, 08
anseios.

Sabemos nos que é che-
gado, certamente, um novo
momento, uma nova era,
tdo lembrada ndo somente
nas Escrituras; sabemos que
esta verdade, esta espe-

ranca, esta de ha muito incrustada no inconsciente cole:
tivo de todas as sociedades, no espirito do homem.

Este novo tempo ja foi anunciado e sentimos no ar os
seus indicios, um tempo em que se substituem os postu-
lados do egoismo, ndo mais se deixando “morrer de ina-
ni¢io o nosso proximo, em nome de melhores pregos
num mercado que se alimenta dos seus proprios desen-

contros; que se nutre de
suas proprias leis...”

A nova era exige o pri-
mado do homem. E o Minis-
tério da Aeronautica, vi-
vendo a politica de pessoal
orientada pelo Exmo. Sr.
Ten-Brig-do-Ar Délio Jar-
dim de Mattos, encontra-se
neste novo tempo.

A preocupagcio com o
homem é evidente em to-
das as diretrizes emanadas
do comando supremo da
Aeronautica. A expansdo do
Fundo de Saude; a elaboran-
c¢do de dispositivos legais
que permitam seu melhor
funcionamento e abrangén-
cia de beneficiarios; o re-
equipamento dos hospitais;
a construcdo de novos pro-
prios nacionais residenciais
para equacionar, com brevi-
dade, os problemas de-mora-
dia dos servidores civis e

militares, quando movimentados; a criagdo da Caixa de
Financiamento Imobiliario (CFIAe) para materializacio
do sonho da casa propria, prioritariamente, para os ser-
vidores de mais baixa renda, inserem-se nas muitas me-
didas adotadas que anunciam a chegada desse novo
tempo.

Preenchendo um espago proprio nessa politica de
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pessoal, o Clube de Aeronautica dina-
miza, a cada dia, a sua Carteira Hipo-
tecaria, no sentido de oferecer opotr-
tunidade de aquisi¢do de iméveis aos-
oficiais, em bases compativeis com as
novas limita¢des financeiras desse seg-
mento social e a realidade nacional.

Toda a politica de pessoal do mo-
mento, na Aeronautica, demonstra o
primado do homem; no entanto re-
putamos a atuacdo da CFIAe como a
de maior sensibilidade e alcance social.

Criada a 12 de novembro de 1979,
tem por finalidade a construgio de
habitacgdo para venda aos servidores de
carreira do Ministerio da Aeronautica,
inclusive inativos e pensionistas; nio
possuindo fins lucrativos e contando
com recursos oriundos do BNH,
CFIAe obedece a critérios de rigorosa
economia e simplicidade nos seus em-
preendimentos, sem se afastar das
no¢des de conforto, dignidade e fun-
cionalidade.

A CFIAe vem realizando uma série
de estudos e gestGes em varias regioes
do pais, ja tendo efetuado entendimen-
tos com setores da Aerondutica e da
iniciativa privada para aquisi¢io de
areas nos principais centros urbanos
do pais, visando & construgdo de con-
juntos habitacionais. Como resultado
desses entendimentos, ja foram desen-
volvidos projetos e iniciada a implan-
tacdo de empreendimentos em alguns
municipios do Estado do Rio de Janei-
ro e em Fortaleza (Ceara).

Os Projetos

Em Alcintara, municipio de Sio
Gongalo, no Estado do Rio de Janeiro,
foram entregues, no primeiro semes-
tre de 1982, a Suboficiais, Sargentos e
Funcionarios Civis assemelhados, 86
casas, com varanda, sala, dois quartos
e demais dependéncias, dentro de um
conjunto habitacional arborizado, com
telefone publico e ruas asfaltadas. Es-
tas construcoes estiveram a cargo da
Equipe Projetos e Construcdes Ltda.

Em Marechal Hermes, bairro da
cidade do Rio'de Janeiro, foram entre-
gues 256 apartamentos de sala, dois
quartos e mais estacionamento para
veiculo, dispostos em oitc blocos de
quatro pavimentos e dotados de é4reas
comunitarias com saldo de festas e
play-ground.

Outro conjunto (também localiza-
do em Marechal Hermes, em fase final
de construgio e destinado 4 mesma
categoria das residéncias de Alcantara

OIRRINPAD.OFDOFHONIEN

e do ja entregue no bairro) beneficiara
480 mutuarios, com apartamentos de
dois e trés quartos. A construcio das
736 unidades est4 sob a responsabilida-
de da Construtora Oxford Ltda.

Em Realengo (Rio de Janeiro), a
CFIAe adquiriu do Banco Central
uma area superior a doze mil metros
quadrados e ja iniciou a construgio de
192 apartamentos destinados aos Tai-
feiros, Cabos e Civis assemelhados.
Esse conjunto, cujas obras estdo entre-
gue a responsabilidade da INCON —
Incorporacées e Construcdes Ltda, fica

Na medida em que as
instituicoes demonstram
Seu apreco e preocupacao
para com seus homens,
mais esses homens se
sentem responsaveis pelo
Seu sucesso.

proximo da estagdo ferrovidria, sendo
servido por diversas linhas de 6nibus,
rede escolar (inclusive de ensino supe-
rior), comércio, bancos, etc. :
Em Fortaleza, Ceara, a CFIAe ja
entregou um conjunto habitacional
com 142 casas tipo duplex para o grupo
a que pertencem Suboficiais, Sargen-
tos e Civis em mesmo nivel de renda.
Ainda na mesma cidade, para Oficiais
e Civis assemelhados, a CFIAe adqui-
riu um edificio pronto para morar com
36 apartamentos, no Bairro de Fatima.

Esse prédio e parte de um conjunto de
trés edificios, construidos pela “Cons-
trutora Marquise”, com piscina, qua-
dra polivalente, play-ground e areas
livres e ajardinadas, privativas dos
moradores.

Em Tubiacanga, na Ilha do Gover-
nador, a Caixa esta concluindo a cons-
trucdo de 108 casas de sala e um quar-
to, cujo projeto prevé uma expansio
programada para ampliacdo até trés
quartos. Esta construgéo inicial visa a
atender os de rendas mais modestas e
que ocupam, em situac¢do irregular, os
proprios nacionais jurisdicionados a
Prefitura da Aeronautica do Galedo,
dentre eles, vitivos e aposentados. Na
mesma area esta em elaboragio um
projeto completo para construgdo de
mais 1500 (mil e quinhentos) residén-
cias, prioritariamente, para atender os

de rendas mais modestas, incluidos ai,
funcionarios da ARSA e da TASA.

A CFIAe ultimou a venda de 137
casas que pertenciam ao Ministério da
Aeronautica, situadas na localidade de
Cruzeiro, em Brasilia, destinando-as
aos funcionarios civis de mais baixa
renda.

Em Manaus, a Caixa esta concluin-
do a venda de (4 casas pertencentes ao
Ministerio, essas destinadas a Subofici-
ais, Sargentos e Civis assemelhados.

Recentemente, a CFIAe instituiu
um programa de empréstimo para
ampliacdo e reforma de unidade habi-
tacional de propriedade de seus benefi-
ciarios de baixa renda, com a finalida-
de de atender aqueles que venham a
solicitar recursos para tal fim. O limi-
te maximo de empréstimo é de 300
UPC, condicionado a possibilidade de
desconto em folha de pagamento.

O resgate é em 48 meses. A utili-
zagdo desse empréstimo ndo modifica a
posicdo dos benciiciarios que se candi-
datem ou ja tenham sido atendidos em
outro programa da Caixa.

O esforgo desenvolvido pelos ho-
mens da CFIAe, no sentido de opera-
cionalizar as diretrizes da politica ha-
bitacional do atual comando serve de
amostragem do elevado grau de parti-
cipacio de que todos os servidores,
civis e militares, da Aeronautica, estdo
imbuidos na consecugao de seus pro-
gramas.

Na medida em que as institui¢oes
demonstram seu aprego e preocupacio
para com seus homens, mais esses
homens se sentem responsaveis pelo
.Seu sucesso.



* 10 anos de mentalidade
aeronrluama

Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro

A ARSA — Aeroportos do Rio de Janeiro S.A. — foi criada
ha 10 anos pelo Ministério da Aeronautica.
Missao: implantar, administrar e operar os aeroportos
da area geo-econdmica do Estado do Rio de Janeiro.
Uma nova tecnologia de administrac&o de aeroportos surgiu
desde entéo, criando uma mentalidade propria. Ao mesmo
tempo, nosso pessoal, com abnegacao e no anonimato,
especnal izava-se nas mais diferentes tarefas que
fazem o dia-a-dia dos aeroportos.
{\7 SOMos responsaveis pelos Aeroportos
acag, Campos, Jacarepagud,
T TR DR Santos Dumonte o Internacional
do Rio de Janeiro — o maior complexo
aeroportuario da America Latina.

- S&o cinco nucleos que atestam uma
experiéncia comprovada, que ja comecaa
ser levada além das fronteiras brasileiras.
E anossamaneirade participar
do desenvolvimento do pais.

Aeroporto de Jacarepagua W ﬁ%ﬁ”@;ﬁ@?’?@@ d@ ﬁi@ @@ J&ﬁ@if@ S,Aa



TELECOMUNICAGOES
AERONAUTICAS S/A

AT

A PHOENIX DA PANAIR

O término da Primeira Grande Guerra fez aparecer o
transporte aéreo comercial no mundo inteiro. Redes do-
meésticas surgem na Europa e nos Estados Unidos, aprovei-
tando o desenvolvimento tecnolégico no setor de aeronau-
tica e as facilidades de fabricacio de avides, de um modo
geral que tinha acontecido em face da guerra. Interessante
observar-se que este fato viria a se repetir vinte e cinco anos
depois, com o término da Segunda Guerra Mundial.

A primeira linha aérea da Ameérica Latina instalou-se
na Coldmbia em 1920, fruto de organizacio dos alemies que
estavam proibidos pelos aliados de exercer essas atividades
no continente europeu. Dessa forma a Alemanha vai patro-
cinar ndo so a empresa colombiana, como tambem duas
experiéncias vitoriosas no Brasil, a Sindicato Condor e a
Varig.

O ano de 1927 foi prédigo em acontecimentos relativos
a viagdo brasileira. De um lado, cria-se a arma de aviagio
no Exército; de outro, iniciam-se os v6os comerciais de
empresas fundadas no pais.

Nesse ano, em maio, ¢ fundada a Empresa de Viacio
A'erea Rio-Grandense, a VARIG dos dias de hoje, como
acentua José Garcia de Souza na sua obra “A Verdade sobre
a Historia da Aeronautica”, cuja primeira edi¢do data de
1944.

Em novembro, ainda de 1927, inaugura-se a linha in-
ternacional da Compagnie Generale d‘Enterprises Aeéro-
nautiques Latécoére, que saia de Toulouse e ia até Buenos
Aires, passando por Dakar e diversas cidades do Brasil.

Um més depois, nasceria a Sindicato Condor Ltda, mais
tarde conhecida com a denominac¢io de Servigos Aéreos
Cruzeiro do Sul, empresa que foi absorvida pela Varig, que
mantém seu controle nos dias de hoje.

Dois anos depois, em maio de 1929, estabelece-se no
Brasil a Pan American Airways. Em outubro desse ano,
surge também a NYRBA do Brasil (NEW YORK-RIO-
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BUENOS AIRES), nome com o qual se
registra. Com pouco mais de um ano, a
NYRBA ¢ passada ao controle da Pan
American Airways, e sua denomina-
cao transforma-se em Panair do Brasil.

QOutras empresas foram conseguin-
do seus certificados, como a Compa-
nhia Aeronautica Brasileira, em feve-
reiro de 1930; o Aerolloyd Iguassu, em
junho de 1933 e que se dissolveria seis
anos depois; a Luftschiffban Zeppelin
G.m.b.H., em marco de 1934.

Ainda no ano de 1934, a Latécoere
muda de denominacido para Air Fran-
ce; em abril de 36, a Deutsche Luft-
hansa A.G. estabelece o trafego tran-
satlantico entre a Europa e o Brasil,

em colaboracdo com a Sindicato Con-

dor. Dois anos depois, os italianos che-
gam com a Ala Littoria.

Interessa-nos, no entanto, falar um
pouco mais da experiéncia da Panair.
Como dissemos, desaparece a NYR-
BA, dando ensejo a criacio da subsi-
diaria brasileira da Pan American Air-
ways.

Para organizar a companhia, diz
José Garcia de Souza, na obra ja cita-
da, ‘viajaram para o Brasil George
Rihl e Maxwell Jay Rice, verificando
entdo que muito restava 4 nova orga-
nizacdo a fazer, para se tornar, de fato,
uma subsidiaria da Pan American.

O engenheiro Rihl, conhecendo
bem a América Latina, portador de
larga experiéncia adquirida, principal-
mente, na organizacdo da Pan Ameri-
can Mexicana, entrou a trabalhar para
transferir o material de v6o e os cam-
pos de pouso deixados pela NYRBA,
para entdo a nova companhia poder
anunciar a extensdo de seus servicos
no Brasil. Dai comecou um crescimen-
to vertiginoso da Panair. Em 1933,
gracas ao auxilio que lhe prestou nosso
governo, a Panair inaugura a linha
Belém-Manaus, linha que, quatro anos
depois se estendia até Porto Velho.
Por esse tempo, com a aquisicdo de
dois novos “Lockheed”, as linhas que
partiam do Rio de Janeiro se ramifi-
caram pelo Estado de Minas Gerais.

Em 1941, acrescentou a sua frota
aérea nove “Lockheed Lodestar”, be-
neficiando a “Marcha para o QOeste”
com a inauguracdo da linha Manaus-
Benjamin Constant. Com a autoriza-
¢io dada por Getulio Vargas, lancou a
Panair uma linha de viagens semanais
do Rio a Assuncdo, no Paraguai.

A Panair ndo apenas voava, mas
cuidava de manter seus avides e, prin-
cipalmente, as estacées de comunica-
¢do em terra. Cada vez mais se expan-

F 2

dia e se esmerava no controle do seu
trafego, emprestando também seus
servigos a outras empresas, mormente,
as que operavam linhas internacio-
nais.

Durante a década de 30, outras
empresas aéreas foram obrigadas a
montar, cada uma em particular, one-
rosas redes de telecomunicacbes ao
longo das rotas percorridas. Era uma
necessidade operacional que se impu-
nha, uma vez que ainda nio existiam
servicos regulares de telecomunica-
¢oes para fins de protecio ao vdo,
embora nao faltassem recursos econd-
micos e financeiros necessarios as ati-
vidades comerciais das empresas de na-
vegacao aérea.

Nio havia também legislacdo espe-
cifica normativa para que os servicos
de radio fossem executados somente
por empresas especializadas, quer
quanto aos meios, quer quanto a ope-
racdo dos servicos de telecomunicacio,
inclusive ndo havendo qualquer veto a
participacdio de capital estrangeiro
nessas atividades. Contudo, o desen-
volvimento no Brasil, das empresas de
aviacdo, nacionais e estrangeiras, so-
mente foi possivel gracas a existéncia
dessas redes privadas de telecomuni-
cacdoes e foram elas que forneceram
condicdes de consolidar a aviacido co-
mercial no pais. O aspecto negativo é
que a proliferacdo paralela das redes
onerava o custo operacional do siste-
ma.

Para minimizar os prejuizos opera-
cionais, um grupo de empresas pro-
curou agrupar os servicos auxiliares
comuns de transporte aéreo num sO
organismo. Assim nasce a Empresa de
Servicos Auxiliares do Transporte

Aéreo — SATA.

A realizacdo da SATA no campo
das Telecomunica¢ées e da Protecio
ao Voo vai se restringir a implantacio
e operacdo do radio-farol de Petrolina,
um simples auxilio a4 navegacio aérea,
que foi absorvido, posteriormente, por
uma empresa. =

Pelo fato de ja vir operando com
sucesso uma rede de razoavel exten-
sdo, a Panair vai ser designada pelo
Governo Federal para se encarregar da
execucao do intercambio de niensa-
gens operacionais com outras agéncias
estrangeiras. Ela também auxiliava e
secundava as estacoes da entdo Direto-
ria de Rotas Aéreas (hoje Diretoria de
Eletrénica e Prote¢do ao V60) nos ser-
vicos de seguranca das linhas inter-
nacionais voando em territorio brasi-
leiro.

Esta situacdo vai se estender até
fevereiro de 1965, época em que a
Panair do Brasil S/A teve cassada a sua
autorizacio para exploracio dos servi-
cos de transporte aéreo e decretada sua
faléncia.

Em vista disso, os servicos de tele-
comunicacdo passaram a ser executa-
dos pela massa falida da Panair, sob
responsabilidade do Ministério da
Aeronautica, tarefa que, devido ao seu
altissimo grau de importancia, ndo
poderia, de forma alguma, sofrer solu-
cdo de continuidade. Por esse motivo,
o Presidente da Republica expediu o
Decreto-Lei n® 107 de 16 de janeiro de
1967, autorizando o Poder Executivo a
constituir uma sociedade por a¢des, de
Ambito nacional, com a denominacdo
de Telecomunicacées Aeronauticas
Sociedade Andonima-TASA.

Mais tarde, outro decreto a decla-
rava de utilidade publica, para fins de
desapropriagdo, em favor da Unido,
dos bens e instalacdes de telecomuni-
cagdes e protecdo ao vOo pertencentes
4 massa falida da Panair.

Ao mesmo tempo, foi atribuida ao
Ministério da Aeronautica e designa-
cdo de uma comissdo para administrar
estes servicos e bens patrimoniais até
ser constituida a Sociedade Anénima.

A Comissdo tomou posse de fato
em 19 de fevereiro de 1968, passando a
operar efetivamente como Telecomu-
nicacdes Aeronauticas S/A.

Pelo Decreto-Lei n? 65.451, de 17
de outubro de 1969, foram aprovados
seus estatutos, passando entdo a fun-
cionar como empresa de economia
mista. :

A TASA se estrutura, fundamen-
talmente, através de um sistema de
telecomunicacées e de protecdo ao



voo, composto de estagdes, dissemi-
nadas em diversos pontos do pais.

Elas visam, ndo s6 ao apoio e a
complementac¢do ao sistema de prote-
¢do ao voéo do Minissério da Aeronau-
tica, como também a um melhor aten-
dimento as Empresas de Navegacao
Aérea Nacionais que operam no ter-
ritorio brasileiro.

A sede da TASA esta localizada no
Rio de Janeiro, na Ponta do Galedo,
onde encontram-se instaladas sua Di-
retoria e sua Administracao, irradian-
do normas e diretrizes a todo o sistema
espalhado pelo pais, basicas para o
desempenho de suas atividades e obje-
tivos.

Devido as dimensdes continentais
de nosso pais e, para aprimorar o fun-
cionamento da Empresa, foram cria-
«das Administra¢ées Regionais, nos
moldes dos SRPV (Servicos Regionais
de Protecao ao Vo6o0), atuando como
subsedes, localizadas em: Manaus,
Belém, Brasilia, Recife e recentemen-
te a do Rio de Janeiro. Cada uma das
Regioes Administrativas conta com
um administrador regional, de reco-
nhecida capacidade funcional, com
autonomia necessaria ao desempenho
das normas e diretrizes oriundas da
sede, sendo subordinados, diretamen-
te, ao presidente da empresa.

E da resposabilidade de cada Admi-
nistracdo Regional reunir e enviar, a
sede, todos os dados relativos ao seu
Movimento Operacional, Técnico e
Econdmico-Financeiro. Esses dados
sao utilizados para o preparo do fatu-
ramento aos usuarios, de todo o servi-
¢o que lhes tenha sido prestado.

Os dados sdo obtidos em cada Regi-
a0 Administrativa por uma estagao de
radio denominada “Coletora”, que
recebe de outras estagoes, suas “Cole-
tadas”, todas as mensagens relativas
aos servicos por elas prestados.

Atualmente, os servigos prestados
pelas estacoes da TASA se enquadram
nas seguintes atividades:

— Rede Para Regularidade — RPR;

— Rede do Servico Mével Interna-
cional;

— Rede do Servico Movel Doméstico;

— Estacoes que se interligam com
outras, no exterior, e atendem ao

Servigo Fixo Internacional —

AFTN; e
— FEstac¢des que operam equipamentos

de protecdo ao voo.

Além dessas atividades a TASA
opera no Aeroporto Internacional do
Galedo o CCAM — Centro de Comu-
tacdo Automatica de Mensagens e ira

IASTA

operar as centrais telefonicas de todos
os principais aeroportos que utilizem
essas centrais.

Para que possa operar todo o seu
sistema de telecomunicagdes e prote-
¢ao ao v6o, a TASA emprega mais de
1.500 funcionarios administrativos,
técnicos e operacionais. Cingiienta por
cento desse total esta distribuido por
suas estacoes, que cobrem todo o terri-
torio nacional. Os demais prestam ser-
vico na sede da empresa no Rio de
Janeiro, onde funciona a Administra-
cao Geral.

Para desenvolver-se, bem como
aumentar suas possibilidades no aten-
dimento aos seus usuarios, a TASA
persegue os seguintes objetivos para
serem executados prioritariamente:

— Aparelhar-se com equipamentos
atualizados, de modo a cumprir cada
vez com mais eficiéncia as atividades
que lhes forem atribuidas pelo Minis-
tério da Aeronautica;

— Estender todos os seus servigos
de protecio ao voo, inclusive os de
telecomunicacoes, as companhias de
aviacdo civil, as regionais e a toda a
aviacdo geral;

— Obter condi¢bes econémicas e
financeiras para, quando determinado
ou necessario, ampliar sua rede de
estacoes;

— Diversificar as atividades dentro
de sua Lei Estatutaria, para obter um
maior faturamento, diminuindo sua
dependéncia financeira da Diretoria
de Eletronica e Protecio ao Voo do
Ministério da Aerondautica, visto que
suas atividades para aquele 6rgdo ndo
visam lucro.

Dessa forma, esta sempre buscando
outras fontes para obter maiores re-
cursos necessarios ao seu crescimento.

Por isso criou um servico especial
de comunicacées para clientes especi-
ais: a RPR — Rede Para Regularidade.

Utilizando-se dela, qualquer usua-
rio podera deslocar-se com seu aviao
para qualquer ponto do pais e perma-
necer em comunica¢io com seus escri-
torios, filiais e canteiros-de-obra em
todo o territorio nacional; para isso
utiliza uma rede de estagdes;de radio
em pontos estratégicos no Brasil, ope-
rando com transmissores HF/SSB de
grande poténcia, em freqiiéncias pre-
determinadas dessas estacbes, as men-
sagens seguem via telefone, telex ou
mensageiro até seu destino final e
vice-versa. Uma rede eficiente e uma
garantia permanente de comunicacio
¢ o que a TASA coloca a disposicdo
desses clientes; por uma pequena tari-

fa de utilizag¢do junto com essas men-
sagens poderdao ser obtidas informa-
¢bes meteorologicas de qualquer pon-
to do pais.

A TASA homologada pelo Minis-
tério da Aeronautica, também esta
capacitada a prestar servicos, tais co-
mo:

— Informacao de Véo;

— Alerta;

— Controle de Aerédromo;

— Controle de Aproximagio; e
— Controle de Area

Esta também homologada para ins-
talacdo, reparo e manutencio de qual-
quer equipamento de auxilio a4 navega-
¢d0 ou'a aproximacao.

E, para ndo ser ultrapassada pelo
desenvolvimento tecnologico, entrou
na era da computacdo eletronica, atra-
vés da operacdo do Centro de Comu-
tacao Automatica de Mensagens, do
Aeroporto Internacional do Rio de
Janeiro.

A TASA faz mais ainda na area de
prestacio de servicos aeronauticos; ela
monta aparelhagens de telecomuni-
cacoes de bordo além de prestar servi-
¢cos de manutencdo e de treinamento
para o pessoal que venha a operar o
equipamento.

Visando, ainda, melhor aproveita-
mento do potencial de trabalho da
TASA, o Exm? Sr. Ministro da Aero-
nautica expediu em 26.03.1980 um avi-
so a altas autoridades aeronauticas,
determinando a elaboracdo, para os
proximos anos, de um Programa de
Trabalho para a empresa, o qual obje-
tiva a ampliagio dos servigos prstados
a DEPV, nos setores de telecomuni-
cacoes e de apoio ao Sistema de Pro-
tecdo ao Voo, e transferéncia de res-
ponsabilidade de protecio ao voo
em algumas regides do pais, assim
como, a realizacdo de ag¢des junto as
empresas de transporte aéreo regular e
regionais, e de aviacdo geral, com o
intuito de incentiva-las a encomendar
4 TASA a prestacio de servicos de
telecomunicacdes, meteorologia,
apoio e protecio ao voo, etc. Determi-
nou, ainda, as empresas vinculadas ao
Ministério da Aeronautica, que se
utilizassem com prioridade, sempre
que viavel, dos servicos eventualmen-
te necessarios de telecomunicacdes, de
meteorologia e outros oferecidos pela
Empresa.

Ainda em coordenagdo com o Ser-
vico de Prote¢io ao V6o, a TASA
presta servicos de informagdes de véo
nas Redes do Servico Mével Aeronau-
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tico para a América do Sul (SAM) e
Atlantico Sul (SA), em apoio ao trafe-
go aéreo nacional e internacional no
pais, através de uma rede de circuitos
instalados e em operacdo, adjacentes
aos Orgaos de Controle de Trafego
Aéreo (ACC’s), com a denominacio de
Salas HF. Decorre esta denominacdo
do fato de que a TASA é responsavel
por todo o atendimento do trafego nas
frequiiéncias HF.

A vantagem primordial desta ope-
ragdo € a de aliviar sensivelmente a
carga de trabalho dos Controladores
de V6o naqueles Orgaos.

E considerada de grande relevancia
a presenca da TASA em Tucurui, vis-
to que, ndo sO presta completa assis-
téncia técnico-operacional-meteorolo-
gica aos vbos, mas também, faculta ao
Centro de Controle de Area de Belém
exercer completo controle sobre a
regido.

Com algumas variacbes, ocorre o
mesmo em Paulo Afonso, Juiz de Fo-
ra e Vitoria da Conquista.

Também devemos incluir a ope-
racdo Estacdo do Projeto Carajas, aon-
de a TASA esta prestando os mesmos
servicos técnico-operacionais-meteo-
rologicos. i

Ainda em comunhdo com o Servico
de Protecio ao Voo, é operada outra
Rede do Servico Movel Aeronautico,
denominada Rede Doméstica, localiza-
da na Regidao Amazdnica, de apoio a
navegacao aérea naquela regiao.
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A TASA conta, também com larga
experiéncia de pessoal no ramo da
Meteorologia, bem anterior a propria
formacdo da Empresa, iniciados em
1944/1940.

Atendendo aos v6os civis e milita-
res objetiva aprimoramento técnico
oferecendo além de conforto, seguran-
ca, rapidez e, principalmente econo-
mia; tanto para as rotas longas (inter-
nacionais), como as nossas linhas do-
meésticas.

A TASA cobre toda Ameérica do
Norte e Central; para Africa (Dakar-
Casa Blanca-Joannesburg etc.); para
Europa (Lisboa-Roma-Londres-Frank-
furt etc.) e ainda rotas que ndo tocam
no Brasil como, Caracas/Bogota, Ca-
racas/Lisboa, Caracas/Santiago, Cara-
cas/Buenos Aires, Manaus/Lima, Ma-
naus/Caiena/Charles de Gaule, Da-
kar/Buenos Aires, Buenos Aires/Da-
kar, etc.

As Tarifas de Comunicagdes e Pro-
tecdio ao Vo, em rota e nos terminais,
eram cobradas mediante faturas emi-
tidas pelo DAC e recebidas através da
Rede Bancaria, com destino ao Tesou-
ro Nacional. Estas tarifas eram repas-
sadas, normalmente com certa defasa-
gem de tempo e, em valores menores,
do que os arrecadados ao Ministério da
Aeronautica que, por sua vez custeava
parcialmente as despesas dos oOrgdos
prestadores de servigos, ai incluidos
seus proprios 6rgaos e a TASA;

Alguns instrumentos legais postos

em vigor permitiram que as tarifas
constituissem receita propria da
TASA, que passou a receber os recur-
sos gerados por essas tarifas, ja agora
processados e arrecadados pelo SU-
COTAP (Sistema Unificado de Arre-
cadacio e Cobranca das Tarifas Aero-
portuarias e de Uso das Comunicagées
e dos Auxilios a8 Navegacdo em Rota) e
repassados a TASA.

O Ministério da Aeronautica ati-
vou um grupo de trabalho na empresa,
com a finalidade de levantar o preco do
custo real da Protecdo ao V6o, a fim de
que as tarifas cobradas possam real-
mente custear os servicos prestados
pelo Ministério.

Os precos cobrados atualmente
remuneram cerca de 30 a 40% desse
custo. Este grupo, integrado por eco-
nomistas, analistas de sistemas, esta-
tisticos e pessoal de apoio, trabalha
com afinco para apresentar seu traba-
lho durante ainda o transcurso de
1983. Apesar da ainda curta existéncia,
muito ja se sabe do trabalho desta efi-
ciente empresa.

Nascida da faléncia da PANAIR
DO BRASII., a TASA tem provado
quio acertada foi a politica do Minis-
tério da Aeronautica em cria-la para
complementar as atividades da Dire-
toria de Eletronica e Protecdao ao Voo,
liberando pessoal e recursos, benefi-
ciando todo o setor aeronautico do
pais.



0 ENSINO DA LOGISTICA
MATERIAL AERONAUTICO

O Sistema de Material Aeronautico (SISMA) é uma reciclar o Especialista, 4 medida que novos tipos de
interacdo de atividades executadas pelas Organizacdes equipamentos entram em servico. Assim, quando novas
Militares, interligadas funcionalmente, que visam aeronaves sdo incorporadas a Forca, ou entdo itens
manter a Func¢ido Logistica (Suprimento/Manutencio) sofisticados com Radares, VHF, Motores, Transistores,
em niveis compativeis com as exigéncias operacionais da etc..., sdo recebidos, imediatamente e se ministram
Forca Aérea Brasileira. cursos adequados, a fim de familiarizar o homem ao

O Servigo de Manutenc@o e a Geréncia do Material recém-chegado material. Esse adestramento quase
Aeroespacial constituem o binémio indispensavel ao sempre é feito nos Parques de Material Aeronautico,
apoio as nossas aeronaves. A qualificagdo funcional visto que essas Unidades operam em regime industrial e
desses servicos ¢ a preocupacio constante da DIRMA, sdo responsaveis pelos Servigos de Grandes Reparos.
uma vez que aquela diretoria recebe o homem que sai Afora isso, também sao utilizados os cursos promovidos
das Escolas Militares, pronto para o desempenho das pela indastria privada, principalmente aqueles

funcées que lhe sio atribuidas no sistema. fornecidos pelos fabricantes dos equipamentos

Na area da Manutencfio, houve sempre o cuidado de se adquiridos.

NA FOTO:

O Exmo Sr Diretor da DIRMA fazendo a entrega do Certificado ao Capitdo-Tenente da Marinha, Fernando Souto, um dos instrutores do EAAMA
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O Que Foi o EAAMA/83

Na area da Geréncia do Material
Aeroespacial foram e sdo ainda aplica-
dos, nos Parques de Material, os cursos
de Projeto 300, Projeto 500, Inspetor
de Suprimento e outros ligados a ati-
vidade de Suprimento Técnico.

A DIRMA, sentindo o esforco iso-
lado dessas Organizacoes Militares e
ainda constatando que a Geréncia do
Material Aeroespacial tem caracteris-
ticas diferentes das de Manutencio,
resolven montar um Estagio o mais
completo possivel, de tal forma que
abrangesse todos os aspectos da Ad-
ministracdo do Material, para os va-
rios Escalées Hierarquicos e Funcio-
nais do SISMA. Essa preocupacio de-
veu-se ainda a necessidade de divulgar
aos Elos do Sistema as modificacbes
que estdo sendo impostas aos Projetos
300, 500, 600 e 1000 além de dar ciéncia
sobre a normalizacdo dos novos pro-
cessos que desburocratizam e otimi-
zam todo o Sistema de Material Aero-
nautico.

No Boletim Interno de n? 037 de 28
de fevereiro de 1983, da DIRMA, foi
dado o primeiro passo para que o Esta-
gio de Atualizacdo da Administragdo
do Material Aeroespacial (EAAMA)
saisse do plano das idéias, para tornar-
se realidade pratica de execucgdo. Esse
Estagio, visou convocar o profissional
e dar-lhe o enfoque global da Ativida-
de de Suprimento, exclusivamente de
interesse da fungdo que exerce na Or-
ganizacdo Militar. Desta forma, o Es-
tagiario ja sabia, previamente, que os
assuntos a serem tratados ndo lhe se-
riam estranhos, permitindo assim uma
maior participa¢do, através dos tempos
reservados para os debates.

Durante a realizacdo dos diversos
MODULOS do EAAMA, o Auditério
da DIRMA transformou-se num ver-
dadeiro Laboratorio de Idéias. Um
elenco de temas ligados a Geréncia do
Material Aeronautico desfilou na-
quele recinto. Sistema de Publicacées
Técnicas; Nacionalizacio de Material;
Controle de Combustiveis e Lubrifi-
cantes; Orgdo Central e os Elos do
SISMA; Projeto 300; Projeto Compras;
Projeto Doméstico das CAB; Projeto
1000; Sistema de Adquisi¢ao de Mate-
rial; Catalogacido de Material nas For-
cas Armadas; FMS; Fiscalizacdo de Ma-
terial no Central e Remoto; Analise de
Pedidos Novos; Tratamento dos Pedi-
dos de Emergéncia; Recebimento e Ex-
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0 ENSING-

pedicdo de Material; Funcdo do DAR]
no contexto do SISMA; Desembaraco
Alfandegario de Material; Transporte
e Movimentaciao de Material; Corre-
dor Aéreo de Suprimento; Importan-
cia da COMFIREM/EMBRAER; Re-
colhimento de Aeronaves, Motores,
Hélice e Material Reparavel; Ressu-
primento e Mobilidade; Alienacdo de
Material; Embalagem, Conservacio e
Armazenagem de Material; Inspecio e
Inventario de Material; Instalacées de
Combustiveis e Lubrificantes de Avia-
¢do e outros tépicos, que exigiram
mais de 80 (oitenta) horas para serem
discorridos. Além disso despendeu-se,
aproximadamente 10 (dez) horas para
visitas a instalacdoes e conhecimento
dos aspectos funcionais da Diretoria de

gl

no Aditério da DIRMA

Estagidrios do EAAMA

Material da Aeronautica, da Direto-
ria de Abastecimento da Marinha, do
Depdsito de Aeronautica do Rio de
Janeiro, do Depodsito de Material So-
bressalente da Marinha e da Refinaria
de Duque de Caxias, da Petrobras.
Somaram-se ainda mais 10 (dez) horas
para debates, 0 que permitiu a partici-
pacdo indistinta e espontinea dos Es-
tagiarios, desde o Oficial do mais alto
posto, até o 3 Sargento menos gra-
duado.

Houve também palestras de cunho
doutrinario-filosofico, comuns aos cin-
co Modulos, que versaram sobre
“PROFISSIONALISMO E FORCA
AEREA”. Essas palestras foram bem
aceitas pelos Estagiarios, uma vez
comprovadas pelas grandes referéncias
expressas nas Folhas de Critica distri-
buidas as turmas.

Para apresentac¢do dessa “massa” de
informacdes, a Coordenacido do
EAAMA contou com a participacdo de
43 (quarenta e trés) Oficiais Instruto-
res, tanto da DIRMA, como dos Par-
ques de Material, e ainda de algumas
Unidades Aéreas. A industria priva-
da, representada pela Goodyear do
Brasil, White Martins S.A. e a EM-
BRATEL, também cedeu mais 3 (trés)
instrutores, que cerraram fila ao corpo
docente.

Durante a realizacdo dos 5 (cinco)
Modulos, o Estagio de Atualizacdo da
Administracdo do Material Aeroespa-
cial reciclou 257 (duzentos e cinqiienta
e sete) militares, sendo 122 (cento e
vinte e dois) Oficiais e 135 (cento e
trinta e cinco) Suboficiais e Sargentos.
Todo esse trabalho culminou numa
integracido entre Estagiarios e Instru-
tores, além de proporcionar uma apro-
ximacdo da Comunidade Logistica jun-
to as Entidades Civis e Militares, ndo
pertencentes ao Ministério da Aero-
nautica.

Objetivos

Visando ao aproveitamento do éxi-
to alcangado no decorrer deste ano e
pretendendo manter acesa a chama do
saber da Logistica do Material Aero-
nautico, nos anos vindouros, é que o
Diretor da DIRMA resolveu criar a
Assessoria Técnica de Elevacdo de Ni-
vel, que tera por missdao manter atua-
lizados os Recursos Humanos do Sis-
tema de Material Aeronautico.

Muitos acertos terdo que ser feitos,
inovagoes metodologicas adotar-se-do,
modificacGes na estrutura organiza-
cional serio impostas, enfim, talvez
uma infinidade de outras medidas se-
rdo tomadas, no Estagio ora criado.
Todavia, o objetivo principal do
EAAMA ja esta tracado: O HOMEM.
E & preocupado com esse Homem, que
a forma-pensamento comega a se es-
truturar para exprimir que:

“O QUE SE PRETENDE DE UM
TECNICO DE FORCA AEREA,
MUITO ALEM DA SIMPLES
APTIDAO PARA O SERVICO,
E QUE ELE SE CONFIGURE
NUM INDIVIDUO DE CARA-
TER ESTRUTURADO, CONS-
CIENCIA PROFISSIONAL E ES-
PIRITO-DE-COMBATE!”

EAAMA — 1983
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Aeroporto Internacional — RJ
TECA — Prédio 11 — 29 Andar

Tel.: 230-9946
Rio de Janeiro

A TASA vem demonstrando o acerto da iniciativa do Ministé-
rio da Aeromautica, em ter aproveitado toda a infra-estrutura de
Protegdo ao Véo e de Telecomunicacoes da antiga PANAIR do Bra-
siél, controlada pelo seu Departamento de Comunicagies, e trans-
formado nessa Empresa que opera bhoje todos aqueles recursos indis-
pensavess as linbas aéreas, nacionass e internacionais, em comple-
mentagdo aos que sdo oferecidos pela Diretoria de Eletréonica e Pro-
te¢do ao Vobo.

Atualmente a TASA, além dos servigos berdados, absorveu
mais 40 estagées da DEPV, estendendo suas atividades nesse setor
importante de Trafego Aéreo, operando atualmente em 63 locali-
dades, distribuidas por todo o teritorio nacional.

REDE PARA REGULARIDADE (RPR)

(Recepcédo/Transmissdo em Radiotelefonia — SSB)

Frequiéncias de Operacdo: 6704.5 KHz e 11195.0 KHz

Estacdo ‘Indicativo da Chamada Horério
BELEM Radio Belém H24
BRASILIA Radio Brasilia H24
CAMPO GRANDE Radio Campo Grande H24
FORTALEZA Rddio Fortaleza H X
MANAUS Rédio Manaus H24
PORTO ALEGRE Rédio Porto Alegre H24
R!IO DE JANEIRO Radio Rio de Janeiro H24
RECIFE Rédio Recife H24
SAO PAULO Réadio Séo Paulo H24
SALVADOR Radio Salvador H24
PAULO AFONSO Ré4dio Paulo Afonso H X
JUIZ DE FORA Radio Juiz de Fora H X
TUCURUI Radio Tucuruf HJ
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Nos idos de 1941 € 1942, com a
criacdo do Ministério da Aeronautica,
a FAB, como arma independente,
reunia o pessoal da Aviacao Militar do
Exército, os procedentes, e os da
Aviacao Naval, os oriundos. A
heterogeneidade de equipamentos e de
pessoal era a tOnica da nova
corporacdao. A meu ver, este
caldeamento foi antes benéfico do que
prejudicial, em que pese o periodo
relativamente longo que demandou o
processo de padronizagio e de
integracdo que hoje existe.

Ao pessoal destas duas fontes
somar-se-iam aqueles que fizeram o
curso nas escolas de aviacao militar
nos Estados Unidos e, posteriormente,
os formados pelo proprio CPOR da
Aeronautica, além dos pilotos civis
convocados, contribuindo todos estes
com um grande contingente da
Reserva. As diferencas das escolas e da
formacdo de todos essses grupos
resultavam, por um lado, em
proveitosa simbiose e, por outro, em
situagoes e episodios curiosos ou até
mesmo pitorescos.

Ja a diferenca que havia entre os
mariscos e os canela preta
proporcionava material interessante.
E 6bvio que as estérias que se
divulgavam iam sofrendo as
contribuicdes pessoais dos que as
veiculavam, enriquecendo-as e
dotando-as invariavelmente de
contornos humoristicos.

Quando fui convocado e lotado na
Base Aérea do Galedo, aquele pedaco
daIlha do Governador era uma base
aeronaval de fato, a despeito de o
uniforme ser o da nova arma.
Mentalidade, habitos, estilo, jargio e
até mesmo o protocolo e cerimonial
eram ainda-os da Marinha. Assim, por
exemplo, observava-se sempre o
protocolo da Marinha quando
viajavamos nas lanchas da Base,
utilizadas para o transito entre a
mesma e o Porto de Maria Angu, em
terra, pois ndo existia a ponte. No
embarque a ordem era primeiro os
mais modernos e depois os mais
antigos. O comandante era o ultimo a
embarcar. No desembarque, o inverso,
primeiro o comandante e depois, pela
ordem, os outros.

Contam que, quando o primeiro
canela preta assumiu o comando da
Base Aérea do Galedo, houve logo um

incidente provocado pela confusio dos
protocolos. Apos o Coronel Netto dos
Reys e o Coronel Aratijo, ambos
oriundos, foi designado comandante o
Coronel Loyola Daher, procedente do
Exército. Logo no primeiro dia,
cedinho, conversava o Coronel Loyola
com a oficialidade da Base no porto de
Maria Angu, aguardando a atracacdo
da lancha que os conduziria. Por
habito, os oficiais mais antigos
continuaram a conversar com O novo
comandante enquanto os demais
embarcavam. Em seguida,
dirigiram-se para a lancha e,
protocolarmente, se adiantaram ao
comandante. O Coronel Loyola foi
assim o ultimo a embarcar, nao por
iniciativa prépria, porém por
exclusdo. Tao logo pisou o convés, o
mestre da lancha ou o seu imediato
deu o tradicional grito Esta quem
manda!, sinal convencional de que
poderiam zarpar. Contam que o
Coronel Loyola, ignorando o
significado daquilo, teria entendido
Esta queimando! e, diante da
iminéncia de problema mais sério,
teria dado um atlético salto de volta ao
cais, com o seu decantado preparo
fisico.

E dificil saber que parcela desta
estoria, se ndo toda, € fruto da
imaginacdo, mas, diante das diferencas
de origens da oficialidade da FAB
daquele tempo, cabe o si non é vero ¢
bene trovato... dos italianos.
Também em outros terrenos se
evidenciava esta heterogeneidade de
formacao. Eu proprio tive esta visio
logo que comecei a voar com outros
pilotos nao formados nos cursos da
aviacdo militar norte-americana.
Comecava pela nomenclatura das
coisas ou pela terminologia
especializada, num espectro que ia
desde o coloquial até as conotacoes dos
proprios termos técnicos. Enquanto
nos, agringalhadamente, taxidvamios
0S8 N0Ss0s avides, 0s outros
simplesmente os rolavam para
significar o deslocamento em terra.
Enquanto nds executavamos, ja
brasileiramente, um parafuso para

0s mais antigos esta manobra se
chamava uma vrille, remontando a
época dos instrutores franceses da
antiga Aviac¢do Militar. A ndo falar
das nossas violéncias maiores contra o
vernaculo com expressGes corriqueiras

como vocé é suposto de fazer a curva

~de forma coordenada... ou eu ji tinha

checado tudo exceto o dreno do
decantador... e outras mazelas
idiomaticas.

O fato é que muitas expressoes
acabaram sendo incorporadas e
submetidas a uma padronizacio que
constitui, hoje, assim como o resto da
pletora de neologismos de outros
setores de atividade, o jargao
aeronautico corrente. Lembro-me de
expressoes que os esquadroes de caca
brasileiros atuais ja adaptaram e
oficializaram. Trouxemos, por
exemplo, da Italia expressdes originais
em inglés como peel-off —
procedimento de saida sucessiva da
formacao, para o circuito do pouso — e
briefing — sessdo em que a
esquadrilha recebe todos os dados,
instrucoes e informagoes para a missao
que ira cumprir. Hoje estes dois
termos foram adaptados pelo emprego
de grafia que preserva sua origem
fonética, tornando-se PILOFE e
BRIFIM.

No nosso novo mundo da FAB de
entdo fui apreender um monte de
expressoes da giria da aviacao
brasileira, assim como outras
alternativas e solu¢ées para o voo
propriamente dito. Um dia fui
escalado como 29 piloto para um vdo a
Campos, com o Tenente Esrom
Saldanha Pires, num Focke-Wulf 52,
velho bimotor de treinamento que
era produzido pela Fabrica de Avides
do Galedo. Compenetrado, muni-me
de cartas, réguas paralelas,
transferidores, computador de voo,
compasso e todos os demais petrechos
que aprendera serem necessarios para
a navegacdo. Quando o Pires me viu
embarcar com toda aquela tralha ¢
percebeu que eu ia debrucar-me sobre
as cartas, abriu uma daquelas suas
risadas, sob o ralo bigode, e disse: —
Que é isso, velbinbo, nds s6 vamos até
Campos! Nao precisamos de nada
disso. Olha, é assim: Metemos uma
‘praiodréomica’, passando por Cabo
Frio, até o farol de Sao Thomé; depois,
330 graus na agulba por uns poucos
minutos até os trilbos do trem e, ai,
uma ‘ferrodromica’ até Campos.
Manjaste? — Manjei.

Era, em ultima analise, a base técnica
do cisca que eu viria a apreender em
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todas as suas variacoes. As expressoes
praiodrémica, ferrodrémica,
riodrémica eram adaptagdes de giria,
usando por analogia parte das
expressoes realmente técnicas de
navegacio, como ortodrémica ou
loxodrémica. Uma expressao comum
na arte do cisca era olbo na praia ou
olbo na estrada, recomendacdo que se
fazia ao co-piloto que estivesse em
melhor posi¢do de observacido. Dai
vem a expressio, navegar no
olhémetro que é o processo de seguir,
continuadamente, referéncias em
terra.

Ha uma das estérias que fala de uma
dupla que voava para o sul, pelo
litoral, em absolutas condi¢oes de
cisca. Teto baixo, chuva finae
visibilidade extremamente reduzida.
Voavam baixinho, seguindo sobre a
agua os contornos da costa. Quando a
visibilidade apertava em demasia,
abriam um pouco para o mar para nao
correr o risco de colisdo com as pontas
de terra que se projetavam mar
a-dentro. Logo infletiam, em &ngulo
raso, até interceptarem novamente a
costa. A estéria diz que, em dado
trecho, o segundo piloto, aquele que
recebera a recomendacio olbo na praia
por estar sentado a direita, estranhou
o rumo e, ainda, o fato de estar
reconhecendo pela segunda vez a
passagem por certa cidadezinha.
Trocaram idéias e acabaram
verificando que ja haviam dado duas
voltas na Ilha de Sdo Sebastido. Coisas
do cisca!

QOutra estoria da época do arco-e-flexa,
anterior a da FAB, fala de um véo em
esquadrilha de Boeing’s P-12 da
Aviacao Militar, os famosos cagas
acrobaticos da época dos trinta e
poucos que a Aviacdo Naval também
possuia. Comandada pelo entdo
Capitao Correa de Mello, notério

_pelas suas cabriolas aéreas, integrava a
esquadrilha o seu amigo Moutinho, a
quem o Mello chamava pelo apelido

- Caboré. Nao tinham radio para
comunicacdo. Em dado momento, em
vdo de cruzeiro a alguma altitude, o
Caboré teria encostado o seu
monoplace biplano mais para junto do
guia, passando a fazer sinais
complicados. Sua mimica consistia de
uma seqiiéncia de gestos: apertava a

“mio erguida como que espremendo
alguma coisa, até cerrar o punho,
depois apontava para um dos seus
olhos, em seguida, com a mao
espalmada na horizontal, fazia
movimentos para baixo e, por ultimo,
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fazia um gesto para tras com o polegar
indicando o rumo oposto ao que
seguiam. Repetiu varias vezes a
seqiiéncia de mimicas e o Mello,
passando a mao sob o queixo,
demonstrava que nio entendia pedras.
Desanimado, o Moutinho fez um
aceno impaciente e, abandonando a
formacao, regressou a base. Apds o
regresso da esquadrilha, o Mello quis
saber o que tinha havido com ele.
Segundo a versido que me contaram, o
Caboré respondeu: — Também vocé é
burro, velho, ndo entende as coisas claras.
Olha, eu disse ‘a pressdo’ — cerrando o
punho — do dleo — apontando o dedo
para o seu olho — estd baixando —
fazendo gestos para baixo com a mao
espalmada — vou regressar a base —
fazendo o gesto com o deddo
apontando para tras — Vocé quer coisa
mais clara e compreensivel do que
iss0?

A verdade é que a experiéncia de me
safar no olbémetro nas emergéncias
sempre foi muito util. Se, em relagio a
alguns, traziamos de fora maior dose
de treinamento para as alternativas do
vOo por instrumentos, que
executavamos por isso com bastante
seguranca e desembaraco, foi da
bugrada tarimbada que recebemos os
ensinamentos que nos salvavam
quando se esgotavam todos os outros
recursos. Muitos americanos tiveram
dificuldades por serem menos versados
no processo do olboémetro e do cisca.

Hoje, certamente, a padroniza¢io
técnica e de doutrina ja tera dotado os
procedimentos e o adestramento de
uma homogeneidade muito grande.

Foi longo porém o periodo dos
contrastes que, em si, ndo
desmereciam a nenhuma das partes,
pois revelavam apenas diferentes
conjuntos de habilidades que, aos mais
novos, como eu, aproveitava na forma
de uma soma bastante util e eclética.

Ainda sobre este tema, cabe uma
estdria que me foi contada pelo Marcos
Eduardo Coelho de Magalhies.
Viajava ele com um Velba Guarda
que, pelo posto e o tempo de servigo,
de ha muito estava mais ligado a
fun¢oes administrativas do que ao véo.
Pelos mesmos motivos, suas raizes de
pilotagem ainda se nutriam dos
principios do arco-e-flexa e dos seus
corolarios empiricos. Vinham
trazendo um Beech-bi da América, la
pelo ano de quarenta e tantos.
Tiveram muita sorte com as condic¢oes
do tempo em quase toda viagem.

Revezavam-se na pilotagem, sem
qualquer problema. Na altima etapa,
de Vitéria para o Rio, era a vez do
Coelho nos comandos, a esquerda. Até
Campos, tudo bem. A partir dali,
nuvens baixas. Apos uma pequena
tentativa de cisca, o boletim fornecido
por R] confirmava a necessidade da
aprovacao de um plano de voo por
instrumentos — IFR. Quando o
Coelho exp6s ao Coronel o seu
intento, este ficou bastante agitado e
preocupado. O Coelho percebeu que,
no cisca, seu companheiro estava
relativamente trangiiilo, mas aquela
conversa de descida por instrumentos
nao lhe agradava.

O Coelho de Magalhaes obteve pelo
radio a aprovaciao de um plano de voo
IFR (por instrumentos) e iniciou a
subida para o nivel indicado, dentro da
massa cinza das nuvens. Logo que
penetraram no colchdo o Velba
Guarda, por via das dtividas, achou ser
conveniente definir as posi¢des e,
embora fosse o Coelho que ja estivesse
pilotando, reiterou: — Esta contigo!
Sensivel a aflicio do seu companheiro
mais antigo e com o natural respeito
pelo seu posto, assim como pela sua
pessoa, procurou amenizar a tensao do
outro com a naturalidade com que
expunha o que se passava. — Veju, jd
estamos no través de Porto das Caixas; o
g0nio estd firme, ndo hd sinal de estdiica
no rddio e a turbuléncia é quase
nenhuma; acho que vai ser uma descida
mansa no Rio, deve ser tudo stratus e
nimbo-stratus... — O Coronel, quieto e
desconfiado, arriscando um olho para
fora para ver se enxergava alguma
brecha salvadora nas nuvens. O
Marcos Coelho sintonizando o génio
automatico para estacido no Rio,
comunicando o que estava fazendo e
mostrando-se descontraido. O outro,
sempre cabreiro, passando os olhos
pelo instrumental no painel, mais
interessado no altimetro e no
velocimetro do que nos demais.

A uns dez minutos fora o Coelho
explicou detalhadamente como seria
efetuada a descida. Depois de
autorizados pelo Centro de Controle,
fariam o bloqueio do radio-farol de R]J
no nivel indicado; desceriam em
espiral para os niveis indicados pelo
controle, até ser autorizado o
afastamento; quatro minutos no rumo
de Paqueta, descendo, curva de
regresso e quatro minutos com proa no
Aeroporto Santos Dumont; pela
indicac¢do do boletim, o teto era tal que
deveriam furar durante o terceiro



minuto da descida, na reta final. Tudo
previsto, certinho, calculado. Mas o
seu companheiro ndo melhorou nada
com toda aquela explicacdo. Nio
estava gostando daquilo. Com certeza
ainda nutria esperancas do
aparecimento daquele milagroso
buraco que seria a salvacdo da lavoura.
Bloquearam R]J e foram efetuando o
problema de descida, comandados pelo
Controle. O Coelho cantando o jogo e
seu companheiro com o olho duro na
massa cinzenta a frente e abaixo.

Logo em seguida passaram para baixo
do colchdo. Ainda nas rebarbas, com a
visibilidade para frente prejudicada, o
Velbha Guarda deu um tremendo berro
que fez com que o Marcos
instintivamente desse uma forte
guinada para a esquerda. Deviam estar
perto demais da Ilha Fiscal! Desfez a

‘curva para situar-se em rela¢do a pista.

Ela estava ja um pouco a sua direita.
Entao, eles vinham exatamente no seu
eixo quando o seu companheiro deu o
grito. Corrigiu o avido, acionou os
flaps e pousou. Ainda sob o efeito do
susto que levara, logo que sairam da
pista interpelou o outro, com certa
veeméncia — Nao entendi por que o
senbor me alertou daquela forma! Nos
vinbhamos no alinbamento exato da
pista, longe da Ilha Fiscal... O outro,
meio aborrecido: — Eu ndo alertei
coisa nenbuma! Eu so gritei BOA!...
Tinha sido a explosio de alivio
incrédulo daquela tensdo que se
acumulara durante quase uma hora de
um tipo de v6o que ndo era muito do
seu feitio e, além do mais, bastante
perigoso!

Desnecessario dizer que o Coronel
Velba Guarda, nos dureos tempos do
arco-e-flexa e do cisca, deve ter feito
misérias que ele absolutamente nio
considerava perigosas. SO que quando
comegaram a inventar todas essas
novas modas ele ja havia alcancado um
estagio em que ndo tivera mais _
oportunidade de se atualizar em certos
aspectos técnicos, o que ja ndo era mais
importante entdo, porque sua
contribui¢do certamente era muito
mais significativa em outros niveis da
organizacdo.

Ocorre-me um outro lance, que
aconteceu comigo, no qual se
evidenciava esta defasagem técnica e
que reforca a tese de que, nesta mescla
de experiéncias daquela época, quem
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saiu ganhando foi o conjunto. Eu era
instrutor do CPOR, no Galedo. Findo
0 primeiro estagio com a primeira
turma, houve um lapso forcado de
uma semana para o inicio do programa
do segundo estagio porque os avibes
mais avan¢ados ndo estavam ainda
disponiveis. Como a primeria turma
era quase toda integrada por alunos
que ja tinham anteriormente o brevé
de piloto-civil, resolvi aproveitar
aquela semana e adiantar uma parte do
programa do estagio seguinte, porém
ainda com o aviao primario, o
Fairchild PT-19. Resolvi iniciar o voo
de grupo — em esquadrilha — com os
meus alunos. No segundo ou terceiro
v0o0 ja eles se saiam bastante bem no
voo em formacdo. Doutrinava-os
freqlientemente para eliminar os
bloqueios psicolégicos que se
constituem, inicialmente, no maior
obstaculo para esse tipo de voo.
Progrediram rapidamente.

No quarto voo peguei os dois melhores
como alas, — creio que eram o Eberius
e o Péres ou.o Freiesleben — pousei no
campo auxiliar de Jacarepagua e os fiz
desembarcar para um papo. Disse-lhes
que iriamos fazer a decolagem em
esquadrilha e, apés manobras em
altitude, incluindo a simulacao das
atitudes para a aterrissagem, fariamos
um pouso em esquadrilha naquele
mesmo campo. Bem doutrinados e
alertados para os principais macetes,
decolamos em esquadrilha em V bem
aberto. Recomendara-lhes que, para o

pouso, quando eu fizesse o sinal
convencionado, eles deveriam acionar
todo o flap; eu acionaria apenas meio
flap, de forma que eles seriam
obrigados a acelerar mais para me
poderem acompanhar. Isto, no
entanto, lhes dava o recurso de
poderem desacelerar se porventura
houvesse o perigo de me
ultrapassarem.

Martelei, ainda, a necessidade de que,
na hora do pouso, ndo olhassem para o
chdo, mas apenas para mim; que
fizessem todo o esfor¢o para manterem
os avides na mesma posic¢io e nivel em
relacdo ao meu; que, assim, quando eu
tocasse o chio eles também o fariam;
nada de meias-medidas — colados e
confiantes no lider.

Treinamos quase uma hora no ar.
Simulava a descida para o pouso,
comandava flaps e arredondava como
se fosse pousar numa pista imaginaria
a mil metros dé altitude. Na medida
em que se descontraiam eu os chamava
para mais perto. O resultado foi o
esperado: quanto mais cerravam a
formagdo, melhor mantinham suas
posicdes relativas. Quando os senti
seguros, desci e, chamando-os para
bem perto, pousamos sem nenhum
problema no campo de Jacarepagua.
Fiz mais uma decolagem e um pouso e
desembarquei para novo BRIFIM.

Eles estavam entusiasmados, é 16gico.

Perguntei-lhes se se sentiam

confiantes para repetir o pouso em
esquadrilha no Galedo. Vibraram.
Reiterei as recomendacoes, pois a pista
do Galedo que usavamos para a
instrugao era de apenas 500 metros, de
grama. Recomendei especialmente
que cerrassem bem a formacdo na hora
do pouso.

Sobrevoamos a base em esquadrilha,
entramos no circuito e fizemos o pouso
caprichado, sem nenhum problema.
Mal desembarcava, vi que se
aproximava em passo cadenciado e
solene o Comandante da Base.
Cumprimentei-o e ele, respondendo,
disse: — Torres, assisti ao seu pouso
em esquadrilba com os alunos...
Completei, em cima — Poss é,Coronel,
o senbor viu que eles observaram
corretamente as minbas
recomendacgies, colando bem no guia
para evitar qualquer perigo! E ele, ja
menos severo — Sim, Torres, mas veja
que este campo é muito curto, — Sim
senhor e ficou por isso mesmo.
Haviamos, ambos, aprendido alguma
coisa de novo, naquele momento.
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Nos acredﬂ:amos nessas sugestoes,
elas ndo s qmm as. Fomos av1sa-

O titulo deste artigo, qual mote do cancioneiro sertanejo, foi
inspirado no trabalho do Major Aviador Hugo Moura, publicade no
n@ 139 da Revista da Aeronautica: “E o AM-X esta chegando...”
A expectativa peio emprego da futura aeronave nas diversas
Tarefas Operacionais & denominador comum a todos os pilotos da
FAB. A curiosidade e o interesse comecam a tornar-se ansiedade.
~ Os itens do “check-list” apresentado pelo articulista sdo anima-
dores, pois conhecemos o desempenho do nosso servico de contra-
informacdo. As providéncias concretas tomadas e em andamento por
certo atendem parte de nossa mais otimista expectativa...

’ O protétipo AM-X, versdo FAB, estara voando um ano depois
do ensaio do homélogo italiano, substituto do G-91. Portanto
dispomos de algum tempo para acelerar as acbes paralelas de
arrumacéio da casa. Todavia, a DATA-CHAVE poderia ser um
pouco mais d;vulgada, para incentivo e tranqgiiilidade da comunida-
de aeronautica.

As gestdes iniciais, levadas a efeito pelo mais alto escaldo do
nosso Ministério, tornaram realidade a associacio industrial e o
desenvolvimento do programa.

.
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Estado-Maios
(DEPED), através d
etapas binacionais do emy
Oportunamente ago vez

da plataforma aérea. -
Dos intimeros afazeres para
armas, a defini¢do das Unidades Aé

Apoio coerdenarem e dinamizarem as inicia vas pa
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das providéncias prioritarias e que des-
perta grande interesse em nossos avia-
dores. Este porém é apenas um item de
uma vasta lista.

Na busca de critérios criticos, tece-
remos algumas considera¢ées como
eventuais subsidios as defini¢ées que
se fazem prementes.

Aspectos Doutrindrios

O AM-X sera um mono-reator,
monoposto, alto-subsénico, com equi-
pamento e armamento projetado, em
principio, para operacdes aerotaticas.

Prioritariamente sera adequado
realizar as missdes das tarefas opera-
cionais:

— Reconhecimento Aéreo.
— Apoio Aéreo Aproximado, e
— Interdicdo.

Numa segunda instidncia o vemos
cumprindo determinadas missGes em
proveito da Superioridade Aérea (su-
pressio de defesas antiaéreas, ataques
preventivos contra a aviacdo adversa-
ria no solo, etc...)

Por fim, além das Operacoes Aé-
reas Especiais, eventualmente comuns
a todas aeronaves, as tarefas de Ataque

Aeroestratégico e Minagem Aérea ser-.

vem de insumos a fertilizar os cérebros
dos nossos Estados-Maiores...

Adequacio e Adestramento das
Equipagens

O piloto basico do AM-X devera
opera-lo nas condi¢dées visual ou por
instrumento, de dia ou a noite, isolado
ou em formacio.

Devera ser capaz de navegar por
contato a baixa altura e utilizar um
elaborado sistema de navegacdo posto
a sua disposicdo.

Devera ser capaz de operar os siste-
mas de armamento e contra medidas
eletrénicas.

Devera estar capacitado a planejar
e executar missdes de abastecimento
em voo (REVO).

Nao estamos esperando demasiado
do nosso Piloto Basico, pois essas serdo
suas tarefas basicas para o posterior
emprego do avido.

Dos meios atualmente disponiveis,
vemos o AT-26 relativamente adequa-
do como transicio.

O processo de adaptacio das equi-
pagens pode ser acelerado se recorrer-
mos ao simulador, cuja tecnologia de
desenvolvimento e implantacdo deve
estar margeando o projeto como um
todo.
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A versao AM-X duplo-comando
ndo tem sido muito comentada como
componente do “pacote-original”...

O proximo passo na qualificacdo da
equipagem deste vetor polivalente é o
Piloto Operacional, cujo adestramento
esta canalizado nas missGes de empre-
g0.

Esta qualificacio é totalmente afim
com a Tarefa Operacional e suas mis-
soes tipicas. O piloto torna-se um pro-
fissional em processo de amadureci-
mento.

O topo da operacionalidade é al-
cancado com a homologacio do piloto
como Lider de Esquadrilha. A promo-
¢do a Capitdo, nessa ocasido, caracteri-
za-0 peca chave da Forca, vivenciando
e difundindo a doutrina de emprego de
sua especializacdo. Integra-se difiniti-
vamente como Oficial Aviador, profis-
sional da For¢a Aérea Brasileira, retri-
buindo & corporagdo o esforco despen-
dido em sua continua formacao.

Procurando adequar as caracteris-
ticas da maquina com a interacdo do
homem e a tipicidade do trabalho a
realizar, escolhemos para as equipa-
gens operacionais do AM-X duas lin-
nhas mestras:

19 — Missdes tipicas das Tarefas
de Apoio Aéreo Aproximado e Inter-
dicdo.

29 — Missoes tipicas da Tarefa de
Reconhecimento Aéreo.

Embora a aeronave, em funciao do
seu armamento e/ou sensores, estara
capacitada a desempenhar missGes das
trés Tarefas Operacionais (Ap AA,
Intd e Rec Ae), o fator critico para
otimizarmos seu emprego sera o avia-
dor nos controles.

Cuidados especiais devem ser to-
mados para distribuir o pessoal dispo-
nivel, ajustando-o aos diferentes traba-
lhos embora utilizando equipamento
comum.

Estudos sobre selecio de pessoal e
orientacao profissional, sob o enfoque
da analise ocupacional, mostram ser a
classificacao de recursos humanos fun-
¢do das habilitacées individuais em

‘termos da ferramenta de trabalho (ae-

ronave/armamento/sensores) e da es-
pecializacdo do uso desta ferramenta
(missdo).

Como vimos, o adestramento do
Piloto Basico por si s6 requer um ra-
zoavel ecletismo.

A manutencio do treinamento do
Piloto Operacional, por sua vez, exige
constante exercitacdo nas missoes tipi-
cas, cuja diversificacao deve ser limi-
tada, a fim de ndo deteriorar a opera-
cionalidade.

As trés tarefas priorizadas possuem
caracteristicas que as diferenciam em
doutrina e na propria filosofia de em-
prego.



O Apoio Aéreo Aproximado e a
Interdi¢io requerem armamento em
suas especificas missdes. Estas sdo cum-
pridas com o material bélico descarre-
gado sobre os alvos. Alguma municio
¢ reservada para a autodefesa.

As missGes tipicas do Reconheci-
mento Aéreo dispensam armamento.
Sao cumpridas com a obtencio e a
disseminacdo da informacdo. Reque-
rem o regresso da aeronave, ou pelo
menos, a transmissdo dos dados obti-
dos a4 agéncia solicitante. Obviamente
0s avides operam com armas apenas
para autoprotegio. Taticas de comba-
te areo e contramedidas eletrdnicas
sdo periodicamente estudadas e prati-
cadas.

A equipagem adaptada ac Apoio
Aeéreo Aproximado e a Interdicido tra-
balha em equipes de dois, quatro ou
mais avides e junto as forcas de super-
ficie. Seus alvos, muitas vezes, devem
ser iluminados por controlador aéreo
avancado (CAA). A coordenacio do
fogo e do movimento é algo que deve
ser exaustivamente treinado para o
sucesso operacional.

O piloto qualificado no Reconhe-
cimento normalmente opera isolado
cu, no maximo, em duplas {elemento).
Eventualmente, na avaliacdo dos da-
nos de bombardeio (ADB), trabalha
proximo a outras aeronaves que cum-
prem misses de diferentes tarefas. A
autodisciplina na procura, identifica-
cdo e coleta de informes fazem-no evi-
tar empregar seu armamento, sO O
tazendo para sobreviver. Criatividade,
dissimulacio e discricdo sdo ingre-
dientes do Reconhecimento Aerotati-
co.

Observamos entdo, que essas dife-
renciacdes entre as tarefas operacio-
nais evidenciam doutrinas de emprego
pouco compativeis. Conseqiientemen-
te requerem pilotos-humanos, ainda
pecas-chaves dos sistemas aerotaticos,
com caracteristicas comportamentais
bastante diversificadas.

Dessa dissociacao doutrinaria todo
um treinamento e uma especializacio
operacional é adquirida no dia-a-dia
das Unidades Aéreas.

Misturar-lhes as tarefas, seria pul-
verizar e diluir-lhes o adestramento,
desrespeitando-lhes a identidade ine-
rente 4 tipicidade das missées, em pre-
juizo da proficiéncia.

Para prosseguirmos com algumas
sugestdes, € util dizer estarmos ante-
vendo nossas for¢ca de F-5E, F-103 e
futuros misseis solo-ar (nacionais) co-
mo os principais vetores da Defesa Aé-
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rea, cujo treinamento deve ser priori-
zado também nas suas missoes tipicas.

Sugestées

A natural filosofia do reequipa-
mento é dotar as Unidades Aéreas com
material mais adequado 4 guerra mo-
derna, de acordo com as respectivas e
atuais missoes a elas atribuidas. Sua
implantacdo parece-nos relativamente
simples, apés ter ultrapassado as fases
de definicdo e fabricacio do equipa-
mento.

Assim poderemos imaginar a dis-
tribuicdo dos 38 primeiros AM-X, no
transcurso estimado de 18 a 24 meses, a
contar do cabeca de série:

— Nucleo de Avaliacio e
Conversao (NAC) 06 Anv

O AMX seraum
mono-reator,

monoposto,
alto-subsoénico, com
equipamento e
armamento projetado,
em principio, para
operacoes aerotaticas.

— 19/102G Av (Rec Tat) ... 16 Anv
— 39/109G Av (Ap AA e
Intd) .................. 16 Anv

O NAC seria constituido por pilo-
tos experientes oriundos das Unidades
de instrucdo e de emprego (19/49, 19/
109, 19/149, 29/52,39/109 G Av, etc...}.

As seis primeiras unidades produ-
zidas seriam avaliadas operacional-
mente no Nucleo, servindo também 2a
conversdo de pequenos grupos de equi-
pagens dos Esquadrdes a serem dota-
dos com o novo equipamento.

Os 32 AM-X seguintes seriam al-
ternadamente distribuidos ao 19/109 e
39/109G Av, completando-lhes a dota-
¢do proposta.

As aeronaves componentes do
NAC posteriormente servirdo como
giro apos o reequipamento dos Esqua-
drées citados e a provavel ativacdo de
outros.

Além da montagem do NAC, cer-
tamente uma tarefa para o COMAT, a
Base Aérea de Santa Maria, o 19/10¢ ¢
0 39/109 G Av, formariam Grupos de
Trabalhos para levantar os dados ne-
cessarios ao recebimento da aeronave.
Iniciando e solicitando providéncias
compativeis com as respectivas missoes
atribuidas.

Por exemplo, uma intensa e siste-
matica alocacdo de recursos para in-
vestimento na infra-estrutura da Base
Aérea de Santa Maria: pista de taxi,
estacionamento e dispersio de aerona-
ves, expansdo da area coberta para
manutencao de meios aéreos, hangar
de alerta, etc...

‘No setor logistico, as defini¢oes dos
parques de apoio a aeronave e seus
sistemas sdo outra gama de providén-
cias fundamentais. Por si sO requerem
conhecimento do nosso parque indus-
trial, sua expansdao, bem como inte-
gracao com a area economica.

Cremos que iniciativas semelhan-
tes estdo sendo planejadas e empreen-
didas, pois o tempo urge!

O investimento do projeto reclama
aplicacoes paralelas imprescindiveis ao
sucesso do proprio projeto!

Nossos aviadores militares torcem
pelo AM-X. Sabem que ¢ a ferramenta
para o cumprimento da missdo consti-
tucional da FAB.

Nos acreditamos nessas sugestoes,
¢la ndo sdo quimeras. Fomos avisados
que o AM-X esta chegando...

Santa Maria, 19 Set 83:
85






- GOMO GORRI
A MARATONA

— As 20:40 do dia 02 JUL 83, qua-
tro horas e quarenta apds a largada, eu
completava os 42.195m de minha pri-
meira Maratona.

O ambiente festivo da chegada,
animado pelo som de “Carruagem de
Fogo”, tinha, na euforia dos corredo-
res, sua maior expressdo.

E indescritivel a felicidade que se
experimenta ao vencer o alucinante
desafio que é correr uma Maratona.

Que estranho magnetismo possui
esta secular prova, trazida das Olim-
piadas para os Circuitos de Rua?

Para um amador e principiante o
que pode estar atras daqueles quarenta
e dois quilédmetros e poucos metros?

Pois aqui vai o meu depoimento, de
COMO EU CORRI MINHA PRIMEI-
RA MARATONA.

No dia 4 de Janeiro de 1982, bus-
cando combater ou aliviar o “stress”
que me rondava, passei a, trés ou qua-
tro vezes por semana, ensaiar uma
corridinha no cal¢addo do Leblon.

No primeiro percurso, feito com
grande esforco, ndo passou de 800m.
Minha meta? Atingir a marca do mé-
todo Cooper, isto &, 2.400m em 12
minutos.

No fim de fevereiro estava quase
chegando 14, quando uma viagem, a

FICHA TECNICA
Em 01 JAN 82
ALTURA —1.72
PESO — 70 Kg

ESPORTE — HALTEROCOPISTA

HABITOS — FUMAR UM MACO
POR DIA HA 30
ANOS

PASSADO ATLETICO — NIL

servico, e uma esticada de férias me
fizeram parar por 30 dias.

A volta a corrida, que se me apre-
sentava dificilima, foi, pelo contrario,
muito gratificante pois, em poucos
dias, atingia a marca ambicionada,
2.400m em 12 min.

A esta altura, eu diria que houvera
adquirido o “habito” de correr e com
ele me comprazia. Em conseqiiéncia,
naturalmente, surgiram novos amigos
e novas metas.

Aos idos de junho de 1982, a convi-
te do Piazza, enfrentei a primeira com-
peticdo. Corrida de Copacabana, 8km
no percurso Posto 6 — Leme — Posto
6. Completei-a em 39 min., comboiado

e instruido pelo Piazza. Estava mordi-
do pelo microbio da corrida e transfor-
mara um “habito” num salutar “vicio”.
A partir dai eu era um “corredor de
rua”.

Larguei o cigarro, colimei novas
metas e, comecei a ler revistas e livros
sobre o assunto. Entre aquelas destaca-
se a VIVA e dentre estes o “Guia
Completo de Corrida” do JAMES F.
FIXX.

O encarte publicado pela VIVA, de
autoria do Ayrton Ribeiro, propondo
um treinamento que conduziria a com-
pletar a MARATONA langou-me a
grande aventura.

Estavamos no meio de janeiro de
1983 e, pelo Ayrton, os meses de feve-
reiro e marc¢o deviam ser dedicados a
uma preparacdo basica, ou seja, quilo-
metragem sem preocupacio de tempo,
melhoria da musculagiio e demais as-
pectos fisicos, sem compromisso com
performance.

Assim o fizemos. Musculagdo 2 ve-
zes por semana e corridas em percursos
e distancias diversificadas que cobri-
ram um total de 240km em 7 semanas.
Tivemos ainda a preocupacido de con-
tinuar lendo sobre corrida e nos infor-
mando sobre a desafiante prova.
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Em abril, precisamente 12 sema-
nas antes da Maratona, iniciamos o
treinamento preconizado, imbuidos de
grande determinagdo e esperanca.

Enquadrados na tabela mais suave,
face a nossa performance, comegamos
com 50km semanais, a saber: 4 dias de
Okm (22, 32, 52 e 63), 16km de FAR-
TLEK na 48 feira e 10km no sabado,
buscando a média de 5:35 min/km, e
terminamos com 4 dias de 11km, um
Fartlek de 21 e uma corrida de 35km,
buscando a média de 5:10 min/km e
totalizando 100km na semana (129),
sete dias antes da Maratona.

E realmente um arduo caminho a
percorrer (925km) e aonde a tenacida-
de e preparo psicoldgico se fazem ne-
cessarios a cada momento. Sao intime-
ros os obstaculos a serem vencidos.
Dores musculares, cansacos, tendini-
tes, lesdes de articulagdes, bolhas, ca-
los, inadaptag¢bes a calgados etc., con-
tra os quais s6 ha uma receita — apren-
der a conviver com a dor e o incémodo
e CONTINUAR CORRENDO.

Sem essa determinacdo, adeus Ma-
ratona.

Relendo hoje meu diario — sim,
por que ha que se fazer um diario para
controle de tempos e quilometragens
— ndo raro encontro anotagées como:
calcanhar esquerdo doendo, joelho di-
reito sentido, cansaco e dores muscu-
lares pronunciadas, unha do dedio es-
querdo roxa, desinimo geral etc.

Neste periodo sio também uteis
algumas competigdes, para preparo
psicologico, com especial destaque pa-
ra a Corrida da Ponte (meia maratona)
e a da CEFAN (30km), e desejaveis
alguns treinamentos em condi¢des ad-
versas, tais como, calor ou percursos
ingremes, para enrijecer corpo e espi-
rito.

Tudo isto tera perdido seu valor e
dificilmente conduzira a um resultado
satisfatorio se ndo for acompanhado de
permanente preparo psicologico e se
ndo olharmos o objetivo como uma
Musa inspiradora. Neste aspecto é im-
portante a auto-avaliagdo, o cultivo da
autoconfianca e a determinacgio de
atingir o objetivo proposto.

Vencidas as 12 semanas dentro dos
parametros exigidos, comeca a fase
mais dificil.

A espera, a concentragdo e a prova.

Na espera tem que se combater a
davida. Sera que da? Eu descanso ou
corro? E se eu me machuco? E se fico
doente?

88

GOMO GCORRI A MARATONA

Que fazer? Ativar o preparo psico-
logico, correr distdncias médias (10 a
15km) em tempos relaxados, manter o
peso, garantir o sono e esperar.

Como concentracdo eu considera-
ria as 24 horas que antecedem a prova.

Receita: jantar rico em carboidra-
tos, sono trangiiilo, amanhecer suave
com um bom breakfast, rico em frutas
e sucos, seguido de passeio a pé. Almo-
coentre 11 e 12 horas e um relax até as
14 horas com leitura do jornal e se
possivel um cochilo.

Finalmente, as 16 horas, a largada
— seis mil e quinhentos inscritos dis-
ciplinadamente colocados em suas fai-
xas de performance, fazem o aqueci-
mento comandado pela direcio da pro-
va e largam, rigorosamente no hora-
rio.

Iniciada a corrida a tensdo desapa-
rece e torna-se fundamental que a ca-
bega assuma o comando. E preciso nio
se empolgar com a assisténcia nem se
deixar conduzir por ritmos alheios.

E preciso fazer tudo que se treinou
e se planejou.

Nesta prova corro lado a lado com o
Ribeirinho e, como fizemos nos 30km
do CEFAN, ha 15 dias, efetuamos uma
corrida dentro do planejado.

Na primeira hora percorremos
11km e alcancamos o Aeroporto San-
tos Dumont, com absoluta trangqiiili-
dade. O término da 23 hora também
vem nos encontrar dentro do planeja-
do, no km 22 e ainda sobre controle
corpo e mente. Ja anoitece, a tempera-
tura esta 6tima (18°C), a organizacio é
perfeita e o pblico mantém-se sempre
entusiasmando os competidores com
palavras de carinho e estimulo. No
quilémetro 27 reentramos em Co-
pacabana e tomamos um copo de cha
preto gelado com mel. No trigésimo,

FICHA TECNICA
EM 03 JUL 83

ALTURA — 1.72

PESO — 063/61 kg

ESPORTE — CORREDOR DE
RUA

HABITOS — CORRER

PASSADO ATLETICO |— UMA

MARATONA

apos chupar uma laranja sentimos o
primeiro impacto do famoso “Wall”
(o muro).

E ha faléncia do glicogénio e ha
necessidade de arranjar forcas em ou-
tras fontes. O cansaco é geral e as dores
se revelam em todo o corpo. Diminui-
mos a cadéncia para 6 min/km e o
Ribeirinho segue. Neste passo mais
moderado vamos nos recuperando e ao
passarmos pelo posto 11 (Carlos Goes)
a torcida da familia e dos amigos nos
conduzem ao final do Leblon e volta.

Um vento frio agora ja parece nos
incomodar. Alias ha muita coisa, para’
ndo dizer tudo, incomodando bastante
a esta altura do percurso. Estamos no
369 km e com aproximadamente
3h 35min de corrida quando advém a
primeira caibra. E a batata da perna
direita. Mudamos o ritmo e a pisada,
exercitamos a ponta do pé e, gragas a
Deus, em 500 metros voltamos ao nor-
mal. Na Francisco Otaviano, aproxi-
madamente no quilémetro 38 senti-
mos uma fisgada forte na virilha es-
querda e uma cdibra na cocha es-
querda. Com esta ndo conseguimos
conviver e somos obrigados a cami-
nhar, na busca de obter uma melhora e
encontrar forca fisica e moral para os
4km que faltam. Buscamos estimulo
em um copo de café arranjado por meu
filho que desde o km 34 me acompa-
nha. S6 pelo 409 quilémetro voltamos
a correr e, a medida que nos aproxi-
mamos da chegada, o entusiasmo do
publico, a musica e a iluminacdo, nos
transmitem forcas extras que nos per-
mitem correr, e correr bem, quase sem
cansaco e em Otima performance.

A euforia do final transmite-nos
uma sensacdo de vitoria tdo grande
que parece possuirmos, naquele mo-
mento, for¢as para mais um percurso,
quiga idéntico. E é assim, com forca e
entusiasmo que cruzamos a chegada e
recebemos nossa senha.

Os abracos dos parentes e amigos,
as congratulagoes trocadas com os de-
mais corredores e mais do que tudo a
indescritivel sensacdo de ter consegui-
do completar a MARATONA, sio,
para o amador e principiante, a Unica
recompensa, mas eu posso lhe assegu-
rar que tem o mesmo sabor de um

“OURO OLIMPICO”.

E realmente uma sensa¢io maravi-
lhosa ingressar no fechadissimo clube
dos que completaram uma MARA-
TONA, principalmente quando se tem
um historico atlético “NIL”. E vejam,
isto é plenamente possivel, pois nos o
fizemos.
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A exploracio espacial é um dos t6-
picos que se discutiu na Segunda Con-
feréncia das Nac¢oes Unidas sobre Ex-
ploracio e Utilizacbes Pacificas do
Espaco (UNISPACE), que se realizou
em Viena, Austria. A conferéncia, que
terminou no dia 21 de agosto, contou
com a participacio de aproximada-
mente 150 na¢oes.

As missées cientificas espaciais
realizadas pela Administacio Nacional
de Aeronautica e Espaco dos EUA
(NASA) tiveram inicio no final da
década de 1950, com lancamentos de
artefatos orbitais. Entre esses inclui-se
uma série de voos dos “Beacon” e
“Vanguard”, muitos dos quais ndo
foram bem-sucedidos.

Entre 1959 e 1975, lancaram-se
mais de 55 veiculos “Explorer”, para
analisar particulas de energia e raios
césmicos no espago. As primeiras
observacoes feitas pelos satélites “Ex-
plorer” definiram uma das camadas
superiores da atmosfera da Terra, a
ionosfera. i

Uma série de oito observatorios
orbitais solares, lancados entre 1962 e
1975, deu informacoes pormenorizadas
sobre nossa estrela mais préoxima, o
Sol. Os observatoérios solares identifi-
caram as reacOes nucleares que acom-
panham, freqiientemente, as erupgées
ou explosdes solares, e, posteriormen-
te, analisaram os tipos de alta energia
e raios emitidos pelo Sol. A missdo
solar maxima, iniciada em 1980, acres-
centou dados as informacdes previa-
mente coligidas sobre as energias do

Sol.

Mais de 50 missdes empreendidas
por outras séries de espaconaves da
NASA — “Ranger”, “Lunar Orbiter”,
“Surveyor”, “Pioneer”, “Mariner”,
“Viking” e “Voyager” — deram aos
cientistas, durante 25 anos, uma visao
mais proxima dos planetas e de outros
objetos de nosso Sistema Solar. Essas
missdes resultaram em amostras do
solo da Lua, fotografias pormenoriza-
das dos anéis de Saturno e revelagdo
das acentuadas diferencas entre as qua-
tro “maiores luas” de Jupiter.

Qs dados obtidos com as mais re-
centes missoes das espaconaves “Pio-
neer”, “Viking” e “Voyager” ainda es-
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tdao sendo cuidadosamente examinados
e comparados. Estdo previstas para os
proximos cinco a dez anos exploragoes
de planetas ainda mais distantes.

Porém, quais sdao os beneficios da
exploracao de outros planetas?

Louis Friedman, diretor-executivo
da Sociedade Planetaria — que alega
ter 0 maior numero de membros pu-
blicos entre todas as organizagdes es-
paciais do mundo — declarou: “A es-
séncia da exploracdo é buscar novos
conhecimentos... A exploracao plane-
taria ¢ um dos poucos meios que me
ocorre de ser criativo e fazer progredir
a tecnologia de forma benigna”.

Disse que os cientistas exploram os
planetas para estudar como foram for-
mados, saber se suas condi¢des inter-
nas podem provocar vulcdes e terre-
motos e determinar se o conteudo e
condic¢oes atrosféricas podem influen-
ciar o clima e as condi¢ées meteorold-
gicas. “A Terra é apenas um conjunto
de condi¢oes. Observamos a atmosfera
de Vénus, comparamo-la com a nossa,
e veja o que aprendemos. Para enten-
dermos nosso proprio lugar no Sistema
Solar, precisamos pesquisar os outros”
— a maneira pela qual os outros pla-
netas se enquadram no Sistema Solar e
se comportam.

William B. Rossow, do Instituto
Goddard para Estudos Espaciais, 6rgao
da NASA, descreveu a importancia da
comparacao planetaria de outra ma-
neira. “Um fisico especializado em par-
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ticulas pode entrar em seu laboratorio,
idealizar uma experiéncia e verificar
se os resultados confirmam ou refutam
sua teoria. Ele define e controla a
situacdo”. Rossow acrescentou que
possuir informagées sobre outros pla-
netas para compara-las com a Terra
equivale a criar uma série de experién-
cias. Explicou, por exemplo, que o
movimento de rotacdo do planeta Vé-
nus é relativamente lento: Enquanto
este movimento da Terra ¢ de 23 horas
e 56 minutos, o de Vénus ¢ de 243 dias.
O periodo de rotagio de Jupiter ¢ de 9
horas e 50 minutos. Os trés planetas
juntos oferecem uma "situagcao unica
para estudos.

Ao examinar a atmosfera e as ca-
madas de nuvens que envolvem outros
planetas, tal como faz Rossow, os cien-
tistas podem entender melhor a atmos-
fera da Terra — determinar como a
atmosfera protege a Terra da radiagdo
maléfica do Sol e outras fontes cosmi-
cas, € ver como 0s acontecimentos na
Terra, tais como a poluicdo industrial,
podem alterar a atmosfera.

Os veiculos espaciais norte-ameri-
canos esldo continuamente procuran-
do chegar aos confins do Sistema So-
lar.

Mercurio, o planeta mais proximo
do Sol, ¢ muito semelhante a nossa
Lua, excetuando o fato de ser sua face
iluminada pelo Sol suficientemente
quente para derreter o chumbo. A
nave “Mariner 10” passou trés vezes
pelas proximidades de Mercario, em
1974, tirando milhares de fotografias ¢
recolhendo dados fisicos. Esta missao
levou os cientistas a descobrirem que o
campo magncético de Merctrio ¢ seme-
lhante ao da Terra, embora ligeira-
mente mais fraco, ¢ a constatarem a
presenca de gas helio, liberado do in-
terior do planeta. Verificou-se o ta-
manho ¢ a massa do plancta, ¢ sua
superficie foi cartografada quase em
minucias. Considerando-se a proximi-
dade de Mercario do Sol ¢ a enorme
for¢a gravitacional deste, serdo neces-
sarias espaconaves mais aperfeicoadas
para desafiar esta forca, e permitir
novas exploracoes do planeta.

©Os dados obtidos pelos cientistas
com o “Mariner 2”, em 1962, deram aos
cientistas informacées suficientes para
determinar o tamanho de Vénus, pla-



neta gémeo da Terra, bem como as
temperaturas de sua superficie e
atmosfera. Em 1974, o “Mariner 10”
revelou a presenca de elementos na
atmosfera de Vénus, e deu pormenores
sobre seus padrées de circulacio.

A missdo da nave “Pioneer” a Vé-
nus, em 1978, resultou na descoberta
de guatro camadas distintas de nuvens
e neblina em vérias altitudes, em sua
atmosfera, e na identificacdo de for-
macdes de “nuvens” de goticulas de
4cido sulfurico.

Marte, o planeta vermelho, foi fo-
tografado pela primeira vez, pelo “Ma-
riner 4”7, em 1965. O “Mariner 6” e o
“Mariner 7” voaram nas proximidades
do planeta, em 1969, e descobriram
uma atmosfera — ao contrario da da
Terra — praticamente destituida de
gas de nitrogénio. O “Mariner 9”7, em
1971, foi a primeira espaconave a orbi-
tar em torno de Marte. Esta nave “Ma-
riner” enviou aproximadamente 7.300
fotografias, que mostraram a geografia
e geologia da superficie do planeta.
Dois veiculos “Viking”, equipados
com componentes de orbitacdo e pou-
so, chegaram a Marte em 1976. Essas
missoes analisaram produtos quimicos
no solo marciano e demonstraram que
a cor vermelha do planeta ¢ o resulta-
do de ferro oxidado (semelhante a fer-
rugem). Essas missdes demonstraram
que o céu marciano é roseo (ao invés
de azul, como o da Terra), por causa da
grande quantidade de poeira vermelha
existente no ar. Qutras analises ajuda-
ram os cientistas a entenderem a pro-
vavel evolucdo do planeta e suas luas.

As primeiras passagens por Jupiter
fizeram-nas as naves “Pioneer 10”, em
1973, e “Pioneer 117, em 1974. As duas
espaconaves colheram informacdes so-
bre as condicbes gerais da atmosfera de
Japiter e seu imenso campo magnéti-
o, que é dez vezes mais forte que o da
Terra. As naves “Pioneer” também
transmitiram informacdes sobre as
quatro maiores luas de Jupiter, que
foram observadas da Terra pela prim-
meira vez por Galileu.

A “Voyager 17 e a “Voyager 2”
passaram pelas proximidades de Juapi-
ter e suas luas em 1979 e, entre outros
feitos, detectaram relampagos gigan-
tescos no topo das nuvens, e descobri-
ram que imensa camada de gas carre-
gada de eletricidade gira juntamente

Plutdo, o ultimo planeta do
Sistema Solar, esté
simplesmente muito longe
para que as atuais
aeronaves possam
alcancéa-lo em um
periodo de tempo razoével
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com o planeta. As missdes “Voyager’
registraram informag¢des mais porme-
norizadas sobre as quatro grandes luas
de Jupiter, e também descobriram trés
luas adicionais.

Saturno, que se acha a mais de um
bilhdo de quilémetros da Terra, foi
visto pela primeira vez pela nave “Pio-
neer”, em 1979, depois de uma viagem
de seis anos. Registraram-se informa-
¢oes sobre a for¢a do campo magnético
do planeta, sua atmosfera congelada e
seus famosos anéis. A “Voyager 17,
com instrumentos mais sofisticados,
chegou a Saturno cerca de um ano apos
a chegada ao planeta da nave “Pio-
neer”, e transmitiu informacdes minu-
ciosas sobre os seis anéis conhecidos de
Saturno (na realidade, formados de
centenas de anéis mais delgados) e fo-
tografou seis de suas 15 luas.

Os cientistas da NASA calculam
que, nos poucos dias em que as cima-
ras e instrumentos da “Voyager 1”
estiveram em funcionamento, se obti-
veram mais informacdes sobre Saturno
do que as alcancadas com todos os
estudos feitos anteriormente sobre o
planeta. Urano encontra-se a aproxi-
madamente 3 bilhdes de quilémetros
de distancia do Sol, e precisa de 84 anos
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para realizar uma 6rbita ao seu redor.

- Urano gira em torno do Sol sobre seu

lado, ao invés de girar como um pido,
como fazem os outros planetas. Embo-
ra seus anéis sejam invisiveis da Terra,
foram detectados ao estudar-se “algo”
que interferia com a visdo do planeta e
das estrelas proximas.

Os cientistas descobriram nuvens
na atmosfera de Netuno e identifica-
ram duas luas, por meio de telescopios
terrestres. Netuno aparece apenas
como uma mintscula’ imagem difusa,
em um telescopio terrestre de 1,54m.

A fnica outra missdo planetaria da
INASA prevista é a da espaconave “Ga-
lileo”, que sera lancada em 1986. Esta
nave devera realizar minuciosa explo-
racdo da atmosfera de Jupiter. A mis-
sdo incluird o mergulho de uma sonda
na atmosfera do planeta, a qual reco-
thera dados até sucumbir & intensa
pressdo de Jupiter. Um segundo com-
ponente da nave “Galileo” orbitara o
planeta, fotografando formacdes de
nuvens, medindo o campo magnético
do planeta e examinando suas luas.

Os cientistas aguardaram ansiosos
o lancamento, pelo Onibus especial
(Shuttle), do satélite que transportou
um telescopio espacial, que lhes deu
uma nova visdo dos planetas e estrelas
distantes. De uma o6rbita a 500 quilos-
metros acima da atmosfera da Terra,
os cientistas podem observar, sem obs-
trugdes, um volume de espago maior
do que o que se tem com os telescopios
terrestres. De tal orbita, o telescopio
espacial pode tirar fotografias de Mer-
cario tdo minuciosas como as transmi-
tidas pelo “Mariner 10”, quando de sua
passagem ao largo do planeta.

Apébs o lancamento do telescopio
espacial, a seguinte missdao de astrono-
mia importante ¢ o lancamento, em
1988, de um observatério de raios ga-
ma. Este satélite sera projetado para
detectar raios gama (energias invisi-
veis de grande poténcia), o que condu-
zira a novos conhecimentos sobre en-
tidades energéticas inusitadas ou sobre
fenémenos astrondémicos, tais como os
pulsares, quasares e outras galaxias.

As informagées quimicas, fisicas e
astrondmicas obtidas com essas sondas
especiais e planetarias poderdo ajudar
os cientistas a prever, futuramente, o
destino final da Terra.

83




Associacao dos Pais e Amigos dos Excepcionais
(APAE)-RIO

OBJETIVO BASICO — Promover o bem-estar e o ajustamento social dos excepcionais, deficientes
mentais, proporcionando-lhes condigoes de se integrar na comunidade.

COMO TRABALHAMOS — Sao encaminhadas a APAE criangas e jovens de todas as idades e dife-
rentes niveis sociais, procedentes de todos os pontos da cidade, apresentando vérios tipos de defi-
ciéncia mental. Prestamos assisténcia direta a mais de 400 excepcionais, através dos seguintes seto-
res: Servico de Inscrigdo e Matricula, Setor de Triagem, Centro Psicopedagdgico Professor La-Fayette
Cortes, Ambulatério, Centro de Desenvolvimento de Atividades Bésicas, Centro de Estimulagdo Pre-
coce, Setor de Educagéo Fisica, Centro de Aprendizagem Ocupacional e Centro de Treinamento Pro-
fissional.

ALGUMA VEZ VOCE PENSOU — Que o excepcional precisa de compreensao? Que sua,simpatia
pode tornar o mundo deste inocente mais luminoso? Que por sua ajuda e atengdo, esta criatura
podera ser mais feliz? Que existe possibilidade de educagdo do excepcional pela ativagao dos cinco’
sentidos e preparo para a vida em coletividade?

MEDITACAO — Palavras sensatas proferidas por um pai de excepcional:

"Né&o trocamos nosso filho excepcional por nenhuma fortuna deste mundo, mas dariamos toda
fortuna deste mundo para evitar que outros tenham um filho excepcional e, para que, caso os tenham,
ndo sintam as limitagdes sociais e legais que sentimos até hoje.”

Campanha de Auxilio 8 APAE-RIO — Patrocinio do Clube de Aerondutica

Autorizo a APAE-RIO a providenciar a inclusdo de meu nome entre seus associados, propondo-me a
efetuar as contribuigdes mensais através do banco indicado no carné enviado & minha residéncia.

Assinatura do Proponente

Rio de Janeiro,

Nome:

Residéncia:

Bairro CEP Tel.:
Contribuicdo Mensal: CPF
OBS.:

1) A importancia, por exigéncia bancéria, ndo deveréa ser inferior a Cr$ 300,00;
2) Os valores das contribuigdes poderao ser descontados no Imposto de Renda.

Encaminhe esta proposta assinada & APAE-RIO — Rua Bom Pastor, 41 — Tijuca
CEP 20521 — Rio de Janeiro — RJ — ou entregue-a na Secretaria das Sedes Social e Desportiva
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MEREOROLOGIA

AUMENTA SEGURANCA
E
ECONOMIA DA AVIAGAO

GILSON L. FEITOSA
Eng. Eletronico e Meterologista

INTRODUCAO

A Meteorologia' Aeronautica,através das varias atividades
que desenvolve, proporciona economia e seguranga nas
operagbes aeronauticas civis e militares. Num momento em
que o combustivel representa 30 a 60% da despesa opera-
cional das empresas aéreas, a utilizacdo adequada dos dados
meteorologicos influi diretamente no lucro da empresa.
Entre as diversas aplicacoes, deve-se mencionar quatro
principais, pelo seu uso mais freqiiente:
- — Dados em tempo real — para as operagoes de pouso e
decolagem, servindo para calculos de sustentacao que
combinam economia de combustivel com seguranga. Deter-

minam também a interrupgio do trafego aéreo, conforme a

categoria de aeroporto e das aeronaves.

— Previsées para rota — permitem um calculo de combus-
tivel mais preciso, combinando economia e seguranca,
além de se evitar desastres aéreos menos freqiientes em
rota atualmente. Permite também a busca de correntes
de ar mais favoréaveis.

— Previsées de area terminal — permitem uma operacgio
segura da area terminal, além de permitir um redire-
cionamento do trafego para alternativas com tempo
mais favoravel.
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— Estudos climatologicos — permi-

tem um projeto mais adequado da
pista, plano diretor e expansées na
area terminal.
Devendo-se mencionar também, os
voos de reconhecimento que auxi-
liam a meteorologia civil, propor-
cionando treinamento para opera-
¢oes militares.

ORGANIZACAO DO SISTEMA

A organizacio do servico de meteo-
rologia no pais e no exterior é orien-
tada através das recomendacdes da
Organizac¢ido de Aviacdo Civil Interna-
cional (OACI). Os principios e proce-
dimentos sdo cuidadosamente estuda-
dos por especialistas de todos os paises
signatarios, sendo a Diretoria de Ele-
tronica e Protegao ao V6o responsavel
pela normalizacdo do sistema no pais.

Através de Rede Fixa de Comuni-
cacoes Aeronauticas (AFTN), os dados
de todas as estacoes meteorologicas de
superficie e de radiossondagem che-
gam ao Centro de Previsio de Aérea
de Brasilia (CPA) no CINDACTA. A
estes dados juntam-se as fotos de satéli-
tes, dados de radares meteorologicos e
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dados do Instituto Nacional de Meteo-
rologia.

Neste centro sdo realizadas as pre-
visoes de ar superior e previsdo geral
de tempo significativo que abrange
uma camada da atmosfera compreendi-
da entre 5000 ft e 30.000 ft, em média.
Essas previsdes sdo baseadas em ana-
lises sinoticas de superficie e de ventos
e temperaturas em altitude.

Os dados sdo setorizados e enviados
a centros regionais em Brasilia, Porto
Alegre, Sdo Paulo, Rio de Janeiro,
Recife, Belém e Manaus, onde sdo rea-
lizadas previses para uma regido me-
nor e enviadas as analises e previsGes
para cada aeroporto, na sua area de
atuacdo. Sdo também atendidos os
Centros Meteorologicos Militares,
com estes dados. Existe uma integra-
¢do, também, com o sistema mundial,
de forma a permitir as previsdes de
rotas internacionais.

Meteorologia na operacdo de pouso

Em aeroportos operando IFR (Re-
gras de Voo por Instrumentos), uma
Estacio Meteorologica de Superficie
completa permite indicar com preci-

sdo ao piloto: as condi¢des de vento,
temperatura e umidade, intensidade
de chuva, ajuste de altimetro, visibili-
dade da pista no ponto de toque, e a
altura da nuvem no marcador médio,
que usualmente é o ponto de decisdo
para a realizacdo ou ndo da aterrissa-
gem. E a partir do marcador médio
que o piloto de uma aeronave decide
arremeter ou prosseguir visual até
pousar. .

Um dado de visibilidade (RVR)
medido ou estimado de forma incor-
reta pode ocasionar a paralisacdo ante-
cipada do aeroporto, redundando em
volumosos gastos de combustivel e sig-
nificativas despesas com transitos, re-
feicdes e hospedagens de passageiros.
Para se ter uma idéia, o combus-
tivel gasto por um 747 para ir do AIR]
a Campinas é de 17 toneladas.............
(US$ 5.500,00). Além disso, a grande
maioria da frota nacional é composta
de avides 727, 737 e 707 que ndo podem
operar CAT II, e os novos avides que
sdo homologados CAT III, ndo pos-
suem em grande parte tripulagdo ho-
mologada CAT 1II, o que implica na
necessidade de dados bem precisos para
abertura ou ndo do trafego.”

MAGNA CONTROL
COMERCIO E INDUSTRIA ELETRONICA LTDA.
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Meteorologia na vperagio de
decolagem

Na realizacio dos calculos de peso
maximo de carga, os pardmetros de
direcdo e velocidade do vento, tempe-
ratura e umidade, pressdo e precipi-
tacdo pluviomeétrica na pista sdo essen-
ciais, tanto para a companhia aérea
que embarca a carga, como o coorde-
nador de uma operacdo militar que
dimensiona o material bélico, Um erro
de calculo em favor de mais combus-
tivel ou mais carga pode levar a um
desastre, pois 0 avido ndo conseguiria
decolar na reta final. Pequenas dife-
rencas com 6mm de chuva resultam
em até 10 ton de carga a menos num
avido 747 na rota Rio-Nova York.
Verifica-se também uma variac¢do de 3
ton de carga para cada grau de tempe-
ratura, mostrando a importincia da
precisio e atualizacdo dos dados.

Previsdo e informacdo em rota

As previsoes de rota sdo realizadas
com dados provenientes de estaces de
superficie, radiossondagens, fotos de
satélites, radares meteorologicos e
dados provenientes do exterior. Em
alguns casos, estes dados sdo enrique-
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cidos com os vdos de reconhecimento,
que realizam principalmente a inte-
gracdo da meteorologia com os grupos
de aviacdo. Nestes voos, sdo localiza-
dos, identificados e observados os fen6-
menos meteoroldgicos.

Antes do embarque, a tripulacio
toma conhecimento da situacdo e das
previsoes, recebendo em alguns casos,
orientacdo sobre procedimentos a
adotar para maior seguranca. Pode-se
verificar a melhor rota e altitude para
aumento da autonomia ou economia
de combustivel. A previsdo de rota &
utilizada para o dimensionamento do
consumo de combustivel.

Em rota, existe ainda o recurso de
obtengdo de alteracdo de previsdao ou
evolucdo dos fendmenos em areas es-
pecificas através do VOLMET, onde a
tripulacio em rota consulta o centro
meteoroldgico, falando com os previ-
sores diretamente. Caso ocorra mu-
danca significativa das condi¢Ges em
rota, utiliza-se a escala técnica para
reabastecimento.

Previsao em drea terminal
A previsdo em area terminal é rea-
lizada pelos centros regionais e utiliza

os mesmos tipos de dados para previ-
sOes gerais de superficie. A vantagem
sobre a previsdo geral é que se refere a
um ponto especifico e a um intervalo
de tempo menor que 24 h, apresentan-
do elevada confiabilidade.

Estas previsdes permitem um redi-
recionamento do trafego, momentos
antes da ocorréncia dos fenémenos.

Evitam-se os retornos no meio da
viagem, escolha de alternativas inade-
quadas e outros inconvenientes que
poem em risco os tripulantes, passagei-
ros e equipamentos, causando no mini-
mo perdas operacionais e de combus-
tivel.

Meteorologia em projetos de
construcao

Os dados meteorologicos sdo reuni-
dos de hora em hora, durante décadas,
fornecendo subsidios para estudos cli-
matologicos em areas terminais. Estes
dados computados permitem ao proje-
tista dimensionar tamanho e orienta-
cdo da pista, e estudar com precisdo o
custo-beneficio do aparato de protecio
ao vdoo e controle do trafego aéreo.

Permite também dimensionamen-
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to da drenagem, refrigeracio, ventila-
¢do, interferindo inclusive com o pro-
jeto arquitetonico. Durante a cons-
trucdo, permite definir as melhores
estacOes para terraplenagem e concre-
tagem, e acompanhamento diario des-
sas etapas para minimizar custos.

Meteorologia em aviagdo

A meteorologia apoia a aviacgdo
comercial, regional, internacional,
militar e geral, sendo indispensavel
mesmo em pequenos aerdédromos.
Mantidas as propor¢oes de complexi-
dade e precisdo, uma estagio meteoro-
logica em um aerddromo pequeno
aumenta em muito a economia e segu-
ranga das operacoes aéreas, particular-
mente se estiver integrada ao Sistema
de Protecdo ao V6o, recebendo as pre-
visbes de area, de ar superior e de
tempo significativo.

Tecnologia Nacional
A tecnologia aplicada & meteorolo-

gia é bastante avancada, existindo
sempre 0 compromisso com a confiabi-
lidade e capacidade de expansio. No
Brasil, existe parque industrial que
através de diversas empresas vem for-
necendo equipamentos e materiais
.para a operacdo e expansdo do sistema,
conforme a orienta¢dio de desenvol-
vimento de tecnologia nacional do Mi-
nistério da Aeronautica.

A evolucao do sistema

A massa de dados difundida no
ambito nacional e internacional che-
gou a tal ponto que toda a rede mun-
dial de telecomunica¢oes meteorolégi-
cas e processamento de dados esta so-

_frendo completa reformulacio, assim

como os métodos e distribui¢ées de
tarefas.

O crescimento do trafego aéreo no
pais esta forcando a ampliagdo e expan-
sdo da rede de estagcdes meteoroldgicas
de superficie e de radiossondagens,

" Cat Il — teto de 100 pés — visibilidade 1200 pés; Cat IIl — sem limite de teto — visibilidade 700 pés.

através de equipamentos mais preci-
sos e que possam disseminar as infor-
magoes mais rapidamente.

Os métodos de analise manual ja se
apresentam inadequados, tornando-se
necessaria a plotagem automaética das
cartas sinoticas e desenvolvimento de
métodos de previsdo numérica.

Esta reformulacdo do sistema sera
realizada, criando-se novo Centro
Regional de Previsdao de Area (CRPA)
em Brasilia, alteracdo da rede de tele-
comunicagdes, instalacio de moder-
nas estacoes meteoroldgicas automa-
ticas e alteracdes nos procedimentos
operacionais.

A importancia estratégica do servi-
¢o meteorologico, a economia de com-
bustivel que proporciona, e a sua inte-
gracdo com a aviagdo civil e militar
estio dentro da filosofia. do “Sistema
de Controle do Espaco Aéreao Bra-
sileiro” do Ministério da Aeronautica.
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“=2 FMS-Flight Management System - Sistema de Gerenciamento de Voo
- O Wideboeing 767 introduz uma concepgao totalmente nova de

: controle e comando de vbo, baseada na utilizagdo de um Sistema de

. Gerenciamento de V6o por computadores.

Painéis e displays coloridos ampliam a capacidade de leitura de

| informagées, possibilitando a tripulagdo uma eficiéncia de véo

| jamais experimentada anteriormente.

CRT-Cathode Ray Tubes =Tubos de Raios Catodicos
Nestas telas, os pilotos assistem a um programa de informacgoes
permanentes sobre o funcionamento de todos os sistemas,
acompanhades de avisos e alertas sobre eventuais irregularidades.
Tudo sob controle a bordo do Wideboeing.

IRS - Inertial Reference System = Sistema de Referéncia Inercial
Empregando uma plataforma inercial de raios laser, para navegagao.
O Indicador de Posicéo e o Indicador de Situagao Horizontal
fornecem, de modo continuo, a localizac&o da aeronave em relagao
ao que esta em volta, sem depender de auxilio de terra.
Precisao absoluta por todos os lados.

CDU-Control Display Units = Displays de Controle
Basta um toque nas teclas e surgem nas telas as informagoes que
possibilitam um controle total sobre o desempenho da aeronave.
¥ : d Com os Displays de Controle a tripulagao tem o Wideboeing sempre
T =a na ponta dos dedos.
64 COMPUTADORES SUPERVISIONANDO UM VOO EXTRAORDINARIAMENTE TRANQUILO

Wideboeing 767, simplesmente .
o mais avancado jato comercial do mundo. extra para se acomodar, além de mais

‘ Uma configuracao que amplia o espaco liberdade para se movimentar.
‘ disponivel para os passageiros, Nessa configuragdo, cerca de 88% dos
aumentando o conforto e possibilitando lugares ficam junto de uma janela ou de um
um servico de bordo mais eficiente. corredor, fazendo com que, raramente,
A aeronave que antecipa a evolucao seja necessario ocupar uma poltrona central.
do transporte aéreo dos préximos anos. Para as bagagens de méao, o Wideboeing
ey o : oferece “overheads”

Fique por dentro do
Wideboeing.

A configuracdo
escolhida pela
Transbrasil para os
seus Wideboeings

€ a do tipo 2-2-2 para
a 12 classe e 2-3-2
para a classe turistica.
Ao abrir mao de mais
lugares, a Transbrasil
transferiu para o
passageiro uma area

com capacidade

de mais de 0,83m3 por
passageiro, superior

a qualquer outro aviao
de sua classe. Ou segja,
o Wideboeing 767

da Transbrasil chegou
abrindo muito mais
espaco para Voceé.

E o Wideboeing 767:
divirta-se.
Com exclusividade



absoluta para o seu pt’Jinco a Transbrasil
apresenta “video-cassete” a bordo, com uma
programagéao que inclui filmes de Ionga

e curta-metragem e documentarios.

O Wldeboelng oferece também 7 canais

de musica com diferentes sele¢bes, desde o

classico até o popular, incluindo um canal
exclusivo para o publico infantil.

Tome lugar nesta verdadeira sessdo das nuvens
e boa viagem.

Ouca o siléncio do Wideboeing.

Essa drastica redugéo dos niveis

de ruido faz parte do conceito de conforto

introduzido pelo Wideboeing e é resultante

da adocdo dos novos motores de 32 geragéo,

mais eficientes e mais silenciosos.

Tranquilidade a bordo e respeito as exigéncias
de controle

. de poluicao sonora.

g E 0 Wideboeing

¢ integrando-se com

IR sucesso

(& 4 operacao siléncio.

| Um servico a altura
- da aeronave.
Contando com dois
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. corredores para
. Se movimentar,
»=—77 0s 10 comissarios
. se deslocam com
. mais rapidez;
- tendo uma “galley”
‘ ; F:  sempre proxima,
: L&N.. 0 abastecimento
é faC|I e 0s pedldos sdo atendidos com
muito mais presteza. Isto é, no Wideboeing

O servigo pode ser planejado para
0 que é realmente importante: a sua satisfagao.

O Wideboeing trata bem de carga e bagagens.
No Wideboeing 767 da Transbrasil,

as bagagens sao acondicionadas em
“containers”, o que garante total protegao nas
varias etapas da viagem, além de agilizar

a entrega e a liberagcdo nos desembarques.
Para as cargas e encomendas

0 mesmo tratamento € aplicado, beneficiando
0S usuarios com um servigo mais seguro

e mais confiavel.

TRANS:= 7n \\\BRASIL

Evolucao € comagente.




CURSOS EACON
ESCOLA DE AVIACAO CONGONHAS

— TRAFEGO AEREO INTERNACIONAL

— "GROUND SCHOOL™ EMB-110 — BANDEIRANTE

— PILOTAGEM (PILOTO PRIVADO, COMERCIAL E IFR)
— DOV — DESPACHANTE OPERACIONAL DE VOO

O Centro de Treinamento Especializado da EACON relne instrutores do
mais alto gabarito e atualizacdo técnica, com material didatico moderno,
apoiado por video-tape, projetores e retroprojetores, atendendo a Empresas
Aéreas e Pilotos em geral, promovendo cursos de terra de eqguipamentos,
desde peqguenos bimotores até os mais sofisticados jatos em operacao nas
linhas aéreas comerciais.

Endereco — Rua Padre Leonardo n® 257
Fone — 241-4700

Aeroporto de Congonhas — S&o Paulo — SP
: CEP — 04625

O PONTUAIL | Amirante Barroso, 90 — Grupo 717 3720 —  Tel. 240-2744
[] imobilisria Lrda. | C-G-C.42595.447/0001-09 - INSC. 0928058.00
' : CEP 20.018 — Rio de Janeiro — RJ

CBECT J 1055

Dirigido por Murillo Porto Castilho-Maj RR-

VAI DEIXAR O RIO?

Entregue-nos seu imdvel, para locacdo com o Sistema do Aluguel Garantido.

Sr. SINDICO

Viva tranquilo! Traga seu Condominio para a Empresa que mantém seu dinheiro em Conta
Bancéria, em nome do seu Edificio. Consulte-nos.
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A IMPLANTACAO E NACIONALIZACAO

DE UM NOVO SISTEMA DE

CONTROLE DE TRAFEGO AEREO REQUEREM

EMPRESAS ATUALIZADAS TECNOLOGICAMENTE.

*aurea CLIMATIZACAO E REFRIGERACAOQ MAIS UMA VEZ PRESENTES.

ar condicionado
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Foi iniciada na primeira quinzena de dezembro a constru-
¢do de um edificio de dois pavimentos na Sede Social (ex-Despor-
tiva) do Clube, a ser erguido em local anteriormente ocupado
pelo antigo Hotel de Trinsito da Aerondutica, cuja demoligdo
encontra-se em estdgio final de conclusao.

A execugdo desse novo prédio di inicio @ segunda etapa do
programa de obras da Diretoria do Clube que, especificamente,
na Sede Social, deverd ser complementado com a restauragdo da
Estagao de Hidroavides, de acordo com o projeto original do
Arquiteto CORREA LIMA.

A construg¢do foi idealizada com o objetivo de abrigar a
Administragdo do Clube, instalada atualmente na Sede Adminis-
trativa (Edificio Santos Dumont) que, ao ser transferida, ird
possibilitar a liberagdo de wvalorizadas dreas no centro, cuja
ocupagdo futura se reverterd em fontes de receita. Qutro objetivo
a ser alcangado com o movo prédio, pretende dar uma solugdo
definitiva a antiga dificuldade na execug¢do das atividades Sociais
do Clube, qual seja a de prover a sua Sede de um amplo Saldo de
Festas, adequadamente planejado oferecendo todas as condi¢des
ideais, incluindo tratamento acistico, que permitam a realiza¢do
de eventos em local apropriado, dando maior conforto ao associa-
do e contribuindo para aumentar o sucesso das festividades.

Em decorréncia, serd posstvel adequar a utilizacdo da
Estagao de Hidros, promovendo ali atividades mais compativeis
com a sua condigdo de prédio tombado pelo SPHAN.,

O projeto de arquitetura, jé conclutdo, foi orientado de
modo a integrar o conjunto de forma harmoniosa, ndo compro-
metendo a linha arquitetOnica racionalista ali instalada e, ainda,
sem modificar a configuragdo da drea verde existente, otimizando
0 espago dispontvel,

Como pode ser observado nos croquis, a construgdo apre-
senta solugdo simples e clara, despojada de materiais diversos,
adotando-se o largo emprego do concreto, cuja sobriedade foi
amenizada pela implantagdo de jardineiras e jardins.

O prazo de duragdo das novas obras a ser perseguido
situa-se em torno de seis meses, pois a Diretoria do Clube
considera prioritdrias as mudangas planejadas que trardo benefi-
ctos a todos e, principalmente, ao assoctado.

e
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JE DIE AERONAUTICA

PECTIVA

~ OBRAS NA SEDE SOCIAL
DO CLUBE DE AERONAUTICA
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GENFLHE

EUCLIDES — “Adio
ndo se vestia, porque Eucli-
des ndo existia”. O refrdo,
cafona e antigo, nos faz me-
ditar. Euclides convive ha
tanto tempo com o pessoal
da aviacdo, especialmente os
da FAB, que chegamos a
desconfiar que Santos-Du-
mont devia a sua decantada
elegincia 4 tesoura magica
do nosso retratado. Brinca-
deiras 4 parte, fica a certeza
de que realmente as fardas e
ternos feitos pelo Euclides
tém aquele algo mais. Nao
adianta. Corte, caimento
perfeito, aviamentos e aca-
bamentos de primeira so
mesmo o Euclides, um ver-
dadeiro artista, para usar
mais um lugar comum. O
interessante é que 0 NOSSO
Euclides consegue tornar
elegante e atualizado o mo-
delo padronizado e formal
de roupa que é a farda. Com
toques sutis, sem cair no

ridiculo, e o que é mais im-
portante, sem desrespeitar o
regulamento, vai estreitan-
do a lapela, dando um cai-
mento um pouco a mais ou
um pouco a menos, arman-

do mais a tinica de maneira’

que sua obra fique perfeita.

Agora um lembrete aos
novos pretendentes a uma.

peca do Euclides: como todo
artista, Euclides é detalhista
e temperamental em relacio
a sua arte, e ndo se afasta de
suas conviccbes. Suas calcas
de fardas normalmente tém
bolsos falsos, para ndo de-
formarem e ndo perderem o
caimento. As tunicas sdo
quase que moldadas no cor-
po e seus bolsos sdo prega-
dos (Euclides afirma: bolsos
de tunica ndo sdo para se-
rem usados) nas pontas para
ndo retorcerem as abas. E
como complemento de suas
assertivas: Farda é para ser
vista. Olhada de pé.

- EUCLIDES

OS DECANOS — a primeira vista, parece que estamos
diante de um grupo dos mais heterogéneos deste planeta.
Uns lidam com roupa, outros com dinheiro, outros ainda
com comida. Possuem, no entanto, algo em comum, além
do fato de serem profissionais do mais alto gabarito; todos,
em face das suas caracteristicas de personalidade, acabaram
por ser adotados pelo pessoal da FAB (e por que néo dizer,
de todo o Ministério da Aeronautica?). Os anos de convi-
véncia ja ndo sdo poucos e isso sO tem feito aumentar esta

amizade.

SERGIO BAERE

“

' A Y
g Corretora de Cdmbjo
BO&VISta SA. % e Valores Mobiliarios

SERGIO BAERE — Os
corretores tém o habito de
orientarem seus clientes
para investimentos a “longo
prazo . Dizem, com justa
razdo, que ninguém enti-
quece da noite para o dia, e
que investimento em agoes
tem que ser um “negdcio”
muito bem analisado. Mas o
diabo é que para o investi-
dor o longo prazo do corre-
tor é sempre, no seu enten-
der, quatrocentos ou qui-
nhentos anos. Néo foi 4 toa
que ADAM SMITH (ou
serd que foi KEYNES?)
dizia que a unica coisa certa,
no longo prazo, ¢ que todos
noés estaremos mortos. E fa-
cil de se deduzir do papo ini-
cial que o nosso amigo labu-
tana area de investimentos.
Baere, diretor de uma das
maiores corretoras do Bra-

sil, a Boa Vista, é velho co-
nhecido dos oficiais que cos-
tumam fazer aplica¢bes no
mercado acionario. Uma
boa parte de seus clientes
veste a farda azul. Grande
conhecedor do mercado
acionario, Sérgio o orienta-
r4 para um investimento
rentavel e seguro. Nio es-
pere jamais encontrar o ma-
pa da mina, ou a dica certa,
mas sim uma orientacdo
confiavel e realista do com-
portamento do mercado
para uma boa aplicacdo.
Lembre-se, no entanto que
a decisdo de como, quando e
o.que investir é sua. Alias, o
dinheiro é seu. Na Boa Vis-
ta vocé, o rei do espacgo, tera
um tratamento personaliza-
do. Aplicando centenas ou
milhoes de cruzeiros o aten-
dimento sera sempre o mes-
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GENTE

mo, cortés e atencioso. Um
lembrete, se o seu forte ndo
¢ o mercado acionario, Sér-
gio o encaminhari a outros
departamentos do Banco
aonde vocé podera aplicar

em papéis de renda fixa, no .

Open ou no Over, sempre
com aquele tratamento per-
sonalizado que o fara sentir-
se como um Hunt ou um
Nahas. (Se vocé ndo conhecé

os nomes citados & porque
anda relaxando os seus in-

o z 5
Rk i,

vestimentos; ndo ¢é leitor da
Gazeta Mercantil e nem 1€ o
caderno econémico do Jor-
nal do Brasil. Assim ndo
tem direito de dar palpite na
solugdo da divida externa do
pais. Mas ndo desanime,
ainda ha tempo.) Agora, co-
mo ultimo lembrete, a ma-
neira ‘mais certa de se ga-
nhar na bolsa: compre na
baixa e venda na alta. Fora
disso sdo historias e histo-
rias.

SOCORRO

SOCORRO — Uma mu-
lher que consegue se mover
com desenvoltura em um
universo masculino rechea-
do de prima-donas. O mun-

0 a que nos referimos é o
dos aviadores. Bicho muito
estranho, pois sem penas
Dem asas, voa., Vai dai, mui-
tas vezes de dificil dialogo
considerarndo-se o ifiusitado

o fato. Mas, Socorro, ha

anos funcionaria da VASP,
trabalhando na coordenagdo
de operagbes no Rio de Ja-
neiro, a tudo e a todos aten-
de com paciéncia, educagdo
e urbanidade, e aos mais
dificeis, com resignagdo
digna de uma freira. Zen
Budista. E uma pega impot-
tante na Ligacio VASP/
DAC, e neste transito néo
existe problema por mais

RAMON — Cortez, o
conquistador, tocou fogo na
sua frota de caravelas para
que, sem alternativa de vol-
tar, seus soldados lutassem
com mais denodo. Desta
maneira conquistou o Impé-
rio Asteca. Os Maias e Incas

“foram pelo mesmo caminho

em mdos de outros espa-
nhois que “fizeram” a Amé-
rica na ponta da espada,
contruindo um dos maiores
e mais ricos impérios que o
mundo ja viu. Nos tempos
modernos, as armas Sdo
outras. Os espanhdis atual-
mente atacam de restauran-
tes e hotéis. Suas armas sao
os cardapios e comandas. E
um dos coronéis deste novo
exército é o Ramon, que
estabeleceu o seu QG no
Aeroporto Santos-Dumont.
Acreditando num ponto,
dito como falido, Ramon
acabou com um velho e des-
gastado restaurante, cons-

RAMON

enrolado que seja, que ela
ndo consiga resolver com
rapidez e eficiéncia. No seu
campo de batalha, o Aero-
porto Santos-Dumont, ndo
ha quem ndo a conheca.
Sempre com uma surrada
pasta de papeldo debaixo do
braco, que contém uma
misceldinea de problemas
resolvidos: cartdes de IFR a
vencer; credenciamentos;

truindo um minicomplexo
de refei¢es que compreen-

de: o Restaurante 14 Bis, de

padrio internacional; o Te-
co-Teco, restaurante popu-
lar; e o Jato Bar, com mfisi-
ca ao vivo. O sucesso foi
imediato e hoje o 14 Bis tor-
nou-se uma das melhores
opgoes para almogo no cen-
tro da cidade., Comida bem
feita, buffet variado, loca-
lizacdo central e estaciona-
mento facil. Mas a razdo
basica do sucesso esta na-
quele algo mais inexplicavel
que “d4a o ar” a casa. Mas
uma coisa é certa, o atendi-
mento é parte de peso neste

sucesso. E atendimento é .

Ramon, sempre presente
com 0 -eterno sorriso é uma
atencdo que o fara sentir-se
um cliente privilegiado. A
qualquer hora que for ao 14
Bis, 14 encontrarda o-Ramon
que como seus antepassados,
estara tomando conta de seu
império.

escalas de véo dos varios
equipamentos; passes etc.
Uma coisa muito interes-
sante: muita gente da FAB
ja teve, sem o saber, muitos
de seus apertos resolvidos
pela boa vontade deste anjo
de saias. Os desesperados da
EAOAR, os saudosos da
ECEMAR, os perdidos dos
aeroportos da vida neste
momento te agradecem.
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ALMIR MEDEIROS —
Com este nome fica dificil
reconhecer, mas quando se
fala em JACARANDA a
coisa muda de figura. “So-
cio-fundador” do Ministério
da Aeronautica, o homem
sabe é.de historias e ndo se
faz de rogado quando al-
guém lhe solicita. E o Jaca-
randa destramela, com todo
o seu jeitdo especial. Ele vi-
ve a narrativa; ¢ um ator
com mil anos de “laborato-
rio” no personagem que in-
terpreta nas piadas, nos ca-
sos sérios e na propria vida.
Se Jacarandd ndo existisse,
teriamos de inventar um.
Nio ha grupo humano que
nao precise de um sujeito
como ele. N

Embora aeronauta desde

berco, daqueles que causam:

a impressdo que foram ca-

maradinhas de Santos Du-
mont, tamanha a intimida-
de no trato do nosso passado
aviatorio, Oficial da Reser-
va da FAB e meio dono de
uma fabrica de avido, ele as
vezes conta historias que até
parecem de gente do mar,
de pescador. Mas o que nar-
ra é pura verdade.

Jacaranda é uma fonte
inesgotavel. Noutro dia,
numa festa, o descobrimos
poeta. Agora, um homem
de negdcios no rame da cu-
linaria. Quem quiser com-
provar (se ndo for estara
perdendo uma grande opor-
tunidade) é s6 chegar ao
DINA'’S, no Leblon. Seus
pratos, comidinhas e bebi-
dinhas, sdo da pesada. “Vai
la, vai!”, depois conta pra
gente... ou melhor, venha
nos agradecer.

JACARANDA

ALCIDES
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ALMIR — Mas no mun-
do moderno, infelizmente
todos nds somos obrigados a
usar, queira ou ndo, algum
tipo de indumentaria. No
caso especifico do pessoal da
FAB, que gosta de se fardar
com esmero, O problema
esta resolvido em se tratan-
do de camisas. Almir, o ca-
miseiro, hd duas décadas
vem confeccionando cami-
sas para um numero de ofi-
ciais que ja deve beirar a

uma “WING”. Com moldes
personalizados, o ato de
mandar fazer uma camisa se
restringe a ordem telefo-
nica. E claro que o cliente
deve manter a forma, pois o
pano padrido ndo estica. Um
esclarecimento: muita gen-
te confunde Euclides com
Almir dois craques nos seus
setores. De comum somente
o endereco, Edificio Darke
de Mattos na Treze de Maio,
e éso.

ALMIR

Boavista S A.

Corretora de Cambio
e Valores Mobiliarios



O evento ja foi incluido
em nosso calendario; evi-
dente que muito nos honra.
Como tem acontecido ha al-
guns anos no més de novem-
bro, reuniram-se, no Clube
de Aeronautica, para um al-
moco de confraternizacio,
os integrantes da Turma de
37 da Escola Militar do Rea-
lengo. Turma afortunada,
conta, entre inumeras figu-
ras ilustres, com nada me-
nos que o Presidente da Re-
ptiblica e o Ministro da Ae-
ronautica, que estiveram
presentes, COmMO NOS anos
anteriores, emprestando um
toque especial a fesic

O Exmo. Sr. Presidente
da Republica, General Jodo
Baptista de Oliveira Figuei-
redo, é servido, vendo-se ao
lado o Ministro Chefe do
Estado-Maior das Forgas Ar-
madas e Presidente do
CAer, Ten Brig do Ar Wal-
dir de Vasconcelos.

O Exmo Sr Ministro da
Aeronautica, Ten Brig do
Ar Délio Jardim de Mattos
observa a sauda¢do que um
admirador faz ao Exmo Sr
Presidente da Reptiblica.

Dona Dulce Figueiredo
também esteve presente ao
almoco de confraternizacio
da Turma de 37; ao seu lado
iiiyeito, Dona Lia Vasconce-
ois.

No concorrido Baile do
Aviador do CAer, Ten Brig
do Ar Octavio Julio Morei-
fa Lima, Comandante do
COMGAP, e 0 Ten Brig do
Ar Waldir de Vasconcelos.

o

O Presidente Figueiredo sendo servido

L WP

en Brig do Ar Délio Jardim de Mattos com o Presidente
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O Maj Brig do Ar Jorge José

de Carvalho, Comandante '

do III COMAR, concede en-
trevista a imprensa, por
ocasido da solenidade mili-
tar do Dia do Aviador, 23 de
outubro, quando varias au-
toridades, civis e militares,
foram agraciadas com a co-
menda da Ordem do Mérito
Aeronautico. Ao fundo, vé-
se um T-27 TUCANO, fa-
bricado pela Embraer, com
a configuracdo da recém-
recriada Esquadrilha da
Fumaca. '

FATOS [E GENTE

O CTA, em trabalho
conjunto com a UNFSSTD e
a UNIDO (ambos 6rgdos da
ONU, um para o desenvol-
vimento cientifico e tecno-
l6gico, e outro para o indus-
trial, respectivamente) rea-
lizou na primeira semana de
dezembro, em Sdo José dos
Campos, a primeira Confe-
réncia Internacional sobre
AplicagSes de Fibras de Car-
bono. Teve como propdsito
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demonstrar ndo s6 o que o
CTA ja conseguiu com o seu
projeto de esquisa “Otimi-
zacdo e Desenvolvimento da

Tecnologia da Fibra de Car-

bono”, como também assis-
tir aos paises no estabeleci-
mento da tecnologia daque-
le material, discutindo com
peritos de alto nivel o esta-
gio atual desta arte que in-
cluiu aplicacbes em aero-
nautica, medicina, automo-
bilismo, etc.

A Conferéncia toi um

sucesso.
(XN

Realizou-se no dia 21 de
outubto,. no Campo dos
Afonsos, uma significativa
homenagem prestada pelos
diplomados da ESG, turma
de 82, ao Marechal-do-Ar
Eduardo Gomes, patrono da
turma. Na ocasido promo-
veu-se a inauguracio de
uma placa de bronze afixada
num pedestal de granito.

Além dos integrantes da
turma, contava-se entre as
altas autoridades o Major-
Brigadeiro-do-Ar Jorge
Jeosé de Carvalho, Coman-
dante do COMAR III, que
representou o Ministro da
Aeronautica. -

O pedestal contendo a
placa esta localizado em
frente ao C47-2015, (avido-
monumento) aeronave do
Correio Aéreo Nacional, na
qual o Brig Eduardo Gomes
realizou o seu tltimo vdo,
pouco antes de deixar o ser-
vico ativo da FAB.

A Rolls-Royce entregou
recentemente 75 motores
535C a Boeing e a diversas
companhias aéreas.

O motor Rolls-Royce
535C ja atingiu aproximada-
mente 50.000 horas de ope-

ragoes nos avides Boeing
757 da Eastern Airlines,
British Airways, Monarch
Airlines e Air Europe, de-
monstrando excelente nivel
de confiabilidade em termos
de parada de vbos e de subs-
tituicoes ndo programadas.

O motor Rolls Royce
535E4 obteve o6timos resul-
tados nos testes realizados e
devera receber sua homolo-
gacdo neste més de dezem- .

- bro de 1983, entrando em

servico em 1984 nos novos
Boeing 757.

O motor ja realizou des-
de janeiro deste ano, dois
testes de resisténcia de 150
horas e um teste de véo de
34 horas. Sua confiabilidade
ficou acima dos niveis con-
seguidos até hoje por qual-
quer outro motor novo. A
Rolls Royce espera somar a
esta confiabilidade wuma
maior economia de com-
bustivel e com isso propor-
cionar ao Boeing 757 uma
reducdo de mais de 15% no
seu consumo.

Ao retornar de uma via-
gem de demonstracio no
ZIMBABWE, no continen-
te africano, um bimotor wi-
de-body AIRBUS A310 que-
brou o seu préprio recorde
de voo sem escalas, ao cobrir
nada menos do que 7.875
quiléometros, entre HA-
RARE e TOULOUSE (Su-
deste da FRANCA) em 9
horas e 35 minutos de véo.

O avido utilizado nos
voos de demonstracdo para
os representantes da AIR
ZIMBABWE, autoridades
governamentais, do Depar-
tamento de Aviacdo Civil
local e pilotos, era da versdo
basica, comumente chama-
da de “médio alcance” A310-
200, cujo peso maximo de
decolagem ¢é de 132 tonela-
das. '

. Apos retornar a base da
AIRBUS INDUSTRIE, em
TOULOUSE, o mesmo
avido seguiu para um pro-
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grama de novas demonstra-
¢oes, desta vez na ESPA-
NHA e PORTUGAL.

A Taba esta lancando,
neste més, nas linhas ama-
zOnicas, 0 equipamento que
marca O seu ingresso na éra
do jato puro — o B.A.140,
um quadrirreator de 80 lu-
gares, projetado e construi-
do pela British Aerospace,
um dos primeiros avides de

_terceira geracdo lancados no
mercado mundial.

O B.A.146 é um dos jet-
liners mais silenciosos do
mundo, sendo considerado
pelo fabricante como 50%
mais silencioso que os jatos
comerciais de dois reatores e
até 30% mais que os turboe-
lices de duas turbinas.

E, também, um jato de
grande porte que usa as me-
nores pistas, podendo ir a
lugares de dificil acesso ou
seja, 0 B.A.146 é o jato apro-
priado para operar nos pe-
quenos aeroportos da Ama-
zOnia. Até porque foi proje-
tado para trabalhar em re-
gides de temperaturas ele-
vadas.

Mas, ndo apenas por isso,
ele é o jato ideal para as
linhas internas da Amazd-
nia. Ele é, também, um
avido de operacdo extre-
mamente simples e econd-
mica. Por exemplo, os seus
custos de manutencdo: sio
10 a 40% mais baixos que os
custos de um birreator, nas
etapas de curta duracio.

No B.A.146, os passagei-
ros descobrem que os voos
curtos ndo precisam ser fei-
tos, necessariamente, em ca-
binas estreitas, com uma s6
porta e um sO banheiro,
além de ocuparem assentos
estreitos e desconfortaveis.
A sua cabina tem o mesmo
conforto da cabina dos jatos
Intercontinentais, e, sendo
um avido de asas altas, as
Suas janelas panoramicas
oferecem uma visdo ampla,
Para todos os passageiros
" sem excecio.

\.
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Vista interior do B.A. 146 da TABA

O Tenente-Brigadeiro-
do-Ar Délio Jardim de Mat-
tos — Ministro da Aero-
nautica — inaugurou a 39
empresa do Grupo AE-
ROMOT, com a presenca do
Excelentissimo Senhor
Doutor Jair Soares — Go-
vernador do Estado do Rio
Grande do Sul e de diversas
autoridades da Aeronautica
e do meio empresarial.

O Grupo AEROMOT,
que surgiu em 1967 com a
AEROMOT — Aeronaves e

Motores Ltda., participa do
esforco brasileiro de desen-
volvimento de uma indus-
tria aeroespacial desde 1969,

quando surgiu a EM-
BRAER, da qual é conces-
sionario exclusivo para o
Estado do Rio Grande do
Sul.

O envolvimento na fa-
bricacdo de diversos compo-
nentes mecinicos fez surgir,
em 1980, a AEROMOT —
Industria Mecanico-Meta-
largica Ltda. e, agora, com

a sofisticacdo eletrénica do
T-27 e do AM-X, a mais
nova subsidiaria: a AERO-
ELETRONICA — Indtstria
de Componentes Avidnicos
Ltda.

No momento ja sdo pro-
duzidos varios componentes
(caixas-pretas) para o T-27
TUCANO, estando em ‘de-
senvolvimento 0s compo-
nentes destinados ao AM-X.
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Na foto o Ministro da Aerondutica, Délio Jardim de Mattos, o Governador do
Rio Grande do Sul, Jair Soares, o Presidente da INFRAERO, Ten Brig
Rodopiano, o Cmte do COMAR 5, Maj Brig Thales da Cruz e o Presidente

da AEROMOT, Eng Barreto.

O Min Délio Jardim de Mattos descerrando a placa comemorativa de
inauguragdo da 3% empresa do grupo AEROMOT

A baronesa Alexa von
Koenig-Warthausen, bisne-
ta do grande pioneiro ale-
mio conde Ferdinand von
Zeppelin, construtor dos fa-
mosos dirigiveis da era que
antecedeu a Segunda Guer-
ra Mundial, voou no dirigi-
vel “Europa” da Goodyear
na cidade de Freiburg, Ale-
manha. Apos o vdo recebeu
uma placa comemorativa
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das mios do comandante do
dirigivel.

A Goodyear tem larga
tradi¢do em dirigiveis, ten-
do construido mais de 300
dessas aeronaves mais leves
que o ar nos ultimos 70
anos. Durante o conflito
mundial de 1939/45 a em-
presa construiu 170 dirigi-
veis, conhecidos como
“blimps”, para patrulha-

FATOS B GIENTTE

mento maritimo — das ro-
tas navais, inclusive prote-
gendo a navegacdo brasilei-
ra no Atlantico Sul.

O primeiro dos 80 novos
LEARJETS 35A, encomen-
dados pela Forca Aérea dos
EE.UU.para substituirem os
Sabreliners de sua frota
atual, serd entregue em
mar¢o do préoximo ano. A
empresa entregara as aero-
naves a razdo de 4 unidades
por més. Foi-lhes dado o no-
me de C-21A da USAF.

O Departamento de De-
fesa outorgou a GATES
LEARJET um arrendamen-
to ao pre¢o fixo de US$
175,403,178.00 e contrato de
apoio logistico para abaste-
cer e apoiar os 80 jatos do
programa da Operational
Support Aircraft (OSA) da
USAF. A empresa arrenda-
ra os avides a Forca Aérea
por cinco anos. Sob o con-
trato, a USAF pode esten-
der o seu arrendamento a
outros 3 anos ou comprar os
avides em 5 ou 8 anos. Tam-

bém tem a opgdo para arren-

dar mais 20 LEARJETS.

As aeronaves ficardo ba-
seadas em varias instalacoes
da Forca Aérea onde o pes-
soal da GATES LEARJET
fornecerda manutencdo e
apoio logistico. Serdo ope-
radas pelo Military Airlift
Command (MAC), para en-
trega de carga de alta prio-
ridade e sensivel ao tempo,
por pilotos da Forca Aérea e
propiciar transporte aéreo
de passageiros.

Os novos LEARJETS
35A de alta performance e
40 turbo hélices foram en-
comendados . em substitui-
¢do aos velhos avices CT-39
do “MAC”. Os LEARJETS
sdo também rapida e facil-
mente conversiveis para ou-
tras missdes da “OSA”, tais
como ambuldncia aérea e
voos de traslado de longo
alcance.

Fundada em 19 de de-
zembro de 1927, a Cruzeiro

do Sul, est4 completando 56
anos de atividades. Foram
seus socios fundadores os
sts. conde Ernesto Pereira
Carneiro, Herm Stolz, Fritz
Hammer e Max Sauer, no-
mes que, dessa maneira, li-
gam-se as proprias origens
da avia¢do comercial no
Brasil. O primeiro avido da
Cruzeiro foi o famoso
“Atlantico”, um Dornier-
Wal de fabricacdo alema, o
mesmo que havia iniciado as
operacoes da Varig ao ser
fundada em maio de 1927.

Definidas pelo Governo, ja
naquela época, as areas de
atividade das duas empresas
pioneiras de transporte aé-
reo no Brasil, coube a Cru-
zeiro a linha Rio-Porto Ale-
gre, inicialmente com uma
freqiiéncia semanal e, logo
depois, aumentada para
duas, operadas com hi-
droavides do tipo Junkers
F-13 e W-34. Suas escalas
eram Santos, Paranagua,
Sdo Francisco do Sul. Dai
por diante, a Cruzeiro do
Sul teve uma expansio nor-
mal, acompanhando o pro-
gresso natural da aviagdo,
estabelecendo novas linhas
e equipando-se com uma in-
fra-estruturaa altura do seu
desenvolvimento. Em 1939,
além de servir a todo o ter-
ritério nacional, também
passou a operar para Buenos
Aires, utilizando os famosos
quadrimotores ‘“‘Focke
Wulf”, de fabrica¢do alema.

Atenta ao advento da era do
jato, a Cruzeiro, ja em 1963,
adquiria avides do tipo “Ca-
ravelle”, que vieram juntar-
se aos Convair, YS-11, Fair-
child C-82 (cargueiros) e
DC-3, entdo integrantes de
sua frota. Entre 1971 e 1975
registrou-se a renovagido
desta frota com a aquisi¢do
de oito avides Boeing 727 e
seis do tipo 737. Hoje, com
uma frota que também in-
clui dois avides Airbus (a
Cruzeiro foi pioneira na
aquisicdo dos “Wide-bodies”
birreatores no Brasil), ela
serve a 25 cidades brasileiras
e 9 no exterior e que sdo:
Buenos Aires, Montevidéo,



A baronesa Alexa von Koenig, bisneta do conde Ferdinand von Zeppelin

La Paz, Santa Cruz de La
Sierra, Iquitos, Paramaribo,
Caiena, Bridgetown (Bar-
bados) e Port of Spain (Tri-
nidad). Seu presidente, des-
de junho de 1975 quando
passou ao controle acionario
da Fundagdo Ruben Berta,
também acionista majorita-
ria da Varig, é o dr. Agui-
naldo de Mello Junqueira
Filho.

Sempre empenhada em
divulgar os aspectos da vida
e da cultura brasileiras e
aproveitando a motivagdo
das festas de fim-de-ano, a
Varig, Cruzeiro e Rio-Sul,
através da Expressdo Brasi-
leira de Propaganda, cria-
ram um sugestivo cartdo de
Natal ilustrado com gravu-
ras de plantas e arbustos da
flora brasileira, impressas
em 100 mil cartdes, que ja
foram distribuidos para to-
das as representagdes e es-
critérios das empresas no
Brasil e no exterior. Além
< dabonita mensagem alusiva
ao Natal e Ano'Novo, ha na
contracapa uma descrigdo da
respectiva planta, sua ori-
gem e caracteristicas, que
tornam o cartdo mais uma
peca de divulgagdo da nossa
flora. As gravuras foram re-
produzidas do acervo da Bi-
blioteca Barbosa Rodrigues
por cortesia do Jardim Bota-
nico do Rio de Janeiro.

A Varig e a Cruzeiro
acabam de ser distinguidas

pelo governo boliviano,
através do Ministério da Ae-
ronautica, com o “Diploma
de Seguridad”, outorgado as
empresas aéreas que tenham
demonstrado eficiéncia nas
suas operacbes aerocomer-
ciais.

Também foi conferido a
Varig e a Cruzeiro, pelo go-
verno boliviano, a medalha
do Meérito Aeronautico,
“em testemunho pelo traba-
lho de mais de 25 anos em
prol da aviagdo civil”.

Os dois honrosos diplo-
mas foram recebidos pelo
St. Carlos Alberto Suarez,
representante da Varig/
Cruzeiro em La Paz, por
ocasido das comemoragoes
do “Dia da Aviac¢do Nacio-
nal”,

A Varig e a Walt Disney
World realizaram no Rio,
no Hotel Sheraton, um se-
minario técnico para agen-
tes de viagens e operadores,
com o objetivo de estimular
ainda mais as vendas para a
Disneyworld e Epcot Cen-
ter. O seminario contou
com a presenca da equipe de
marketing internacional da
Walt Disney World, tendo a
frente o seu gerente, Paul
Wallace. Na ocasido, além
de exibirem um belo au-
diovisual, narrado em por-
tugués, sobre as intmeras
atracoes da Central Florida,
eles mostraram uma série de
facilidades que oferecem e
que estdo a disposi¢do dos
agentes de viagens.

FATOS E GENTE

Parabéns EMBRAER!
Nos também estamos com o
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Foram tantos os que, ao longo desta caminhada,
ajudaram a construir a minha histéria, que fica dificil
o agradecimento. Fica dificil, porque ndo gostaria de
omitir sequer um nome. Puxa vida, foi tanta gente!
Os que me conceberam; os que lutaram pela sobrevi-
véncia na infincia — e toda crianca é sujeita a febres,
dorezinhas de barriga, sarampos, cataporas e outras
preocupacdes — o0s que assumiram a minha boa
formacdo, bons colégios, cuidados médicos, conse-
lhos, alimentacdo bem cuidada. Nido faltaram tam-
bém os “cardes” e reprimendas, as criticas; mas sei
que tudo foi feito no sentido de assegurar que eu atin-
gisse a idade adulta, consciente do meu papel junto a
comunidade em que labuto.

A lista dos amigos que me auxiliaram a chegar
até aqui é muito grande, grande mesmo, tdo grande
que ndo caberia no espaco desta edicdo, mas que
guardo no fundo do peito, numa caixa que pulsa ao
ritmo das muitas emogoes vividas.

Leitores, anuncianwes, colaboradores, dirigentes,
funcionarios, homens de aviagdo, vocés sempre foram
e serdo sempre a razdo de ser da minha existéncia.
Vocés me ensinaram a interpretar os seus anseios,
tristezas, apreensdes, vontades e alegrias; vocés me
ensinaram a contar suas vidas e valores da forma mais
fiel e honesta possivel. Na verdade, a vocés devo tudo
que sou.

Por isso mesmo fica dificil agradecer. Resta-me,
no entanto, a consciéncia de ter tentado cumprir, da
melhor maneira, o mandato que me confiam.

Por tudo, o meu mais sentido OBRIGADO.

Assinado: Sua REVISTA AERONAUTICA, na
Edi¢do do Seu Jubileu de Prata.



Rev.xséo de_MotoreS Inspecédo Visual e Dimensional Solda por Arco-Plasmico
Engine Revision Visual and Dimensional Inspection Plasma Arc Weld

- pr——g

®

“ Solda por Feixe de Elétrons Tornos Verticais - tiﬁca de Coordenaas
Electron Beam Weld Vertical Lathes Jig-Grinding

CELMA 18 ANOS DE TRADICAO

A Cia. Eletromecanica CELMA presta ser-
vicos de revisdo e reparos de alta tec-
nologia.

| PRINCIPAIS CLIENTES

s Ministério da Aeronautica, Varig, Vasp,

¥ Transbrasil, Cruzeiro do Sul e Empresas Re-

| gionais Brasileiras, além de outros clientes

no Chile, Uruguai, Peru, Argentina, Colém-
bia, Panama e Franca.
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P A.A.
‘A forca actea

da Aeromot

linha Piper-Embraer e ainda grandes avides
comerciais do Brasil e do extetior, como os Airbus

Aeromot - Aeronaves e Motores

; da VASP.

A Aeromot foi fundada em 1967 para efetuar A Aeromot Mecinico-Metaltrgica foi
a manutengdo de avies leves. Hoje a Aeromot € selecionada pelo DAC e CTA para fabricar, em
uma das mais antigas d15tr1bu1doras da linha de cooperagdo com a empresa francesa Fournier, um
avioes civis da Embraer. motoplanador de Gltima geragdo, extremamente

No parque da Aeromot, um dos mais sofisticado, para reequlpar os aeroclubes
completos do pais, sio feitos reparos e instalagdes brasileiros. —
de equipamentos eletronicos,
instrumentos, motores, e ——

sistemas hidraulicos, sistemas de combustivel e
estruturas metalicas.

MECANICO-METALURGICA

Homologada pelo DAC e qualificada pela Aeroeletronica - Indastria de
DIRMA, a Aetomot presta varios setvicos 2 FAB, A _®
como grandes revisdes de Bandeirante e otimizagio Compone-ntes Avi0nicos
de T-25.

Desde 1979 a Aeromot ja projetava e desenvolvia

unidades de componentes eletronicos. Em 1982 foi
criada a Aeroeletronica, voltada
exclusivamente para o desenvolvimento de

prototipos, certificagdo e fabricacio de diversos
componentes elétrico-

eletronicos, cujo 5

A

AERONAVES E MOTORES

Aeromot - Mecanico-Metaliirgica

prédio foi recém inaugurado. A Aeroeletrdnica
produz “‘caixas-pretas’” de controle de armamento,
ar condicionado, comunica¢des, unidades de
alarme sonoro e sensora de voltagem. O programa

A Aeromot Mecinico-Metaltrgica, fundada
em 1980, fabrica inimeros e complexos
componentes mecanicos: poltronas, bercos de
motor, pedaleiras, pulverizadores de inseticidas e da Acrocleudnica prevé aindaa ==

varios outtos itens. participacio no projeto AM-X. —
As poltronas Aeromot, hornologadas pelo : _—

CTA e FAA, equipam Bandeirante, Brasilia, toda a AEROELETRONICA

GRUPO AEROMOT Aeroporto Internacional Salgado Filho - Caixa Postal 8031 - Tel. (0512) 42-3344 - Telex (051) 1991 - Porto Alegre - 90.000 - RS
Filial Sao Paulo - Av. Olavo Fontoura, 360 - Tel. (011) 2676555 - Telex 31.798




