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Daging

“'Somos uma Nagdo de aeronautas’'; al-
guém fd disse: Evidente que somos. Bastaria
mencionar que o Brasil é o bergo de Bartolomen
Lourengo de Gusmio— o padre, natural da
cidade litordnea paulista de Santos que demons-
trou a navegabilidade dos baldes — Alberto San-
tos Dumont, o inventor do avido e Augusto
Severo, 0o homem que primeiro registrou paten-
tes sobre sistema de dirigtveis. E o fez na Europa,
antes do Conde Zeppelin. Nossa destreza nos
céus é muito conbecida, desde campeonatos
mundiais de voo-livre até o Teatro de Opeagdes
na Itdlia.

Uma nagdo de aeronautas, no entanto, ndo
se fax apenas com os destemidos cagadores que
deixaram legendas nos céus do Velbo Continen-
te, durante o Segundo Grande Conflito Mundial,
ndo s6 com os desportistas aéreos, ndo apenas
com o desprendimento das ‘'Velbas aguias’’ do
Correio Aéreo, que encurtaram o pals e propor-
cionaram sua verdadeira integra¢do; ndo apenas
com a competéncia dos homens de terra, na
protecdo ao vbo e nas demais atividades de
manutengdo e administragdo, ndo somente com
a eficiéncia profissional de nossos pilotos comer-
ciats. Ela se completa e assume autonomia com a
construdo dos artefatos de voar; seja o mais
simples ultraleve, ou o mais sofisticado AMX,
ou Brastlia.

E Nossa Nagdo tem demonstrado ser mere-
cedora do eptteto.

Mesmo homens que, pelo engajamento em
outras atividades, certamente estariam distantes

das lides aeronauticas, vdo aparecer demonstran-
do o seu interesse pelo setor. O exemplo mais
ilustrativo é, sem duvida, José do Patrocinio,
Jornalista e politico abolicionista, que registrou
os projetos do seu baldo ''Santa Cruz'’', na
Franga, ainda no final do século passado.

Passamos por Villela Junior, com seus ala-
goas e Aribu, chegamos ao Guedez Muniz — o
homem que nos legou os primeiros avides cons-
trutdos em série no Brasil. Percorremos expe-
riéncias, como a Fabrica do Galedo e a de Lagoa
Santa, a do Grupo Pignatari,a Neiva, a Aerotec,
até chegarmos @ estabilidade de uma Embraer,
que agora completa seus 15 anos de atividades.

O caminho da constru¢do aerondutica foi,
inegavelmente, drduo e longo; com alguns tro-
pegos inevitdveis e tantos outros que se creditam
@ euforia e inexperiéncia, @ vontade incontida e
desordenada de fazer uma indistria de mdquinas
voadoras. Nio se pode, por outro lado, negar que
sem essa vontade, sem essa determinagdo de
esptrito, aliada ao talento inato que temos no
trato com assuntos aeronduticos e mais a matu-
ridade comercial e industrial que atingimos, ndo
podertamos estar agora batendo palmas e sopran-
do uma dezena e meia de velinhas no aniver-
sdrio da Empresa que representa um dos nossos
maitores triunfos tecnoldgicos e um paradigma
invejdvel para todo o mundo.

Parabéns, Embraer! Parabéns Indistria ae-
rondutica Brasileira! Parabéns a todos que acre-
ditam no sonho e humildemente ajudaram a
tornd-lo a realidade grandiosa dos dias de hoje.




O Comind
nao valoriza

apenas seu dinheiro.

Ele valoriza

vocé tambem.

O Comind tem uma experiéncia de mais de 90 anos
envolvido em atividades que se desenvolveram com ele e que
desenvolveram o0 nosso pais.

Através dos seus clientes - pessoas como vocé que
acreditaram nas suas potencialidades e nas oportunidades do
pais, o Comind ajudou a gerar empregos, valorizar o trabalho e
produzir bem-estar social.

Até mesmo em periodos de crise.

Ou vocé acha que os ultimos 90 anos foram feitos s6 de
paz e prosperidade?

Com sua experiéncia, confianga e solidez, mais a
agilidade dos novos tempos, o Comind esta sempre pronto a
ajudar vocé no agitado mundo dos negécios, nos complexos
caminhos dos investimentos e financiamentos e nos

. problemas do seu dia-a-dia.

Seja qual for o seu problema financeiro, entregue-o nas
maéaos do Comind. _
Ele vai ser tao valorizado quanto vocé.

Comind

Banco do Commercio e Industria
de Séo Paulo S.A.
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CARTAS
DOS LEITORES

EDITOR: O editor agradece em
nome da equipe, as referéncias elo-
giosas e aguarda para breve poder
contar com o acervo tao importante
para a histéria da aviagdo, que o
missivista esta coletando.

NOTA DA REDACAO:

A matéria publicada em nossa
edi¢io anterior sob o titulo, “Um
avido chamado Correio” teve, na
verdade, como pesquisador o
Comte. Dufriche e ndo o nosso que-
rido Francisco Pereira, que ¢ Can-
dido, como constou na matéria,
mas ¢ Netto e ndo Filho, como la
ficou registrado.

EEE

Recebemos do Sr. Enock da Sil-
va Cordeiro de Rezende, a seguinte
Carta:

Prezados Senhores,

Venho através da presente, soli-
citar de V.Sas que informem-me
como posso obter o livro “Caminha-
da com Eduardo Gomes” e como
poderei efetuar o pagamento, se
através de vale postal ou cheque; e
se deverei regisirar o valor do mes-
mo.

Sem mais, subscrevo-me,

A REDACAOQO: Em resposta a sua
carta, informamos que o livro en-
contra-sea venda em nossa Redacio
e também na Livraria Sodiler no
AeroportoSantosDumont.O paga-
mento devera ser efetuado atraveés
de um cheque novalorde........
Cr$ 8.000,00 (oito mil cruzeiros )
nominativo ao Clube de Aeronauti-
ca — Novo Endereco: Praca Mare-
chal Ancora, 15 — Castelo — CEP
20021. Aproveitamos para infor-
mar-lhe que ndo aceitamos qual-
quer outra forma de pagamento e
pedimos ndo registrar o valor, de-
vido a grande dificuldade que tere-
mos para retirar o mesmo do cor-
reio.
EEE

Do Sr. Antonio Guerreiro Gui-
mardes de Belém — PA| recebemos
o seguijnte:

Tenho a grata satisfacio em
acusar o recebimento de dois ntime-
ros da'Revista Aeronautica, dirigi-
da por V.Sa com grande proficién-
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cia, pelo que lhe fico muito agrade-
cido.

Pela primeira vez li, e com mui-
to entusiasmo a referida revista.

Queira aceitar os meus efusivos
cumprimentos pela esmerada feitu-
ra, bela apresentagdo estética e so-
bretudo a exuberante riqueza de
seu conteudo técnico, cientifico e
literario.

O numero 141 da Revista Aero-
nautica traz oportuna e elucidativa
entrevista do Brig. Nero Moura, no
bojo da qual ele sugere a criac¢do do
Centro de Pesquisa e Documenta-
¢do da Historia da Forca Aérea, o
que merece os mais enaltecedores
encOmios. Essa oportuna idéia de-
ve ser transformada num fato con-
creto a curto prazo, e permita-me
aduzir a louvavel idéia, de que nido
se deve restringir a Historia da For-
¢a Aérea e sim a Historia da Avia-
¢do Brasileira.

Inspirado no magnifico trabalho
histérico do ilustre Brigadeiro Nel-
son Wanderley, meu ex-comandan-
te no CPOR de Aeronautica em Sao
Paulo, nos idos de 1946, e de auto-
res queprocuraram retratar comau-
tenticidade a vibrante histéria de
nossa aviagdo, resolvi pesquisar,
através de jornais e copiar em xerox
todos os eventos aeronauticos ocor-
ridos na Amazénia desde 1881,
quando Julio Cesar Ribeiro de Sou-
za fez demonstraciio de aerostatos,
aqui em Belém. Longe ainda estou
por terminar esse modesto e des-
pretensioso trabalho, que tem por
objetivo tdo-somente relembrar a
memoria nacional a bravura estdica
e a inteligéncia fulgurante dos de-
nodados pioneiros que, sem desva-
necimento, com a aviacdo ajudaram
a promover a integracio desta
Amazodnia imensa.

A documentagao que estou cole-
tando, apos resumida em uma pu-
blica¢do pretendo entrega-la a um
orgdo que possa preserva-la conve-
nientemente. ,

Na oportunidade apresento a
Vossa Senhoria os meus protestos
da mais elevada admiracao.

Saudagées,
[ 1§ |
JOAOQO Pessoa, 21 de maio de 1984.

Amigo De Paula,
Como estas?

A gradegosensibilizadaatuaaten-
¢do em remeter-me um exemplar

da Revista Aeronautica, cujas re-
portagens estdo dignas de grandes
elogios.

Ja que sugeres, envio algumas
linhas a respeito da minha estadia
na Antartida, e aproveito para ex-
ternar um pouco das emocoes vivi-
das no Continente Gelado.

Tudo citado, nao chega a 10%
do que queria dizer. Tenho mil e
uma experiéncias e, ponho-me a
tua disposicdo para qualquer escla-
recimento.

Aproveito a oportunidade para
dizer que foi muito boa a curta
convivéncia que tivemos, de ver
teu trabalho (por sinal de excelente
qualidade), e fixar a imagem daque-
le jornalista ativo que ndo perdia
oportunidade de estar colhendo
dados.

Um grande abrago para ti, reco-
mendacGes aos amigos.

Eugénia Cristina P. Arruda

De Jodo Pessoa, Paraiba

Recebemos do Sr. Edenei Bergamin
de Araras — SP, a seguinte missiva:

Caros Senhores,

Venho através da presente, res-
peitosamente solicitar-lhes a genti-
leza de me enviarem alguns endere-
cos de Empresas de helicopteros e
avioes.

Vendo sua Revista, fiquei inte-
ressado em enderecos das mesmas.

Sou um jovem estudante e te-
nho interesse em avia¢do para um
futuro distante.

Sem mais para o momento espe-
ro em breve respostas e fico grato
pela atencio dispensada. :

Atenciosamente,

A REDACAO: Conforme solicita-
do estamos fornecendo alguns en-
derecos de Empresas de Helicopte-
ros e avides.

BEECH AIRPORT CORPO—
RATION
Wichita Kansas 67201 — USA

NORTHROP CORPORATION
1800 Century Par East

Century City — Los Angeles
California — 90067 — USA

AIRBUS

8 Adam Street — The Starnd
WC2N 6A2

London — England



CARTAS
DOS LEITORES

Recebemos de Myles Moyna —
Montevideo, Uruguai:

“Al Sefior Director de la
REVISTA AERONAUTICA

Muy distinguido amico:

Ha llegado a mis manos el No.
145 de la Revista Aeronautica, cuyo
Redactor Jefe es Ud.

Deseo expresarle que — con
mucha emociéon — leimos, mi
sefiora y yo, las paginas dedicadas a
Eddie Moyna, nuestro muy querido
hijo. Dice muchas cosas ciertas,
buenas y sentidas, al comentar su
muerte que nos dejo tan desoladas.

Yo supongo que el amico o los
amigos, que escribieron esas pagi-
nas, deben haber conocido muy
bienaEddie;deben haberapreciado
su alma de artista bohemio; su ma-
nera de ser tan peculiar.

Muchas gracias a Ud. y compa-
fieros, por tan hermosa recorda-
cion; por esa muestra de aprecia-
cion carifiosa, tan sutil, espiritual y
justa. Nunca podremos olvidarle,
como hijo mui querido; como un
pequeno siempre alegre; como es-
tudiante vocacionado por el arte;
como jéven que se interesaba por
sus hermanos; como amico sincero
y integro, de muchos.

“Nosotros damos a nuestros se-
res queridos de vuelta a Dios. *Y
asi como El nos los dié primeira-
mente a nosotros y no los perdié en
“esa dadiva; asi también, nosotros,
no los hemos perdido al devolverlos
“a El; porque la vida es eterna y el
amor es inmortal”.

Le saluda con mucho Afecto”.

Ilmo. Snr.

Bengo Kazavubu

A/C Revista Aeronautica

R. Santa Luzia 651, 4° andar
NESTA

Rio de Janeiro, 8 de agosto de 1984
Prezado Amigo
Pela presente venho registrar

meu agradecimento pela maneira
carinhosa com que comentou o meu

livto MISSAO DE GUERRA no
namero 145 da Revista Aeronauti-
ca levou-0 a exagerar os méritos de
um trabalho que nunca teve a pre-
tensdo de ser mais do que um relato
honesto, talvez um tanto emotivo.
Em todo caso é sempre grato saber
que foi apreciado pelos colegas da
familia aviatoria.

Mais uma vez, o meu sincero
“muito obrigado” e um gran-
de abraco do

M. Brig. Luiz F. Perdigdo M. da
Fonseca

De Osmar Pedro Martins janior,
da Tijuca, RJ

“Prezados Senhores

Sou estudante de engenharia e
aficcionado por tudo ligado a aero-
nautica; devido a alta qualidade da
revista decidi adquirir sua assinatu-
ra, neste intuito envio cheque do
BANCO BANDEIRANTES S.A.
n? CO-1-087-2897755 no valor de
Cr3 5.400,00 cruzado em nome do
Clube de Aeronautica. .

Gostaria também de receber
maior informag6es sobre a publica-
¢io AVIOES MILITARES BRASI-
LEIROS (1916 a 1984), quando esta
publicagdo vai custar e quando esta-
ra a venda.

Desde ja agradeco a atencdo dis-
pensada.

Atenciosamente”

A REDACAO — Agradecemos a
sua carta e quanto a nossa publica-
¢do, lamentamos mas nao podemos
dar maiores detalhes pois a mesma
ainda encontra-se no prelo.

Recentemente fui presenteado
por um amigo com o n9 142/1983 da
excelente Revista Aeronautica, on-
de para meu deleite e imensa ale-
gria constava um artigo do Aldo
Pereira “Sargento Aviador e Avia-
¢ao Civil”, inclusive com a veicula-
¢do de uma foto de notavel nitidez
da turma de 1929,

Meu pai — Severiano Primo da
Fonseca Lins — um dos componen-
tes desta turma permaneceu dois
anos nos Afonsos como instrutor de
pilotagem, ingressou no entdo Sin-

dicado Condor Ltda., hoje Cruzeiro
do Sul S.A. — Servicos Aéreos; on-
de desempenhou seu comando até
1939, quando foi vitimado pelo aci-
dente do JU-52 3m em Rio Bonito
RJ. Um dos pioneiros da aviacdo
comercial brasileira, esse pernam-
bucano ilustre, hoje ornamenta
com seu busto os jardins fronteiri-
¢os a sala de recepc¢io do Aeroporto
e tem sido homenageado por auto-
ridades com nome de ruas, da sala
de aulas do Aeroclube de Pernam-
buco, etc.

Resta para coroar esse reconhe-
cimento ao seu valor e dedicacio a
causa da aerongutica a publicacdo
do farto documentario ja existente
que possuo sobre sua vida e os acon-
tecimentos aeronauticos da época.

Entretanto faltam-me ainda al-
gumas informacées sobre o periodo
de sua vida como militar, a partir
por exemplo da identificacdo dos
componentes da turma magistral-
mente documentados pela foto da
reportagem de Aldo na Revista
Aeronautica.

Como poderia obter as informa-
coes?

Contaria com a inestimavel co-
laboracdo da Revista Aeronautica?

Por fim gostaria — pela qualida-
de, bom gosto e apresentacio da
Revista Aeronautica — tornar-me
mais um de seus assinantes, necessi-
tando unicamente saber o valor
atualizado da anuidade.

Na expectativa do atendimento,
receba minhas cordiais saudagoes.
A REDACAO: As informacdes de
que o leitor necessita poderido ser
obtidas com o proprio autor da re-
portagem, Aldo Pereira, no Sindi-
cato Nacional dos Aeronautas, Pra-
¢a Marechal Camara, n? 160 — Sala
1611/1626 Grupo Orly CEP 20021
— Tel: 220-9721.

Quanto a assinatura ja enviamos
instrucgoes através de carta.

Com relagdo ao material exis-
tente em seu poder sobre seu pai,
gostariamos de poder publicar e
desde ja ficamos no aguardo de um
contato do amigo leitor a respeito.




A industria aeronautica mundial
sobreviveu, nestes ultimos dez anos, a
dois grandes choques provenientes dos
aumentos, nunca previstos, do prego
dos combustiveis.

E esses mesmos choques ndo foram
sentidos s6 na industria de fabricacio
de equipamentos e componentes. Se
fez sentir também na industria do
transporte aéreo, por Obvio.

Da mesma forma que em aconteci-
mentos semelhantes, em épocas passa-
das, h4 uma busca desesperada para
encontro de saidas validas. E, parece,
uma delas se assenta na conquista de
novas solugdes tecnologicas para pro-
blemas antigos e que — na auséncia
das crises — jamais ganharam foros de
assunto prioritario.

Exemplos marcantes estdo inseri-
dos na area da propulsdo, na engenha-
ria de materiais e do desenbo.

Propulsio

Embora ja se tenha conquistado e
dominado, com bastante sucesso, os
processos que resultam na reducio do
consumo de combustivel na propulsio
das aeronaves de emprego comercial,
ainda é possivel esperar melhoria pro-
veniente de novas férmulas tecnologi-
cas.

A nova geracgio de turbofans (que
representa uma simples modificacio
das turbinas em operacio) vai garantir
uma reducdo de 5% no consumo espe-
cifico. E a geracdo de turbinas que se
segue (e que entrara em servigo ao fim
da década dos 80), embora apresente
desenho convencional e incorporacio
de melhorias tecnolégicas de pequena
monta, apresentara uma sensivel me-
lhoria de desempenho. E isso vira de
uma modifica¢io do ciclo termodina-
mico. Essa modificagdo s6 sera possivel
devido a um ponderavel aumento na
razdo de compressdo e a qual sera ain-
da adicionada uma melhoria na traje-
téria do fluxo e uma maior compatibi-
lidade entre a turbina propriamente
dita, sua nacele e implantacéo na es-
trutura das aeronaves.

Os novos materiais de uso aerondutico

Neste dominio, as palavras-chaves
sdo os conjugados e compostos.

No fundo de toda a questdo; repou-
sa a obtengdo de menor peso das es-
truturas, mantidas as caracteristicas
dos metais tradicionalmente emprega-
dos na fabricacdo aeronautica.

N
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O avanco tecnologico e a industria de transportes aéreos
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E é aqui que entram em cena as
fibras de carbono, carbono-carbono,
boro, kevlar, etc, impregnadas de re-
sina epoxy capaz de assegurar grande
resisténcia e rigidez em relagio a sua
densidade.

Mas, é claro, ha davidas a solucio-
nar: pouco ainda se conhece a respeito
de sua vida util e da forma de realizar
sua manutengéo nos periodos de utili-
zagdo acima das 50000 horas de véo. E
natural que tais dividas estejam pre-
sentes ja que a industria manipula as
ligas metalicas leves ha mais de 40 anos
e ainda considera que “ha muito a
aprender...” Mas é possivel esperar
que as proximas décadas venham a
prover os conhecimentos imprescindi-
veis para permitir a aplicacdo desses
materiais exoticos nas estruturas pri-
marias de uso aeronautico.

No momento em que esses novos
materiais tiverem utilizacdo mais am-
pla, é possivel esperar ganhos em peso
estrutural entre 15 a 25%!.

Aerodinamica e configura¢io

Nao é muito provavel esperar solu-
¢oes revolucionarias no campo da ae-
rodindmica, para os proximos dias.
Ha, entretanto, muita esperanca na
consecu¢do de melhor desempenho
através da melhoria do controle da
camada limite mas, também: no em-
prego de maiores envergaduras (maior
relacdo de aspecto), redugio dos angu-
los de enflexamento das asas e utiliza-
¢do de perfis de asas mais espessos. A
introducdo desses novos conceitos no
desenho das novas aeronaves de trans-
porte permitira melhor desempenho
nas baixas velocidades e alojar mais
combustivel.

Mas é na area dos comandos, con-
troles e sistemas que se espera a grande
revolugdo. Essa aproximacio revolu-
cionaria conduzira a mudancas radi-
cais na arquitetura das aeronaves e
sistemas da década de 90. Embora al-
guns novos resultados ja tenham sido
obtidos como redu¢do no consumo de
combustivel, miniaturizacio, maior
confiabilidade e baixos custos, & ainda
possivel esperar um aumento na com-
pactagdo dos elementos em uso e, por
conseqiiéncia, uma modificacfio nas ca-
bines de pilotagem.

E tudo isso deve ocorrer antes dos
anos 2000!
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Corisco ll Turbo.

O quadriplace executivo com jeito de caca.

Todo aviador busca em seu

avido as linhas agressivas e
aerodinamicas de um caca.

O Corisco IT é assim: hélice
tripa, prestigiada por um
spinner audacioso, em
harmonia com a carenagem do
motor. Linhas de um caga.
Suas asas afiladas, de grande
alongamento e baixo arrasto
induzido, possuem aerofélio
de escoamento laminar - como
o Mustang P-51 - e enormes
ailerons, que sugerem
agilidade em manobras e
garantem o controle absoluto a

¢ baixas velocidades. O cockpit,

em confortavel ambiente

de couro legitimo, oferece um
painel IFR completo e
profissional.

Os comandos sao ergondomi-
cos e funcionais como a ala-
vanca dos flapes, de atuagio
mecanica direta e precisa:
maior rapidez no acionamento,
maior seguran¢a numa arreme-
tida. Mais tranqiiilidade para
sonhar, nesse sofisticado caca
de quatro lugares. Numa ca-
bine onde o nivel de ruido nao
passa de 74 decibéis, em voo de
cruzeiro.

O motor Continental turbo-
alimentado, de seis cilindros e
200 HP, propicia o desempenho
de um puro-sangue em altitu-
des até agora privilégio dos
avioes de carreira ou dos avioes
de caca. Com a turboalimenta-
¢do, as decolagens se tornam
mais rapidas e seguras, mesmo
em dias quentes e pistas eleva-
das.

Capaz de cruzar a mais de
280 km/h acima dos 10.000 pés,

consumindo apenas um litro de
combustivel a cada 6,3 km, o
Corisco II Turbo se mostra in-
diferente a turbuléncia atmos-
férica, delicioso nas curvas de
grande inclinac¢io, seguro nas
aproximacoes em pistas criti-
cas.

No pouso, o0 avido é
insensivel ao abaixamento dos
flapes, pois seu estabilizador
em “T” fica fora da esteira
turbulenta das asas e da hélice.
E se o piloto, embalado em seu
sonho de cagador, se esquecer
de baixar o trem de pouso, um
dispositivo automatico fara isso
por ele, uma exclusividade dos
Coriscos da Embraer.

Em suma, um caga para
aqueles que gostam de pilotar.
Ou uma limousine voadora
rapida, segura e eficiente, para
aqueles que buscam apenas se

deslocar confortavelmente de
A até B, com qualquer tempo,
de dia ou de noite. Levando 550
kg de carga util a mais de 1.500
km por etapa, se for preciso.
Com classe e emocao.

€ EMBRAER



HISTORIAS

NA FOZ DO AMAZONAS: 1943

“O Miranda Corréa faria o seu
primeiro voo em missdo no Catali-
na, como 1P, apos o seu laché. O
Atila Gomes Ribeiro ainda ndo era
solo no Catalina”.

No excelente artigo do Martins
Torres, no nimero 143 da Revista

\
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Aeronautica, aquele pequeno tre-
cho, de grande significado, trouxe a
memoria um papo de aviagdo que
mantive com o saudoso Maj Brig
Vespasiano, ardoroso fa do Catali-
na, avido que marcou o inicio da
sua brilhante carreira.

Nos idos de 1943, a imprensa

noticiava com destaque as tentati-
vas brasileiras para conter a agio
dos submarinos alemdes na nossa
costa. O afundamento de alguns
deles, por avides americanos e bra-
sileiros, passou para a historia da
Forca Aérea Brasileira. Mas... e
aqueles pilotos que protegeram os
comboios que partiam do Brasil,
correndo todos os riscos, sem con-
tudo terem chegado a ver, nem de
longe, um submarino inimigo? Al-
guém lembra-se deles?

Casualmente, encontro agora
um, que depois de ouvir a minha
estoria de aviagdo, conta a dele.
Passou-se poucos dias apds receber
o seu “brevet”, quando era quase
um menino inexperiente, com ape-
nas uma estrela de aspirante no
ombro.

Esta recém apresentado na Base
de Belém do Para. Um veterano
mostra-lhe o avido que vai voar: o
Catalina, hidroavido de patrulha,




similar aqueles que estdo sendo
voados no Esquadrdo vizinho, por
pilotos americanos. Alias, um deles
acaba de amerrissar e prepara-se

HISTORIAS

para encostar na rampa: Otima
oportunidade para o novato ver, de
perto, como termina uma missio de
patrulha. Juntos, aproximam-se do
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cais no Rio Guama e, pelo movi-
mento fora do comum, sdo desper-
tados para o fato grave que ocorreu:
o Catalina fora atingido pelos pro-

jéteis de um submarino alemado, sua
fuselagem esta toda perfurada e o
co-piloto é retirado da nacele, mor-
to, com uma bala .50 no pescogo.

Fato como aquele, para um jo-
vem aviador, d6i na hora, mas passa
logo; ndo é promissor, nem desen-
corajador. E apenas mais um desa-
fio, dos muitos que encontrara ao
longo da carreira.

Entre noitadas alegres na cidade
sob “black-out” e treinamentos su-
marios no novo avido, aquele que
era quase um menino, vé-se, de
uma hora para outra, investido no
comando de um Catalina, com a
responsabilidade de dividir com os
pilotos americanos a protecdo dos
nossos comboios. A seu lado voa o
colega de turma, tdo jovem e tdo
inexperiente quanto ele; 14 atras,
nas torres de metralhadoras dian-
teira, laterais e de cauda, os arti-
lheiros, prontos para atirar na pri-
meira sombra que aparecer a flor
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d’agua: um submarino, ou quem
sabe, uma baleia... Ao todo, no
avido, nove tripulantes sem saber
exatamente o que fazer ao aviso de
inimigo a vista...

Cada tripulacdo voava 6 horas
por dia; saindo de Belém, intercep-
tavam um comboio a altura de Sio
Luiz do Maranhao e faziam a co-
bertura dos navios até serem substi-
tuidos por outro avido. O descanso,
todavia, ndo era em Belém; encer-
rada a missao, ganhando tempo pa-
ra o dia seguinte, pousavam no Rio
Gurupi, onde pernoitavam num vi-
larejo.

As misérias da guerra nao che-
gavam ali; mas, ali havia homens;
ali estava presente a miséria huma-
na. Pior do que o quadro da guerra,
do que ver o co-piloto varado por
uma bala de metralhadora, era
aquele “turco”, ora comerciando,
ora negociando as proprias filhas
com os forasteiros...

Um ano se passou. O jovem Te-
nente prepara-se para retornar ao
Rio de Janeiro, e entdo, se da conta
de que, para afundar um submarino
na superficie seria necessario, antes
de mais nada, enfrenta-lo frente a
frente ou pela popa, atacando com
metralhadoras o alemdo que esti-
vesse nO convés pronto para operar
as armas antiaéreas; ao passar pelo
submarino teria que fazer uma cur-
va, de forma a permitir que das
torres laterais, os artilheiros avis-
tassem, também, o submarino, para
alveja-lo; e, finalmente, entao, lan-
caria as bombas, ou seja, o arma-
mento adequado para afunda-lo. So
depois de fazer uma infinidade de
missoes de patrulha é que lhe ensi-
naram isso...

Atropelado pela guerra, o Brasil
enfrentou o inimigo da melhor for-
ma que pode. Naquela situagdo, um
submarino traicoeiro valeria mais
do que a vida de 9 jovens brasilei-
ros?

Se o Brasil voltasse a enfrentar
hoje um inimigo como aquele, os
jovens daquela época, hoje nossos
Chefes, nao permitiriam que se re-
petissem aquelas a¢oes temerarias.
Talvez concordassem, apenas, que
pintassem na fuselagem dos seus
avides, nao o nome da Mara Rubia,
como fizeram, mas o nome da...

/—HIST()RIASﬂ
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Os Ultra-Leves vieram para fi-
car: nos Estados Unidos ja sdo mais
de 55.000, na Europa mais de 5.000
e no Brasil ja se aproximam da casa
dos 300.

Inicialmente um aéroesporte li-
mitado aos “fabricantes de quintal”,
entusiastas com dotes de mecénica e
engenharia e (principalmente) gos-
to pelo desafio do vdo, hoje ja se
encontra implantado com bases in-
dustriais e comerciais. Até mesmo
no Brasil onde as fabricas, aléw de
produzirem e comercializarem seus
produtos, disseminam também uma
sadia mentalidade aeronautica e
uma indispensavel atenc¢do a segu-
ranca do voo e da operacio.

Essa “explosio” de interesse
veio compelindo as autoridades ae-
ronauticas de todo o mundo, a esta-
belecer regras e normas para a uti-
lizacdo ndo s6 do espaco a2éreo, mas
como da fabricacdo e da utilizacdo
das maquinas.

Foram regras e normas, a prin-
cipio, até mesmo baseadas no “lais-
sez-faire” e que foram sofisticando e
“apertando” o no das exigéncias, na
medida em que a seguranca dos
voos era lesada.

O DAC acompanha de perto o
surgimento dessa modalidade aero-
desportiva. Participou mesmo do
processo de implantacio de algu-
mas associacoes e pretende até
apoiar materialmente aquelas de
maior substlncia.

Nessa fase, adotou uma posi¢ao
de observador qualificado, abrindo
caminhos e aparando as arestas.

No processo de fabricacdo e co-
mercializacdo, incorporou a super-
visdo do CTA que, além de condu-
zir um trabalho de fomento junto as
Empresas, fixou as regras da cons-
trucgdo.

Com essa atuacdo discreta (po-
rém severamente atenta) do Minis-
tério da Aeronautica, o delicioso
aeroesporte firmou-se em suas (ini-
cialmente) débeis bases. E foi assim
que surgiram diversos polos de con-
centracdo dos entusiastas deles, des-
tacando o Clube Esportivo de Ul-
tra-leves, do Rio. Congregando
mais de 40 aeronaves, funcionando
em um aerédromo que prima pela
sua operacionalidade e funcionali-
dade, além de atender aos mais ele-
Lmentares detalhes de instalagoes e

ULTRALEVE "

A regulamentacdo dos Ultra-Leves

de infra-estrutura aeronautica, o
CEU ja esta incluido na rota de
lazer no fim-de-semana dos cariocas
avidos por conhecer de perto aque-
les “homens e suas maravilhosas
maquinas voadoras”...

Com esse aumento de cresci-
mento do esporte 4 vista, o DAC
propde sua primeira Norma de Ser-
vigo que abrange os ulra-leves, sua
fabricacdo e operacao.

Para o DAC, os ULM (ultra-
leves motorizados) devem satisfazer
as seguintes caracteristicas:

peso vazio maximo — 140K g
peso vazio maximo

(biplace) — 158Kg
velocidade de estol

(maxima) — 28 nds
capacidade de combustivel
(maxima) — 30 litros

carga alar (maxima) —15,5K /m2

Além disso os ULM so poderao
operar em condi¢des visuais. Serdo
registrados e levardo identificacdo
visivel do solo.

Escolas serdo organizadas prin-
cipalmente junto as fabricas que se
responsabilizardo pela formagio
dos pilotos que adquirirem seus
produtos. Os instrutores deverdo
ser pilotos de Instrucdo Elementar
(IPE) e o programa de instrugio
devera conter uma parte de ensino
tedrico e outra de ensino pratico.

A habilitacdo exigida para os
pilotos dos ULM atingira apenas
aos tripulantes dos biplace, que se
rdo compelidos a possuir a licenca
de piloto privado ou autorizacdo
especial do DAC.

O “ultralevismo” brasileiro tem
podido se vangloriar de ser um dos
raros — se ndo o #nico — no mundo
nio onerado por perda de vidas
humanas. Poder-se-ia creditar tal
marca a forma atenta e prudente
com que o DAC acompanha a im-
plementacdo da atividade assim co-
mo ao espirito desbravador, mas
cordato e disciplinado (consciente-
mente), dos entusiastas e fabrican-
tes.

A regulamenacdo, na verdade,
vai colocar no papel o que se prati-
ca. O aumento do volume de voos é
que passa a demandar uma norma-
lizacdo geral...para manter o mes-
mo padrao de integridade e segu-
ranca. E credibilidade...

L.N. Menezes




Rapida transformacio.

O Avido-Tanque Hercules pode transformar-se num
cargueiro ou mesmo numa aeronave para transporte de
passageiros em poucas horas. E vice-versa.

< rlockheed Hercules
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FALA, MANGUEIRA — Marilia
T. Barboza da Silva, Carlos Ca-
chaca, Arthur L. de Oliveira Filho
— Livraria José Olympio Editora
— 165 paginas.

Pequei o livro na estante da casa

.de Dona Odaléa, uma senhora que

desfilou na Escola de Samba Esta-
¢io Primeira de Mangueira, desde
criancinha até chegar a ala das bai-
anas. Ela é citada no livro, repor-
tando-se a sua mocidade. Sua mie,
Percilia, ainda viva e residindo com

ILIVIROS

ela, também desfilou na Escola que
viu nascer e ajudou a criar. A avo
de Dona Odaléa ndo apenas é citada
na obra. L4 estd o seu retrato e ao
lado a legenda: “Fé Benedita de
Oliveira (Tia Fé) baiana que se ves-
tia de branco o tempo inteiro; dona
de um bloco e de um Tereiro'Omo-
locs”

Peguei o livro e comecei a con-
versar com dois dos seus persona-
gens. Elas me falaram da validade
histérica da obra, embora deixas-
sem claro que nem todas as coisas
estdo colocadas exatamente como
elas teriam acontecido — pelo me-
nos, se contadas de dentro para fora
daquele cadinho cultural.

Descontados os prismas de in-
terpretacbes de dentro ou de fora,
inegavelmente trata-se de um tra-
balho de grande valor. Um dos au-
tores é por demais conhecido como
compositor: Carlos Cachaca. Os ou-
tros dois, Arthur e Marilia, sido
exemplos dos mais dignificantes:
“pagodeiros” da pesada e senhores

~

das letras, nada mais nada menos
que professores daquele que foi o
colégio padrio do Brasil, o Pedro
I1, e que hoje anda em baixa porque
houve e ha mais demagogia do que
democratiza¢io no ensino.

Deixando isso para outros espe-
cialistas e voltando a vaca fria, Fa-
la Mangueira fala de coisas que to-
do o brasileiro precisa saber: a cul-
tura de resisténcia.

E um livro para quem esta aten-
toaperceberasentrelinhas. E quem
estiver, vai achar o livro, simples-
mente, uma aukla de Brasil. Livros
como esse deveriam ser mais “caiti-
tuados”, porque deixam entrever
toda a nossa riqueza como gente,
aquilo que realmente somos e de
que, as vezes, por incompreensic
nossa, nos envergonhamos. Ler Fa-
la, Mangueira é preciso, para quem
quiser comecar a conhecer nosso
pais nas mais profundas raizes so-
ciais que ele permite observar.

Eu recomendo.

SANTOS DUMONT
GONDIN DA FONSECA

Edicdo de Ouro - 388 pag.

Apos a agradavel surpresa da leitura,
embora tardia, de Missdo de Guerra de L.
Perdigdo Fonseca, outra peniténcia. Co-
mecei lendo o pequeno volume em edigdo
de bolso e surpreso, que veleidade, de ndo
conhecer a obra. Ndo havia aprendido com
Missdao de Guerra. Mas o que me intrigava
era que o contetdo ja me era extremamen-
te familiar. Ndo que o assunto ndo me
fosse conhecido, nio era o caso, pois logico
que sobre Santos Dumont ja se publicou
tudo ou quase tudo. A coisa estava na
forma, mais do que no contetdo e foi o
proprio livto que me deu a resposta. O
autor faz um desabafo e diz:

“Desta briografia se fizeram duas edic¢des
em 1940. Foi muito lida. E tdo descarada-
mente plagiada por diversos, que fiquei

!té encabulado, sem Animo de a reeditar!

Algumas “vidas” de Santos Dumont exis-
tem onde paginas e paginas desta biografia
se transcrevem, sem aspas, sem designacio
da fonte. De amargar!

O livro do professor A . Bricole, por
exemplo (“Santos Dumont, o Pioneiro do
Ar”) e todo baseado no meu. Mas as pagi-
nas 51, 52, 53, e 54 sdo copia exata do que
escrevi! E o Aeroclube do Brasil publicou.

Resumiram até o meu trabalho em
pequenos volumes para venda em bancas
de jornaleiros! Avanca geral!

Antes do meu “Santos Dumont” nin-
guém no Brasil sabia nada sobre o grande
inventor. Os livros dele? Estavam errados,
conforme demonstrei. Até Monteiro Lo-
bato acreditava na prioridade dos Wright.
Eu é que o convenci do contrario. Vejam a
sua “nota” nas tradugées que fez para a
Companhia Editora Nacional de Sao Pau-
lo “Os Estados Unidos de Ontem e de
Hoje” de Roy Nichols, William C. Bagley
e Charles A. Beard e “Maquinas da Demo-
cracia” de Roger Burlingame. Retratan-
do-se, declara com honestidade o grande
escritor paulista: “Incontestavelmente, o
primeiro brasileiro a deixar bem claro,
pela for¢a dos documentos apresentados,
a prioridade de Santos Dumont sobre os
irmaos Wright foi o Sr. Gondin da Fonse-
ca, a cujo livro “Santos Dumont” envia-
mos o leitor”.

Repito: antes deste trabalho nada exis-
tia sobre o nosso genial compatriota. E
depois dele, nada mais continua existindo.
Ele permanece —, e permanecerd —,
unico e indestrutivel.

Como me recompensaram? Furtando-
me! Até o DiP calcou sobre 0 meu “Santos
Dumont” uma pelicula de propaganda,
sem me pagar! Que Deus perdoe a todos.

Eu ja perdoei.”

A comegar pelo “Desabafo” o livro é
interessantissimo, pois ndo s6 Dumont
preenche suas paginas. Contém coisas
curiosas e que deixam saudade dos tempos
de antanho pois ficamos sabendo que em
1903, tivemos um saldo na balanca comer-
cial de $ 12.675,365 e o autor reclama que
em 1939 o saldo a favor era de apenas 8
milhées de libras. Bons tempos aqueles.
De historias, de fatos em fatos em Paris ou
no Rio Antigo, a narrativa corre leve e
agradavel fazendo com que se tenha von-
tade de acompanha-lo de um so félego. Te-
mos certeza de que o leitor ja conhece de
traz para frente a vida de Santos Dumont.
Mas este, sobre o assunto, € o livro dos livros,
vale a pena.

A ARTE DA GUERRA — SUN TZU

Adaptagio James Clavell — Editora
Record — 114 pag.

“Se vocé conhece 0 inimigo e conhece a
si mesmo, ndo precisa temer o resultado
de cem batalhas. Se vocé se conhece mas
ndo conhece o inimigo, para cada vitoria
ganha sofrera também uma derrota. Se
vocé n@o- conhece nem o inimigo nem a si
mesmo, perdera todas as batalhas...”
SUN TZU falou e disse, e é prefaciado por
James Clavell autor de XOGUN e Casa
Nobre. Atengdo o pessoal das Escolas de
Guerra: ai esta, nas livrarias, o mais citado
e menos lido dos estrategistas militares.
Compare com as citagées em varios traba-

lhos e se surpreenda.
Bengo Kazavubj




O professor de Direito Penal e
Penitencidrio da Universidade Fede-
ral da Paraiba, Desembargador
Manoel Taigy, a maneira do Ministro
Rodrigo Otavio, um garimpeiro de
reliquias, desencavou em Minas
Gerais, na cidade de Porto da Folha,
este documento datado de 1833. O
texto tornou-se de conhecimento
publico gragas a aplicagdo e gentileza
de um morador na leal e nobre capital
de Jodo Pessoa, antiga Filipéia. Res-
peitamos a ortografia original. Vamos
la:

Sentenca do Juiz Municipal suplen-
te em exercicio, ao termo de Porto da
Folha, 1833

Sumula: Comete pecado mortal o
tndividuo que confessa em publico as

COMPORTAMENTO

O MACETE DA
CAPADURA

Cmt. Francisco

suas patifarias e seus boxes (sic) e faz
gogas de suas victimas desejando a
mulher do proximo para com ella
fazer suas chumbregincias.

“Vistos, etc.

O adjunto de Promotor Publico
representou contra o cabra Manoel
Duda, porque no dia 11 do més de
Senhora Sant’Anna, quando a mulher
de Xico Bento ia para a fonte, ja perto
dela, o supracitado cabra, que estava
de tocaia em moita d¢ matto, sahiu
della de supetio e fez proposta a dita
mulher, por quem rola brocha para
coisa que nao se pode traser a lume, e
como ella recusasse, o dito cabra atro-
folou-se a ella, deitou-a no chido dei-
xando as encomendas della de fora e
ao Deus dar4, e ndo conseguio matri-

~

monio porque ella gritou e veio em
amparo della Nocreto Correia e Cle-
mente Barbosa, que prenderam o cujo
flagrante e pediu a condenacio delle
como incurso nas penas de tentativa
de matrimonio proibido e a pulso de
sucesso porque a dita mulher taja pei-
jada e com o sucedido deu a luz de
menino macho que nasceu morto.

As testemunhas, duas sao de vista
porque chegaram no {lagrante e bis-
param a perversidade do cabra
Manoel Duda e as demais sdo teste-
munhas de avaluemos. Dizem as lei-
ses (sic) que duas testemunhas que
assistem a qualquer naufragio do
sucesso faz prova, e o Juiz ndo precisa
de testemunhas de avaluemos e assim:

Considero - que o cabra Manoel
Duda agrediu a mulher de Xico Ben-
to, por quem rola brocha, para
coxambrar com ella coisas que sé o
marido della competia coxambrar
porque eram casados pelo regime de
Santa Madre Igreja Catholica Roma-
na.

Considero — que o cabra Manoel
Duda deitou a paciente no chio e
quando ia comegar as suas
coxambrancas viu todas as encomy

Servicos de Iberia.

Primera

Preferente

Como viajar descansando.

da Espanha.

Estes simbolos representam os diversos
servigos da Iberia - Linhas Aéreas Internacionais

“Gran Clase” - Tudo estd pensado e
planejado para que vocé descubra o prazer de
voar. A Gran Clase da IBERIA ¢ generosa com
0 espago, requintada no servigo.

“Primera” - Servigo de bordo de luxo. Uma
confortével poltrona o acolhera e lhe sera servida
uma cuidadosa selegdo de menus e vinhos de

confortével isolamento.

reserva (Servigo Nacional e Europeu).
*“Preferente” - Nova classe para homens de
negdcios, num ambiente de tranqiiilo e

“Turista” - IBERIA ajuda vocé a voar,
oferecendo um amplo leque de tarifas especiais,
mantendo o tradicional servigo de bordo,
com assentos marcados, vendas de artigos livres
de imposto € saborosos menus.

IBERIA

Quando vocé entra num avido da Iberia, vocé ja se sente na Espanha.
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das della que s6 o marido tinha oW
direito de ver.

Considero - que a paciente esta
péijada e em conseqiiéncia do sucedi-
do, deu a luz um menino macho que
nasceu morto.

Considero - que a morte do meni-
no trouxe prejuizo a heran¢a que
podia ter quando o pae delle ou méie
falecesse.

Considero - que o cabra Manoel
Duda é um suplicado deboxado (sic),
que nunca soube respeitar as familias
de suas vizinhas, tanto que quis tam-
bém fazer coxambrangas com a Qui-
téria e a Clarinha, que sdo mogas don-
zellas e que ndo conseguio porque
ellas repugnaram e deram aviso a
policia.

Considero - que Manoel Duda
estd em pecado mortal porque nos
Mandamentos da Igreja é proibido
desejar a mulher do proximo que elle
desejou.

Considero - que sua Magestade
Imperial e o mundo inteiro, precisa
ficar livre do cabra Manoel Duda,
pura secula seculorum amen, arreiem
dos deboches praticados ¢ as sem ver-
gonhesas por elle praticadas e para as
femeas e machos ndo sejam mais por
elle incomodados.

Considero - que o cabra Manoel
Duda é um sujeito sem vergonha que
nao nega as suas coxambrangas e ain-
da faz isnoga das encomendas de sua
victima e por isso deve ser botado em
regime por esse prejuizo.

Posto que:

Condeno o cabra Manoel Duda,
pelo malificio que fez a mulher de
Xico Bento e por tentativa de mais
malificios iguais, a ser capado, capa-
dura que deverd ser feita a macete.

A execucdo desta pena deverd ser
feita na cadeia desta villa. Nomeio
carrasco, o Carcereiro. Feita a capa-
¢do, depois de trinta dias, o mesmo
Carcereiro solte o cujo cabra para que
va em paz. O nosso Prior aconselha:
“Homine debochado debochatus
mulherorum inovadabus est sententia
quibus capare est macete macetorum
carrascus sine facto nortre negare
pote”.

Cumpra-se e apregue-se editaes
nos lugares publicos. Apelo ex-oficio
desta Comarca”.

Porto da Folha, 15 de outubro de 1833

Ass. Manuel Fernandes dos Santos
Juiz Municipal suplente em exercicio.

Transcrito da Revista QSO n® 39 - Publi-
cagdo Oficial da Associagdo dos Tripulantes

da Vasp. J

Por que as musicas do novo LP
de Eduardo Dusek ndo tocam em
nenhuma radio? Preconceito? Boi-
cote? As FMs brasileiras sdo impre-
visiveis. Quem sai perdendo sdo os
ouvintes, que sdo obrigados a es-
cutar horas e horas de Menudo e
Mama Maria. Brega Chique/Chi-
que Brega, o disco de Eduardo Du-
sek, é excelente. Sua concepgio es-
tética é debochadamente inovado-
ra: mistura o som brega, a musica
dominante no interior e nos subtr-
bios brasileiros, com os estilos mo-
dernos que dominam o gosto da
classe média nacional. O Brasil é
todo brega, a capa do disco ja de-
monstra toda a nossa cafonice: la
aparecem, juntas, fotografias dos
trabalhadores de Serra Pelada, da
arquitetura de Oscar Niemeyer,
Chacrinha posando no cal¢addo de
Copacabana. Dusek sobrevoa todo
este caos visual com uma ironia

Gmolidora. Néo fica pedra sobre

4 MUSICA

PARAISOS ARTIFICIAIS

pedra. A proposta sonora também
n#o podia ser mais cadtica. Num s6
disco estdo reunidas composi¢oes de
Arrigo Barnabé, dos Paralamas do
Sucesso, de Lamartine Babo, da
Gang 90, Jodo Penca e seus Miqui-
nhos Amestrados, uma regravacio
hilariante de uma velha musica to-
cada pelos Beatles, etc. Mas ndo
existe caos mais divertido. As musi-
cas abordam assuntos impagaveis.
Uma professora de biologia que se
prostituia para aumentar seu sala-
rio; Soraya, uma diva interiorana
que parava o transito de sua cidade-
zinha ao usar uma mini-saia; um
gigolé que depois de trair e levar
um féra de sua amante, ainda tem
coragem de exigir uma pensdo; um
hino para as praias oleosas da Ilha
do Governador (nada a ver com a
desprezivel Vereda Tropical, do
Ney Matogrosso). Um disco para
entrar na historia da MPB. Coita-
das das FMs. Ou ndo? j
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Beat Street é também um filme imper-
divel. Ndo importa tanto a estoria. O
que vale ¢ a documentagdo do trabalho
dos melhores hip-hopers de Nova
York, a modernissima subcultura dos
guetos negros daquela cidade. O hip-
hop nasceu no South Bronx e hoje
toma conta de toda Manhatan. O filme
descreve esta transi¢do, com um bom-
bardeio de informagdes e de estrelas.
Os melhores grupos breaks do mundo:
Magnificent Force, NY City Breakers
e Rock Steady Crew. Os grafiteiros
com seus belissimos trabalhos no me-
trd, os musicos Afrika Bambaataa,
Soul Sonic rorce, Grand Master Melle
Mel, Furious Five. Tina B. e tantos
ouros: um coral Gospel de uma igreja
do Bronx, milbares de faces desconhe-
cidas, todos produzindo a arte mais
energética dos ultimos anos. Diversdo,
vanguarda, tudo é uma coisa so. A
musica negra ndo tem o sentimento de
culpa da vanguarda européia. E muito
mais alegre. Ndo ha por que ter escru-
pulos. O eletrofunk ¢ produzido em
série. Numa unica noite, um unico
tecladista grava toda uma musica.
Mas sai tudo perfeito, cada embalo que
ninguém pode deixar de dangar. E este
¢ o objetivo. Exemplo: o DJ Grand
Master DST acaba de langar um com-
pacto chamado Crazy Cuts, uma ver-
sdo alucinada de Rock it, um recente
sucesso de Herbie Hancock. Partici-
pac¢des especiais (além dos varios sinte-
tizadores): os componentes do grupo
Material, incluindo o superbaixista
Bill Lasswell, e o cubano Daniel Ponce
nas congas. Curiosamente estes musi-

cos também participaram do mais re-

cente LP da *‘dificil’’ (isto é, vanguar-
da branca) Laurie Anderson. Outro
exemplo: a reunido do DJ Afrika
Bambaataa, o rei da Zulu Nation, um
grupo que conseguiu unificar pacifica-
mente as turbulentas gangs negras de
NY, com James Brown, o rei dos reis.
O resultado ¢é apotedtico.

O rock europeu continua em alta. Cada
pais com centenas de grupos novos e
surpreendentes. A Espanha vive um
momento singular. Nada menos que
250bandass6 em Madrid. Doisno-
mes importantes: Golpes Pajos e
Deribos Ariaes. Lisboa ndo fica
atras. Mas o Porto é que é o lugar
quente da noite portuguesa. Um
grupo bem popular: Os Herdis do
Mar. Outro nome maritimico: a
emocionante cantora Ana Mar. A
Franca também nio perde tempo.
Os grupos punks parisienses sdo
comentados em todo o mundo. Mas
a estrela do novo movimento musi-
cal francés é Philepe Pascal, um
grande cantor e poeta, que ja foi
lider do grupo Marques de Sade e
hoje canta com o Marc Seberg. Ou-
tro nome importante: Rita Mit-
souko, uma dupla que acaba de lan-
¢ar seu primeiro disco. Seus shows
sempre causam enorme assombro:
Rock e obcenidades em sua fei¢do
mais radical. Ainda tem mais, mui-
to mais: os belgas do Tuers de la
Lune de Miel, os suecos do Fra
lippo Lippi, os italianos do Matia
Bazar. Uma festa permanente, um
verdo escandaloso, uma pervertida

— COMIDA~

O REI
DO FILE

auladecriatividade. Apesar detudo.
Hermano ]rj

k Fazia frio, era noite, estavamo

Estavamos em Sdo Paulo. Ti-
nhamos ido até Santo Amaro, de-
poisde passar pelo Hotel Jaragua, no
centro da cidade. Haviamosmarcado
um encontro com uma alta perso-
nalidade das coisas da mente. Che-
gamos atrasados,porque osinesiforo
paulistano de 400 dias, ainda ndo
tinha “solado” a Paulicéia e condu-
zia a tiracolo, um intimorato nave-
gador, paulistano de 399 dias, que
também ndo conhecia aquele ema-
ranhado de ruas, embora afirmas-
se que sim. Ele ndo sabia dirigir,
soubemos depois. Desta forma, per-
cebemos que estavamos, mal compa-
rando, indo do Rio de Janeiro a
Belo Horizonte, passando no traje-
to por Salvador.

Chegamos atrasados,mas aquela
alta personalidade das coisas da
mente nos perdoou. Faz parte do
seu trabalho e da sua bondosa per-
sonalidade. Atendeu-nos com a dig-
nidade das almas imensas. Quem
chega tarde, corre o risco de sair
mais tarde ainda. E foi o que acon-
teceu.

)
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a horas sem comer. Assumimos
uma de boémio com fome e fomos
procurar um lugar de comida de-
cente e sem ser rebuscada.

Cruzamos a Ipiranga com a Sdo
Jodo. Alguma coisa aconteceu nos
nossos coracoes, assim como Caeta-
no traduziu na poesia da sua “Sam-
pa”. Alguma coisa mais significati-
va acontecia ha horas no nosso esto-
mago.

Na busca de um Porto Seguro, a
sugestdo: “Estamos perto do Mora-
es, “O Rei do Filé”. Nio deu outra.
Bem comparando, € uma espécie de
Bar Luiz, no Rio de Janeiro. Pes-
soal da noite, artistas, cantores de
boite, executivos, familias, enfim,
uma vasta fauna da cidade grande.

A principio um pouco receosos
com a simplicidade do lugar e logo
a seguir entre perplexos e felizes,
admiravamos através da visdo das
mesas vizinhas, o fabuloso filé de
350g. O file!

Tinha para todos os gostos; ace-
bolado, ao alho e oleo, simples, a
cavalo, com agrido, com salada mis-
ta, palmito ou qualquer outra cousa
que a inventiva imaginacao de um
faminto possa buscar.

Junto com o tradicional chopp,
saboreamos entdo aquele que, na
expressdo do mais exigente amigo e
acompanhante, foi o melhor filé
dentre todos que haviamos conhe-
cido até entdo.

Ja saciados e de regresso ao ho-
tel meditamos sobre o “Rei do Filé”
e também sobre a Paulicéia. Sido
Paulo é conhecida como uma cidade
onde se come bem e para todos os
gostos. Mas coisa interessante, ape-
sar de tradicional em seus quatro-
centos anos, na area gastrondémica,
apesar da inegavel qualidade de su-
as “casas de pasto” ndo as possui
com a tradicdo, simplicidade e qua-
lidade, ja lendaria de algumas do
Rio, como: 0o BAR LUIS, o PENA-
FIEL, LAMAS, ALBAMAR. O
MORAES é uma excessio. Vale a
pena ir la!

-
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1984: ANO BISSEXTO
CALUDA

- Se vocé for supersticioso e tiver
medo das coisas, fale baixinho: ano
bissexto, va-se embora!... Caso contra-
rio, se vocé for daqueles que acha que
ano bissexto traz sorte, chegou a sua
vez de louvar 1984, este ano que Geor-
ge Orwell anunciou tdo aterradora-
mente em seu espléndido romance ho-
moénimo, procurando adivinhar o fu-
turo que, finalmente, ja chegou.

E o que &, afinal de contas, ano
bissexto? Simples: ano bissexto é aque-
le que tem um dia a mais, ou seja,
aquele que conta com 366 dias, a cada
quatro anos. Em geral, ndo sempre, o
dia a mais cai exatamente a 29 de
fevereiro. Essa brincadeira do calenda-
rio contribui para que o Carnaval caia
mais tarde — este ano foi em meados
de margo. Com isso, também a Semana
Santa caiu mais tarde, assim como
Corpus Christi. Se para alguns, o ano
bissexto é motivo de medo, de pavor,
de mau augurio, para outros ele resul-
ta, em ultima instancia, em sorte, Por
outro lado, bissexto, como ja vimos,
também significa coisa que acontece de
vez em quando. Ndo foi 4 toa que
Manuel Bandeira fez uma Antologia
de Poetas Brasileiros Bissextos, de
grande sucesso ha mais de trinta anos
atras, reunindo escritores que come-
tiam raramente o pecado da poesia,
escritores do porte de Pedro Nava,
Rubem Braga, Prudente de Moraes
Neto, Sérgio Buarque de Holanda e
tantos outros.

PANORARA -~

Alias, por falar em bissexto, o
grande memorialista que foi Pedro
Nava passou quase que a vida toda
sendo um bissexto da poesia, do dese-
nho, da pintura. S6 na maturidade
comecou a escrever e a publicar os seus
volumes de memorias, verdadeiras
obras-primas do memorialismo nacio-
nal.

Estreada em 1948, a geracdo de 48
de poetas novissimos paulistas também
surgiu a 13 de agosto daquele ano
bissexto, apresentando-se numa expo-
si¢do de poesia ilustrada, no Clube dos
Artistas da capital bandeirante, e reve-
lando nomes hoje ja consagrados pela
critica mais exigente do Pais, tais co-
mo: Cyro Pimentel, Paulo Sérgio Mil-
liet, Décio Pignatari, Vicente Augus-
tus Carnicelli, José Escobar Faria, Ra-
dha Abramo, Hilda Hilst, Edgard Bra-
ga, etc.

Se vocé é um apavorado, caluda,
estamos em um ano bissexto! Mas se
vocé é um desafiador dos designios dos
deuses e s6 acredita em bons fluidos,
receba 1984 com mais otimismo que o
romancista inglés George Orwell.
Talvez venha a ganhar na Loteria Es-
portiva ou na tdo almejada Loto. Tal-
vez vé, ainda este ano, a Nova Iorque
ou a Paris. Talvez va a Australiaver o
que é que o canguru tem dentro da
bolsa. Tanto faz. O importante & ndo
confundir ano bissexto com gato preto
ou com passar por baixo de uma esca-
da. Afinal de contas, a verdade esta
em vocé. E a sua sorte também.,

Colaboragio MEC/DC FM
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Tempo bom para a NansencomaRS 80
A evolucao em radiossondas.

Em meteorologia, a precisdo é e reducdo consideravel dos custos
fundamental. Por isto a Nansen esta lancando operacionais.
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pecas moveis. E que ainda oferece as anos da Nansen no aperfeicoamento e
seguintes vantagens: fabricacdo de instrumentos de alta precisgo
® sensores de estado solido; com nivel internacional de qualidade.

AZJ-BH

@ maior nimero de amostragem PTU;

NANSEN S.A. — Instrumentos de Precisdo

Fabrica e Escritorio H E Telefone: (031) 351-2000 - Telex 031-6223
Rua José Pedro Araljo, 960 Cx. Postal 213 - CEP 32000 - Contagem - MG

CINCO - Centro Industrial de Contagem Industria Brasileira



-

ANTARTIDA

Paulo Antas, formado em Ciéncias
Bioldgicas pela Universidade Esta-
dual do Rio de Janeiro trabalhou
trés anos no Rio até ser convidado
para organizar e coordenar a
CEMAVE — Centro de Migrages
de Aves do IBDF — Instituto Brasi-
leiro de Desenvolvimento Florestal.
Desde 1978, tem como principal ob-
jetivo difundir o anilhamento de
aves silvestres no Brasil. Recente-
mente chegado de uma expedic¢ao a
Antartida, ele nos fala de sua expe-
riéncia.

Voceé pode nos explicar o que é
anilhamento? '
Marcacdo, individualizacdo das
aves com uma pequena anilha
de aluminio que é colocada na
asa ou no pé de uma ave com co-
digo definido para a devolucdo,
se for o caso.

Este tipo de trabalho é gratifi-
cante?

Quando a gente consegue os re-
sultados do trabalho é tremen-
damente gratificante. Aqui no
Brasil ja temos bastante dados
levantados. Nossa principal mis-
sdo esta sendo desenvolvida com
as avoantes, no nordeste, e, no
Brasil, esta é a primeira espécie
que esta sendo identificada atra-
vés da migragao.

Fale sobre a Expedicdo a Antar-
tida para qual vocé foi convida-
do.

O interesse na Antartida em ter-
mos de aves é muito grande.
Principalmente porque tem cer-
tas espécies da Antartida e Sub-
antartida que se reproduzem e
chegam as praias brasileiras ou
mesmo passam pela migragao.
Quais sdo estas espécies?

Sdo aves marinhas pouco conhe-
cidas. Tem um trinta-réis que se
reproduz na Antartida e chega
até a altura de Santa Catarina,
por exemplo, ou até o Parana na
época do inverno austral.

Este inverno corresponde a ju-
nho ou julho mais ou menos. Es-

ECOLOGIA

tas aves saem das colénias em
abril e chegam ao Brasil de maio
a julho. Mas de qualquer forma,
o interesse pelas aves da Antar-
tida é muito grande e vem de
muito tempo. Foi desenvolvido
por um grupo de pesquisadores
do Vale do Rio dos Sinos, no
Rio Grande do Sul, e em 1982 fi-
zeram a primeira visita para to-
mar contato com a regiao, ja em
1983, tiveram a oportunidade de
voltar a4 regido para testar o
material utilizado e alguns equi-
pamentos. E neste ano de 1984
foi realizada a primeira Expedi-
¢ao para trabalhar com as aves,
realmente.

Esta ultima Expedigdo se divi-
diu em 2(dois) objetivos basicos:
Observar as aves que se alimen-
tam de “krill”, um crustaceo pa-
recido com camarao bem peque-
no. Um alimento importante
para o futuro da Antartida, se-
gundo alguns pesquisadores.
Ha4 um programa internacional
para o estudo do “krill”, animais
que se alimentam dele e o pro-
prio ciclo de vida deste pequeno
crustaceo. O nome deste progra-
ma internacional chama-se
“biomass”.

Qutro alvo para nossos estudos
sdo as aves que nascem la e se
migram para o Brasil. A minha
presenca na Expedicao foi basi-
camente para apoiar o trabalho
de captura e anilhamento. Eu
tenho experiéncia porque ja
trabalhei em captura de massa
aqui no Brasil. Este nosso traba-
balho deve caminhar até 1989.
Com que paises vocé teve a
oportunidade de trabalhar na
Antartida?

Nés nos hospedamosinaibase chi-
lena de Rodolfo Marsh. Esta Ba-
se ¢ uma espécie de hotel para
pesquisas. O pais do pesquisador
paga a alimentacdo e a hospeda-
gem. Nesta mesma regido tem
uma Base Russa cujos pesquisa-
dores sdo da Alemanha Orien-
tal. Quer dizer que trabalhamos
com russos e alemaes orientais.
Na Peninsula Fildes, existem ar-
gentinos e também poloneses
que trabalham com aves.

Na Base polonesa estdo america-
nos que trabalham desde 1976,
enfocando, principalmente os
pingiiins. Os alemaes sdo os que

-

tém o trabalho mais duro na
Antartida porque passam la o
ano inteiro.

Qual o problema mais sério que
vocé encontrou na Antartida?
Falta de espaco. Os quartos sdo
minimos e abrigam 4(quatro)
pessoas que dormem em beli-
ches. Ndo ha espaco para guar-
dar o material nem para labora-
torios. E, realmente, uma forte
pressao.

E o frio, Paulo?

E perfeitamente suportavel
mesmo com nossos agasalhos
comuns, exceto quando ha tem-
pestade em que a temperatura
baixa pra menos 269 graus. A
Marinha nos forneceu algumas
roupas especiais que ndo foram
utilizadas por problema de ta-
manho e nameros. Mas, nossas
botas eram canadenses.

Voces sairam por onde?
Embarcamos no Rio, dai pra Séo
Paulo, e saimos de Porto Alegre
para Punta Arenas direto. 7(se-
te) horas num Hércules ndo é a
melhor experiéncia da vida. De
Punta Arenas fomos a Base
Marsh voando cerca de trés ho-
ras.

E helicopteros, foram usados?
A Base Marsh esta localizada na
Peninsula Fildes que faz parte
da Ilha Rei Jorge, e, cerca de 9
décimos desta Ilha é coberto por
geleiras. Portanto o uso do heli-
coptero ¢ indispensavel la. E co-
mo o uso do jipe pra nds.
Fale-nos do seu trabalho com
pingtiins.

O que interessa saber dos pin-
giiins é quando eles voltam ao
local de reprodugéo, o que acon-
tece com eles nessas colonias e
durante as mudas. Essa fase de
muda é bastante critica e nin-
guém sabe nada sobre o assunto.
Durante a fase de muda o pin-
giiim sai da agua?

Nao. Nesta fase ele ndo sai da
agua e muda todas as penas do
seu corpo. E nosso trabalho foi
marcar estes pingiiins para cap-
tura-los depois e verificar o esta-
do das espécies, bem como o des-
gaste que sofreu o ago das ani-
lhas.

Vocés vao observar o movimen-
to dos pingiiins?

Sim. E o trabalho mais interes-
sante é como o Petrel Gigante

_/
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que se espalham desde a Penin-
sula Fildes, onde estavamos tra-
balhando até a Nova Zelandia.

— Como ¢é o solo na Antartida?

— A Peninsula onde nos estava-
mos e as Ilhas fazem parte de um
arco vulcinico. Isso quer dizer
que houve um levantamento do
fundo do oceano num local de
desdobramento da crosta. En-
tdo, é uma mistura — elementos
vulcdnicos e sedimentares.

— Quantos brasileiros faziam par-
te desta Expedicdo?

— Um total de 60 (sessenta) brasi-
leiros contando com o pessoal
do Professor Bernard e Bardo de
Teffe.

— Vocé pretende voltar 3 Antarti-
da?

— O plano é voltar para terminar
esta marcacdo com anilhas.

E desenvolver outros tipos de
trabalho ja conhecendo a 4rea o
que facilita para a pesquisa.

— Estes pingiiins que aparecem no
Brasil vém da Antartida?

— Naio. Os que aparecem por aqui
se reproduzem na Patagdnia, na
Peninsula Valdés e na Terra do
Fogo.

— E a sua experiéncia humana ti-
rada desta Expedicio?

— O importante é ressaltar que to-

das as barreiras artificiais cons-
truidas pelo homem sdo mera
mente politicas e 14 na Antarti-
da sdo rompidas porque “l14” um
depende do outro. Ninguém vai
perguntar de que pais vocé é no
momento de necessidade, de
ajuda. Este é o espirito da An-
tartida e acredito que sera o fu-
turo das Nagbes. Se vocé vé ins-
talagbes de misseis na Europa,
vocé vé na Antartida estas mes-
mas pessoas se congracando,
quer dizer, alguma coisa esta er-
rada ai. O individuo ndo quer
estes conflitos, sdo diferentes as
cabecas que programam a politi-
ca e as guerras. E os cientistas
ndo sdo diferentes dos soldados
$6 que na Antartida somos todos
iguais. Todos precisamos um do
outro e temos sempre as mesmas
necessidades.
E. sendo agora, os pingilins da
Antartida um patriménio nosso
também, isso significa que faze-
mos parte desse novo espirito de
colaboragdo universal.

_
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Stela Marney B. Gadelhy

SAUDE

XEROMAMOGRAFIA
NO HOSPITAL CENTRAL DA
AERONAUTICA

No Brasil o cAncer da mama
ocupa o 3?2 lugar em incidéncia,
sendo sobrepujado apenas pelo cin-
cer do colo do ttero e da pele.

Nos atendimentos no Hospital
Central, o cAncer da mama ocupa o
19 lugar em incidéncia, sendo com-
parado com os mesmos percentuais
observados nos Estados Unidos.

Sob o ponto de vista epidemiolo-
gico a probabilidade da mulher con-
trair cancer mamario durante sua
vida, gira em torno de 6 em cada
grupo de 100.

O aparelho de Xeromamografia
foi idealizado por John Wolfe nos
Estados Unidos da América em
1968 e desde 1975 tem sido o método
mais empregado na detec¢do preco-
ce do cincer mamario.

Este é o método mais importan-
te e sofisticado para o diagnostico
dos tumores tanto benigno como
maligno da mama.

A Xeromamografia é altamente
exata, pois identifica mais do que
95% de cincer de mama, 99% de
tumores benignos e a margem de
erro é de 10% de diagndstico falso-
positivo.

Antes do advento do exame xe-

kmamogréﬁco 30% dos cAncer da

mama escapavam a detecgdo pelos
meios convencionais. :

O Xeromamograma pode detec-
tar cAncer da mama menos do que
lmm de tamanho.

Este exame apresenta imagens
com maior nitidez tanto das estru-
turas normais como das lesGes pato-
l6gicas da mama.

CONCLUSAO:

A Xeromamografia é um exame
muito importante para a detecgdo
precoce do cincer da mama.

E aconselhavel a mulher acima
de 35 anos efetuar tanto o exame
fisico da mama como uma Xeroma-
mografia.

Diante do diagnostico precoce,
pode-se efetuar cirurgias mais eco-
ndémicas e obter sobrevidas mais
prolongadas das pacientes, portado-
ras de cincer de mama.

O Hospital Central inaugurou
recentemente o servi¢o de Xeroma-
mografia e que funciona diariamen-
te no horario de atendimento do
hospital.

MARCONI LUNA
Maj Méd Aer

.
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Num pais de dimensides
continentals cormo o nNosso
somente a moderna tecnologia
eletrénica de controle pode garantir
a perfeita seguranga dos que voam,
sejam pilotos ou passageiros.

De preferéncia com equipamentos
fabricados aqui, por empresas
nacionais. A constatacio desta
verdade levou o Ministério da
Aeronautica por intermédio da
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Comisséao de Implantagéo de
Controle do Espaco Aéreo -
CISCEA a uma deciséo que tem

o valor de um marco. Encomendar
a ELEBRA a adaptacao, fabricacdo
e nacionalizacéo de consoles
inteligentes de visualizagdo radar
para modernizar e expandir o
Sisterma de Controle de Trafego
Aéreo nacional.

Em dois anos de trabalho a
ELEBRA absorveu a tecnologia da
Thomson no setor, promoveu
adaptagdes originals no projeto,
sempre de acordo com nossas
necessidades, e fez a entrega da
primeira console j& com um indice
de nacionalizag&o superior a 75%,
0 que representa uma significativa
antecipagao do cronograma de
fabricagédo nacional.
Hoje, gracas a confianca
demonstrada, a industria nacional
deu mais um passo no dominio da
alta tecnologia eletrénica e o pais
passa a contar com mais um
moderno instrumento no sisterna
de controle de trafego aéreo que
propiciara maior seguranga nos
véos sobre o territorio nacional.
Sinal de que, quando se aposta
no Brasil, todos saerm ganhando.

elebra e eletrénica

Uma empresa 100% nacional da Cia Docas de Santos.

Av. En, g ° Luis Carlos Berrini, 146 1. S&o Paulo - SP.
CEP 0457 1. Fone: [011] 531-4600. Telex(011]25131.



REVISTA

AERONAUTICA.
ENTREVISTA

P TBRAS TIED

Uma conversa informal com um pioneiro piloto
de ensaio da adolescente industria aeronautica brasileira

Santos Dumont teve a primazia ndo sé da
invengdo, como também do projeto e construgdo
da primeira mdquina voadora que realmente fun-
cionou, o 14 BIS. A engenhoca(com o devido
respestolao construtor)lvoou e assim sew:projetista
tornou-se o primeiro piloto de ensaio a obter
sucesso com uma mdquina voadora, E devia ser
muito bom no oficio pois réplicas construtdas em
tempos recentes de seu invento, montadas com
técnicas e material moderno a imagem e seme-
lhanga do original e apesar de propulsada por
motor com mais do que o dobro da poténcia jamais
conseguiram repetir a faganha de 23 de outubro de
1906.

Antes dele muitos perderam a vida tentando
mostrar que outras mdquinas eram vidveis para o
véo.

E de 4 para cd, outros também pagaram seu
tributo ao aperfeigoamento desta mdquina maravi-
lhosa que é o avido.

Maravilhoso e estranbo também ¢ o bicho
homem. Pois quanto mass desafiante e perigosa é a
tarefa mais fascinante se torna o chamamento a
realizagdo de um trabalbo que ¢ o ensaio de véo.

A participagdo em um programa de criagdo de
uma nova aeronave jd é por si s6 uma tarefa
empolgante, Mas por trds desta atividade glamuri-
zada se esconde uma rotina de exaustiva repeticbes
de cheques em v6o que se prolonga na maioria das
vezes, por anos e anos de emsaio, até que o
prototipo seja dado como aprovado.

Podemos parafrasear uma velha dguia que
dizia: ... ‘‘0o vbo de transporte sdo horas e horas de
monotonia entremeados com alguns momentos de
terror’’.

Susto ¢ o que ndo falta na vida de um piloto de
ensato

Mas o nosso entrevistado, o piloto Brasilico
Freire Neto, nasceu para ser piloto de ensaio, com
0 comego da era moderna daindistria Aerondutica
Nacional,

Pela idade teve cortado seu ingresso na carrei-
ra de aviador militar, Da construgdo de modelos
finos, partiu para o aprendizado no Aeroclube de
Sdo Paulo onde por vocagdo, tornou-se instrutor.
Por acaso de vida, tornou-se piloto de ensaio da
Neiva e numa seqiiéncia légica acabou na maior
empresa Aerondutica no Brasil, a EMBRAER.

Na drea possui cursos variados, de experiéncia
em equipamentos, todos os que a EMBRAER
fabrica, com participa¢do no desenvolvimento de
alguns projetos. O mundo, conbeceu entregando,
demonstrando ou instruindo em aeronaves da
EMBRAER. Deste périplo internacional.

Sente-se a nostalgia do tempo em que realizou
curso na Itdlia para poder emsair as aeromaves
Xavante. Restou o italiano que fala muito bem e a
saudade das massas e molhos. Da experiéncia de
mats de uma dizia de mil horas de v6o. Do piloto
a imagem do homem comum, calmo, ponderado e
trangiiilo, como o devem ser os pilotos de ensaios,
ao contrdrio do que reza a lenda.

O brilho mistico nos olhos s6 aparece quan-
do fala do que realmente gosta,; voar. Um homem
normal, uma atividade que se imagina espetacular
competente pela andlise dos fatos, sem histérias
mirabolantes para narrar.

Eis af entdo, o fascinio da entrevista de nosso
convidado.
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RA — Vocé é natural de onde?

B — Sao Paulo capital. Eu sempre fui
fanatico por aviacio.

RA — Vamos comegar por partes. Vo-
cé estudou na capital?

B — Estudei na capital.

RA — Na capital o tempo todo? E a
sua carreira atual teve alguma influén-
cia de alguém de sua familia? De seu
pai?

B — Nao. Naio teve.

RA — E porque as vezes o filho tende a
seguir a carreira do pai.

B — Niao, na minha familia ndo teve
ninguém com tendéncias aeronauti-
cas.

Que eu conhega, ndo teve ninguém.
Eu morava perto do Campo de Marte e
eu sempre via avido passar. Eu desde
que me conhec¢o por gente, que gosta-
va e tinha aquela verdadeira loucura
por avido. Eu queria ingressar na
FAB.Mandei todo o meu curriculum,
mandei tudo que era exigido na época,
mas bateu no problema da idade. Eu
era dois dias mais velho do que o que o
regulamento exigia. Ai voltou tudo e
eu fiquei chateado.

RA — Esse problema da idade, surgiu
onde? Na Escola de Aeronautica ou
em Barbacena?

B — Eu ia prestar exame.
RA — Para onde?

B — Ia prestar exame para Barbacena.
Mas,| minha idade. Eu, era exata-
mente dois dias mais velho. E quando
entreguei todo o formulario pedido
pelo Ministério da Aeronautica, eu
perguntei se ndo teria problema e me
disseram que ndo. Mas depois me de-
volveram tudo dizendo que ndo satis-
fazia. Fiquei aborrecido, chateado,
mas eu disse: Ndo. Ndo é por isso que
eu vou deixar a aviacdo. Este foi um
dos motivos pelo qual eu entrei para o
Aeroclube de Sio Paulo.

RA — Vocé entrou para o Aeroclube
de Sdo Paulo, com que idade?

B — Com que idade? Eu entrei para o
Aeroclube de Sao Paulo com 17 anos.
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RA — Dezessete anos?
B — E. Dezessete para dezoito anos.
RA — Isso foi em 1953

B — Naio. Foi em 54/55, por ai.

RA — Que avibes vocé se iniciou no
Aeroclube de Sao Paulo?

B — Eu comecei a voar o CAP4. Era
feito pela Companhia Aeronautica
Paulista. Depois que eu tirei o meu
“brevet” de piloto privado, eu comecei
a voar o..., o Piper PA18, o PT19, e
depois o Bucker.

RA — Vocé voou o Bucker? Aquele do
Bertele?

B — Voei nesse que esta no museu,
até. Tem o DFN e o DFK. Eram os
dois Bucker que nds tinhamos.

RA — Eram do Aeroclube?
B — Eram do Aeroclube de Sdo Paulo.
RA — Vocé conheceu o Bertele?

B — Conheci muito.

RA — Conviveu com ele?
B — Convivi.

RA — Ele deu instrucdo para vocé?
Alguma coisa assim?

B — Niao. O Bertele ndo me deu ins-
tru¢do. Algumas vezes, cheguei a
transladar o Bucker para ele, em al-
gumas festas ali nas proximidades de
Sdo Paulo; Campinas, Atibaica, Bra-
ganga. Isto, é claro, depois que eu fiz o
curso de piloto privado no Aeroclube.

RA — Quando vocé foi ser instrutor,
qual o nimero de horas de v6o que
vocé tinha?

B — Quando eu terminei o curso de
monitor no Aeroclube de Sdo Paulo,
estava em torno de... Nao tinha 1000
horas de v6o. Agora o curso era todo
subvencionado pelo Ministério da
Aeronautica, pelo DAC. E eu termi-
nei o curso, estava em torno de umas
800 horas de v6o, em torno disso. De-
pois, terminando o curso, eu permane-
ci no Aeroclube como instrutor. E s
sai do Aeroclube em 1961, quando a
NEIVA tinha terminado o Regente e

estava precisando de um piloto para
fazer os ensaios do avido.

RA — Agora uma curiosidade minha.
Qual é a razdo do sucesso do Aeroclube
de Sao Paulo.

B — O Aeroclube de Sdo Paulo no
meu tempo, atualmente eu ndo conhe-
¢o porque eu estou desligado. Mas nds
procuravamos fazer o melhor possivel.
E Sao Paulo é uma cidade que tem
muitos recursos. Muito dinheiro. En-
tdo, nds tinhamos um curso bastante
bom. Era um curso padronizado. To-
dos os instrutores davam instrugio do
mesmo jeito e da mesma maneira. Por-
que havia o curso de formacdo de mo-
nitor. Cada instrutor tinha a sua carac-
teristica peculiar de dar instrucdo. Mas
as manobras em si, todas eram iguais e
ensaiadas da mesma maneira. Nos ti-
nhamos uma padronizacdo de instru-
cdo. Eu acredito que seja uma adminis-
tracdo boa, um bom quadro de instru-
tores, uma boa formacdo e também,
que é bastante importante, tinha di-
nheiro.

RA — E ai, como é que surgiu o seu
contato com a Neiva?

B — Com a Neiva. Aconteceu o se-
guinte: a Federacdo Brasileira de V6o
a Vela, precisou de um piloto de rebo-
cador, para rebocar planador durante
o Campeonato Brasileiro de Voo a
Vela, em 1960 em Bauru. E solicitou a
diretoria do Aeroclube de Sdo Paulo,
um instrutor para o trabalho. Eu me
ofereci para ir, inclusive em detrimen-
to até das minhas férias. Nesta opor-
tunidade fiquei conhecendo todo aque-
le pessoal de Sdo José dos Campos, que
estavam bastante envolvidos com pla-
nadores. Foi nesta época que eu fiquei
conhecendo o atual diretor técnico da
EMBRAER, o Guido, o projetista do
universal e do T-27 o engenheiro
Kovaski, e o atual Presidente da
EMBRAER. Quer dizer, fiquei conhe-
cendo todo o pessoal ligado a induastria
aeronautica de Sdao José dos Campos
que estava comecando a nascer.

RA — E dai?
B — E ai. Falavamos muito de avides.

RA — Bom. Vocé s6 falou com o
pessoal da EMBRAER. Eu queria sa-
ber, como vocé se enturmou com a
NEIVA?

B — O pessoal da NEIVA, foi também
nesta época que eu fiquei conhecendo
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e tendo muito papo, muita conversa
com eles. Entéc, eles tinham termina-
nado o Regente. Estavam voando o
Regente e precisando de alguém para
exercer a funcio de piloto de ensaio no
avido. E posteriormente, terminado o
Campeonato, eles vieram me pro-
curar, perguntando se eu tinha inte-
resse de fazer os ensaios do avido. E eu
como gostava muito de construgio,
entrei na industria aeronautica. E na
mesma época também, eu estava fazen-
do um curso de projeto de pequenas
aeronaves e planadores na Politécnica
de Sdo Paulo, com o engenheiro Silvio
de Oliveira. Entdo, fui para Botucatu
e conversei com a Diretoria da Neiva,
até larguei o Aeroclube, depois de 3
anos e pouco na instrucdo e fui para a
Neiva.

RA — Vocé saiu com um contrato?

B — Sai com um contrato. Sai e fui
trabalhar na Neiva contratado e regis-
trado como piloto de ensaio em véo.
Para fazer especificamente ensaio do
Regente. Esse periodo que eu fiquei 14
no Aeroclube de 3 anos e pouco me
deixou saudades. Porque eu deixei la
muitos amigos. Todos os alunos que
eu tive, hoje em dia sdo grandes ami-
gos. As vezes eu encontro com eles.
Gracas a Deus, eu deixei uma casa
cheia de amigos.

RA — Mas ai, eu lhe pergunto, sem
desmerecer a sua condi¢do profissio-
nal. Vocé ndo tinha nenhuma expe-
riéncia de piloto de ensaio. O que é
que a Neiva, realmente queria? Era
um avido novo com piloto novo. En-
tendeu a minha pergunta? Por que a
gente sempre faz idéia que um piloto
de prova tem que...

B — ... Mas quando eu deixei o Aero-
clube de Sdo Paulo e entrei na Neiva
eu ja estava com mais de 3000 horas de
vdo. Porque todos os avides pequenos
da época em Sdo Paulo eu ja tinha
voado. Me formei instrutor e perma-
neci quase quatro anos no Aeroclube
de Sdo Paulo dandc instrugio. Eu ja
tinha feito um curso de projeto de
pequenas aeronaves e planadores. En-
tdo eu ja tinha alguma nogéo do que
era um projeto de um avido. Como é
que esta dimensionado um avido. Eu
estava comegando...

RA — ... A sua carreira.

B —E.

RA — Esse seu interesse era voltado
ja para alguma coisa assim como, pilo-
to de prova. Porque ndo existia mer-
cado.

B — Nio. Nio existia. Entdo eu. Des-
de que sou pequeno eu estou rabiscan-
do avido. Pensando em fazer avido. E
atualmente eu e mais um grupo esta-
mos construindo um avido.

RA — Estdo fazendo concorréncia a
EMBRAER nio &?

B — (risos) E s6 por passatempo. E
entdo, quando eu entrei na Neiva para
fazer os ensaios em v6o, eu jd tinha
uma certa bagagem, uma certa expe-
riéncia de véo. Eu ja estava com 4000
horas de v6o. E depois posteriormen-
te, eu fiz 14 no CTA, um curso de
ensaio com o Cap. Piva que hoje em
dia é o Brig. Piva, diretor do CTA.

RA — Tinha curso de ensaio?

B — Teve um curso de ensaio minis-
trado pelo Cap. Piva.

RA — Isso em que ano?

B — No meu curriculum tem. Eu acho
que foi em 1962/1963, por ai.

RA — Mas esse curso de ensaio, ele
visava, o qué? Formar...

B — ... Visava, formar tripulante de
ensaio em vbo. Tanto engenheiro co-
mo piloto. Nessa época o Eng. Michel
Curi tinha voltado da Franca, onde
tinha feito um curso de engenheiro de
ensaio em voo na Franca. O Cap. Piva
também.

RA — Quem ¢ que tinha feito esse
curso na Franga?

B — O Eng. Michel Curi que traba-
lhava na homologag¢do. E também o
Cap. Piva que estava altamente envol-
vido em negdcio de ensaio. Os dois

ministraram um curso de ensaio em
v6o 14 no PAR dentro do CTA.

RA — Antes de vocé ir para a NEIVA,
vocé fez esse curso? Quer dizer, ja na
Neiva?

B — Nio. Durante a Neiva eu fiz o
curso.

RA — Na Neiva, o que é que vocé
fazia? Vocé chegou,la estava o avido

pronto, o prototipo. Alias esse proto-
tipo é aquele que est4 no Aeroclube do
Rio de Janeiro?

B — ... Nio, aquele é o 39 prototipo.

RA — Vocé sabe onde anda o 19 proto-
tipo?

B — O 19 acho que foi destruido num
pouso forgado. O prefixo era ZTP.
Estourou uma tubulagéo de dleo e foi
perdido o avido.

RA — Quando vocé chegou 14, quan-
tos prototipos existiam do Neiva?

B — Quando eu entrei em 1961 tinha
sé 0 ZTP voando. Depois nasceu o 29
protétipo que era para ensaio estatico
que foi destruido. E depois foi que
nasceu esse que esta agora no Rio de
Janeiro que é o BZA. Nio sei se per-
manece com o mesmo prefixo ainda.
Durante a época que eu estava na
Neiva eu ndo s6 fazia os ensaios do
avido, como também confeccionava re-
latérios e também cuidava da parte de
manutencdo do avido. Eu via como
estava a manutengdo do avido, a dis-
ponibilidade do o¢leo, combustivel,
tudo isso ficava sob minha responsabi-
lidade.

RA — E a seqiiéncia de cheques. Como
é que era? Tinha um programa? Era
feito pela engenharia? Como é, que
era feito?

B — O programa la comegou da se-
guinte maneira: Inicialmente nds fize-
mos um “mesa punto”, como diz o
italiano. Colocar o avido no ponto
para depois fazé-lo sofrer os ensaios de
véo de homologagio junto ao CTA.

RA — Que é que eles chamam “botar o
avido no ponto”?

B — Vamos supor. O avido tem um
aileron duro. Um avido tem problema
de estabilidade direcional. Sdo esses
pequenos...

RA — ... ajustes.

B — Ajustes do avido. Refinamento do
avido. A estabilidade do avido como é
que esta? A direcional esta boa? Esta
sofrivel. Entdo, nés vamos mexendo,
ajustando, até colocar o avido no ponto
e depois entdo, apresenta-lo para certi-
ficacio em requisitos americanos. O
CTA tinha um cuidado muito grande
porque era o nascimento da industria.
Entdo o pessoal ndo tinha muita expe-
riéncia com homologacio de avides e
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procurava caprichar com maximo de
esmero e atengdo. Inclusive exigindo
coisas que...

RA — ... Mas o que sdo essas exigén-
cias? Por exemplo, a nivel de leigo?

B — Por exemplo. O avido sofreu
diversos ensaios de estabilidade, de
qualidade de véo, de desempenho e
depois outros tipos de ensaios, como
verificagdo de monoéxido de carbono,
verificagdo de quantidade minima de
combustivel.

RA — Monéxido de carbono, como?

B — Na cabine do avido. Para ver a
concentra¢do de monoxido de carbo-
no. Alias esse ensaio, na época, foi
bastante desagradavel. Porque hoje
em dia, tem aparelhinhos que vocé
leva e mede diretamente. Mas naquela
época...

RA — Era no nariz?

B — Naio. Nao era no nariz, ndo. Eram
uns balées de vidro cheio d’agua. En-
tdo se esvaziava a agua e se admitia o
ar da cabine que depois era analisado
no ITA para ver a concentracio de
mondxido de carbono, se estava dentro
do permitido pela lei.

RA — Quer dizer que se estivesse
havendo vazamento de mondxido de
carbono, vocé nédo sabia?

B — Nio, ndo sabia. E a gente entdo
com aquele sistema. Eram uns baldes
de vidro cheio d’agua, se esvaziava a
gua e admitia o ar da cabine e depois
esses balées eram levados para o labo-
ratdrio para analisar. Inclusive os qui-
micos na época achavam bastante ruim
porque era uma analise muito desagra-
davel de fazer e muito trabalhosa. A
concentracdo de monéxido de carbono
era muito pequena...

B — ... O que se exigia para certificar
o avido. Hoje em dia, isso é facilimo de
fazer, porque se pega um instrumento
que cabe na mio e se checa em todas as
condig¢oes. Voo ascendente, v6o nive-
lado, com trem embaixo, com flap em
baixo, etc...

O avido foi homologado e feito “para-
fusos”, por exemplo. Na época um
avido dessa categoria para homologa-
¢do ndo se exigia estes requisitos.
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RA — Voce falou que ele foi feito para
“parafusos”, como?

B — Foi ensaiado, aprovado e homolo-
gado para “parafusos”, por exemplo.

RA — Tem avides que ndo sdo homo-
logados para parafusos?

B — Tem.

RA — Pode haver esse tipo de homolo-
gacido?

B — Pode. E porque nio tem interesse
por exemplo de homologar, porque
fica mais caro e é mais dificil. Muitas
vezes o avido ndo tem qualidades de
voo desejaveis para o “parafuso”.

RA — E isso encarece o avido?

B — Encarece porque o ensaio demora
muito para fazer. Muitas vezes o avido
precisa sofrer transformacoes, para ser
homologado para “parafuso”. Eu sei
que nos homologamos o avido. Tanto
da parte da EMBRAER como da parte
do CTA, sofremos bastante porque
ndo tinhamos muita experiéncia. Ba-
seado somente em documentacio e em
literatura estrangeira e com auxilio de
engenheiros nossos que foram fazer
cursos de ensaio em vdo l4a na Franca.

RA — Quem por exemplo?

B — Teve o Michel Curi, teve o Berte-
le e teve mais...

RA — Esse pessoal era do CTA?

B — Era do CTA. Teve o Guido, que
também fez o curso de engenharia de
ensaio em v0o e transmitia depois para
nos la em Sdo José dos Campos.

RA — A Neiva fazia os ensaios em Sdo
José dos Campos?

B — Fazia.

RA — O do Regente foi 1a?
B — O Regente foi.

RA — Isso foi em que ano?

B — Isso foi a partir de 1961 até em
torno de setenta e poucos.

RA — E quanto tempo o avido levou
em ensaio?

B — O avido demorou bastante. Nos
tinhamos falta de recursos. Mas eu
acho que levou em torno de uns dois
ou trés anos para ser homologado.

RA — Demorou mais a burocracia ou
o ensaio em si?

B — Nos tinhamos falta de recursos e
nds comecamos a esbarrar em muitos e
muitos problemas. Mas foi se vencen-
do todos eles e chegando a um bom
resultado, porque o avido até hoje esta
ai voando, transportando gente. E um
aviao seguro.

RA — Vocé esta falando do Regente?
B — Do Regente.

RA — Agora o Regente, a gente
olhando assim..., ele ndo é um avido
pouco estavel direcionalmente? Por
que ele é muito curto.

B — Tém a tendéncia de dizer que o
avido curto e grosso pde qualquer pilo-
to em alvorogo.

RA — Ainda bem que é vocé que esta
dizendo e ndo eu... (risos)

B — Nio. Mas ndo é ndo. Na época
mesmo nos comparamos com alguns
avibes. Por exemplo: nds comparamos
com o Cesna 172.

RA — Por que ele é mais grosso do que
o Cesna 172 e mais curto. Por que ndo
copiaram logo? Era um avido que esta-
va voando. Faz igual ao japonés.

B — Se copiasse ndo adiantaria. Nos
queriamos uma coisa nossa e ndo so
para imitar. Se pensava em obter coi-
sas melhores do que o Cesna. E de fato
existiram coisas que noés obtivemos
melhor que o Cesna. Outras piores.
Por exemplo: O avido, ele em resistén-
cia, é muito mais resistente do que o
Cesna. Em velocidade ele se tornou
um avido mais veloz. Distancia de de-
colagem e razdo de subida ele era pior
do que o Cesna. Em qualidade de véo
ele era melhor do que o Cesna. Ele era
um avido aprovado, homologado para
“parafuso”. O Cesna ndo era. Entdo eu
acho que mesmo tendo toda a difi-
culdade econémica, pagamento atrasa-
dos, eu acho que se conseguiu uma
coisa aceitavel e possivel para a época.
Inclusive até hoje a gente esta vendo o
Regente voando. Transportando gen-
te sem grande problemas.

RA — Quer dizer que vocé continua
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achando que éle é um avido de boas
caracteristicas?

B — Ah. é!

RA — Inclusive dizem que éle tem um
nariz muito pesado. Que sem motor o
nariz fica muito pesado mesmo. Isto
era uma caracteristica que foi demons-
trada durante o ensaio? E irrelevante
ou é decorrente de um outro processo
qualquer no avido? Ou vocé ndo con-
corda com a observacgdo?

B — Eu acho que quanto ao nariz ha
uma certa razdo, mas ele tem um co-
mando bom. Bastante agradavel. In-
clusive um véo que eu fiz com o Berte-
le ele gostou muito do avido. Apreciou
bastante o avido e saiu fazendo to-
peaux. Acho ele bastante agradavel de
comando e também voaram alguns es-
trangeiros e gostaram bastante do
avido. Entdo eu acho que se por exem-
plo a gente tirar o motor ele fica um
pouco com o nariz pesado, mas eu acho
que esta dentro do...

RA — ... aceitavel.

B — Dentro da caracteristica normal
do avido na classe.

RA — Vocé ficou na Neiva até quan-
do?

B — Ate 1971.

RA — Quase dez anos, na Neiva?

B — E. quase dez anos.

RA — E na Neiva, vocé fez mais o que?

B — Bom, teve uma outra coisa que eu
considero, na minha vida aeronautica,
bastante marcante, que me marcou
muito e do qual eu sou tremendamen-
te apaixonado que foi o T-25. Eu gos-
taria tremendamente de ter um T-25
para mim. Quando for desativado, se
eu conseguir ter um, eu vou brigar
para isso. O T-25 eu vi nascer. O
Regente, eu cheguei na-Neiva e o
avido ja estava delineado, tracado Ja
tinha voado, agora o T-25 ndo. Eu
participei desde o 19 traco no papel. O
Kovask, que é o projetista dele, fez a 1
trés vistas. Eu fiz a maquete para ver
como ¢é que ficava.

RA — E seu “hobby’™?

B — Eu também fago maquete.

'RA — Vocé faz maquete?

B — Faco. Entéo eu fiz a maquete, a 12
maquete.

RA — Quer dizer que vocé é concor-
rente daquele produtor la de Porto
Alegre? (risos)

B — Nao. Eu nio sou concorrente nio.
Atualmente eu ndo tenho muita pa-
ciéncia. Mas eu gosto. Eu gosto de
sentir o avido inteiro.

RA — Vocé ndo é aeromodelista, ndo?

B — Eu fui. Na minha infincia fiz
muito aeromodelo. Mas em aeromode-
lo 0 que eu acabei me dedicando mais,
foi para maquete. Entdo eu fiz a 12
maquete do Universal. Por sinal ndo
é nada desse avido que esta hoje em dia
a1, Esse avido € a quarta tentativa.
Depois saiu a 22 tentativa ele fez outro
desenho e no 49 desenho ele falou:“ndo,
0 avido vai ficar assim.”

RA — E por que ele refugou as trés
primeiras?

B — Foi simplesmente analisando e
pesquisando, achando que ndo era
aquele o produto final para ser elabo-
rado.

RA — Agora, vamos voltar um pouco
atras? Quantos pilotos de ensaio, ti-
nham na Neiva?

B — Na Neiva em Sdo José dos Cam-
pos tinha a divisio de projeto, traba-
lhavam em torno de 30 funcionarios e
sO existiu eu.

RA — Vocé era o filho unico?

B — E. Porque em Botucatu existia
um outro que fazia os ensaios de pro-
ducdo. Entdo ele voava os “paulisti-
nhas” que iam saindo. Era o Lauri.

RA — Vocé viu o T-25 e participou de
todos os ensaios?

B — E do primeiro ao ultimo véo de
ensaio do T-25. E também outros
avides na Neiva. Como o Regente Elo

que era uma derivacdo do Regente.
Noés tivemos o Paulistinha agricola,
tivemos o Paulistinha rebocador. To-
dos esses programas, eu participei de-
les fazendo a homologagio.

RA — E por que que o T-25 saiu com a
hélice bi-pa e ndo tri-pa, como era o
modelo original?

B — Foi por razbes econ6micas, na
época em que nasceu ndo tinha uma
hélice bi-pa. Entdo depois apareceu no
mercado a hélice bi-pa que era mais
econémica e o desempenho estava
mais ou menos equiparado. Entdo se
optou pela hélice bi-pa.

RA — E aconteceram alguns proble-
mas de voo? Quais foram os problemas
encontrados entre passar do papel para
a pratica?

B — Muitos. Quando o T-25 nasceu, o
19 v6o dele a gente ja sabia que ia da
shimmy de bequilha, porque anterior-
mente ja tinha feito algumas corridas e
ele deu shimmy de bequilha. O passo
da hélice por motivo de simplificar o
avido ja estava superatrasado no pro-
grama, e para voar e ndo atrasar mais
ainda o 19 v6o do avido, nds voamos
com a manete de hélice invertida. De-
pois da decolagem, era no periodo da
tarde, com um vento sul muito forte,
1809, a hélice estava disparando. Preci-
sava regular o governador. Retornei
ao campo, mas em cima da cabeceira da
pista o motor parou, eu vinha para
pouso. Nao havia recolhido o trem,
porque eu ndo ia recolher o trem no 12
voo.

RA — No 19 voo do T-25 o motor
parou?

B — E. No 192 v60 o motor parou. Eu
mudei o tanque, fiz tudo que eu sabia e
o motor ndo funcionou, mas quando
estava na reta final o motor pegou
novamente. Apds o pouso eu cheguei
para o projetista e falei; olha o motor
parou. Depois foi descoberto que era
somente um problema de suspiro.
Nunca mais parou o motor. Agora o
avidio era um puro sangue. Eu vi que o
avido era um espetaculo. De inicio ele
tinha um comando de aileron muito
bom, porém muito pesado. Mas o Ko-
vask que era o projetista, acertou este
problema. Quando nos fomos fazer a
verifica¢do de Stol o avido dava“rudder

lock”. Entdo eu ia trazendo para o Stol
e ele chupava o pedal e ficava grudado
14 no fundo. Entéo os projetistas come-
caram a mudar a deriva dele. Mexida a
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deriva problema foi sanado. Tivemos
muito problema de radiador. Nés que-
riamos botar um radiador nacional.
Porque a idéia nossa, era procurar
nacionalizar o maximo o avido. Entio,
nos tivemos muitos problemas com o
radiador nacional, tivemos também
problemas com o trem de pouso.

RA — Trem de pouso, como?

B — O trem de pouso, foi feito de
sucata. A Neiva ndo tinha recursos.
Entdono tremde pouso do Universal...

RA— ... Aquele trem de pouso nio &
da SRAN?

B — E. Mas o protétipo nido. Entdo no
prototipo que esta no Museu do Cam-
po dos Afonsos tem pedago de Perci-
val, tem pedaco de BT-15, tem pedaco
de T19, tem pedagosque fomos nos
que fizemos. E uma mistura. E uma
salada naquele trem de pouso. O com-
pensador elétrico do avido era limpa-
dor de para-brisa de caminhdo. Entédo
0 avido era feito em casa mesmo.

RA — ... mas tem que ser assim...

B — ... foi colocado amortecedor de
moto na bequilha para ndo dar shim-
my. NOs experimentamos de moto, de
vespa, de lambreta, acabou nenhum
deles dando certo. Entdo nds partimos
para comprar um aeronautico. NOs
ndo tinhamos recursos para fazer o
avido. Entdo eu procurava sucata com
o pessoal do CTA. Eles me arrumavam
roldanas, parafusos e outros.

RA — Havia algum outro problema de
controlabilidade?

B — Sinceramente o avido foi um
avido sadio, um avido com caracteris-
tica de v6o muito boa. Algum pro-
blema violento de controlabilidade
nao apareceu. Ele fez VD muito bem...

RA — ... VD?

B — E, a velocidade maxima dele. Fez
os ensaios de parafuso muito bem, ele
foi um excelente filho, ele se portou
direitinho. Agora, depois na série,
quando entrou o trem importado,
ocorreram alguns problemas de trem
de pouso. Mas ja na.série.

RA — Qual era o problema?

‘B — Ele recolhia o trem ne chio.
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Havia problema em uma valvula e sem
ninguém comandar o avido recolhia o
trem de pouso no chido. Quer dizer era
doenga de infincia do avido, no nasci-
mento da série. Mas isso foi sanado e
ndo ocorre mais. Agora, o Regente ja
deu mais problemas. Ele estourava
muito o ber¢o de motor. O Regente
andou perdendo comigo o cano de es-
capamento em vdo...

RA — ... ndo tinha um problema de
alimentac¢do no motor...

B — ... tinha, mas era no Regente
“elo”, aquele negdécio de passar com-
bustivel de um tanque para outro,
porque havia s6 uma seletora e deu
bastante problema. O Regente uma
vez, num ensaio de mergulho, com
excitagdo de comando, deu “Fluter” no
leme de direcao...

RA — Que é que vocé chama de “flu-
ter”?

B — E aquela vibragio que vai aumen-
tando até desmanchar o avido inteiro.
Por sorte, eu tive a felicidade de con-
seguir tirar em tempo...

RA — ... Mas aquele comando de pro-
fundor...

B — ... todo movel.

RA — ... Da esse problema também?

B — Nio. Nio da. Como ele é muito
efetivo, a gente precisa ser firme no
comando, principalmente para pouso.
Agora, se a gente entra de roda, ele
pode realimentar um porpoising no
pouso. Mas a efetividade dele é bastan-
te boa e o problema de entrar em
“Fluter” nio existe. Mas nés andamos
mudando bastante o tamanho dele e a
forma durante os ensaios de homolo-
gacdo, ndo sO para satisfazer requisitos
mas também para melhorar a qualida-
de de v6o. Agora o Universal foi mexi-
do mesmo, ele deu muito problema de
equipamento, de radiador, de trem de
pouso.

RA — Vocé esta falando do radiador.
O radiador nacional, ndo deu certo?

B — Ele era feito por um ex-sargento
da FAB, o “Faca”.

RA — “Faca™

B — E, Faca. Ele fazia a revisio dos
radiadores do P-40. Até acertar nos
tivemos alguns problemas com o radia-
dor, depois acertou e ficou bom. E,
como tudo nessa vida, o comeco é
ajustar, acertar e corrigir.

RA — Mas ele ndo teve muitos proble-
mas de véo?

B — Naio.

RA — Por que vocé esta dizendo que o
T-25, nasceu um avido puro sangue?

B — Nasceu um puro sangue e sofreu
muito pouca modificacgdo.

RA — E em termos acrobaticos?

B — Olha! Eu ndo posso falar porque
eu sou suspeito, eu sou gamado no
avido. Mas hoje em dia, ja tem muita
gente me defendendo. Tem o Vilari-
nho da Esquadrilha da Fumacga, muitos
oficiais da FAB que vibram com o
avido. O avido é uma beleza.

R.A — ... Como é que vocé foi parar
na EMBRAER?

B—Eu fiqueisabendoqueaEMBRAER
estava precisando de imediato de um
piloto para fazer os ensaios do Ipane-
ma e da produgio do Xavante. O Men-
des da NEIV A, nio foi contra a minha
melhora profissional. Ele ndo queria
que prejudicasse o programa do T-25.
Eu falei: Se for para perder a amizade
que eu tenho por vocé; eu ndo vou.
Agora, caso, contrario, eu vou para a
EMBRAER. Entio ele falou: negécio,
€ negocio, amizade a parte. Entdo eu
falei ESTOU INDO: E passei para a
EMBRAER. ‘

R.A — Quando vocé chegou na
EMBRAER os vOos estavam sendo
feitos pelo Urbano.

B — O Urbano tinha feito ja o 19 véo
do Ipanema, uma meia dazia de voos
de ensaio. E eu comecei na época a
fazer os ensaios do Ipanema e fazer o
curso de voo de producdo do Xavante.

R.A — Vamos aproveitar e sanar algu-
mas curiosidades. Ja que vocé ensaiou
o Ipanema, o avido para fumigacio
agricola ele tem determinadas caracte-
risticas. Ele é muito sujeito a aciden-
tes, como é isso?

B — A trelica dele ¢m caso de impacto
é projetada de maneira ndo de fechar.
Quando o impacto ocorre a cabine é
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feita para abrir e ndo para imprensar o
piloto. O trem de pouso ele tem uma
lamina para cortar fio ou qualquer
pequeno obstaculo que venha se opor
ao véo. Um fio de luz ou telefone por
exemplo, ele corta. E no para-brisa
também, tem uma ldmina no meio do
para-brisa para caso de fio também,
que é bastante comum de se pegar em
voo agricola. Agora, um avido agrico-
la carregado, as qualidades de v6o se
deterioram bastante. Entdo, ¢ um vdo
desagradavel porque se tem que voar
rente ao solo, com o avidio bastante
carregado. Geralmente o produto que
ele carrega é toxico e fazer o famoso
baldo para retornar e fazer outra pas-
sagem, ¢ muito perigoso. Geralmente
os acidentes acontecem nesse baldo. O
pessoal quer cada vez mais encurtar o
baldo para ganhar tempo. Inclusive é
uma caracteristica bastante comum no
piloto agricola, eu fago o baldo em 15
segundos. E...

R.A — ... é uma marca.

B — E uma marca. Porque quanto
mais rapido ele fizer o baldo, vai ren-
der mais a aplicacdo do defensivo. Eu
tenho pouca experiéncia de avido agri-
cola.

R.A — Vocés fazem ensaios com ele,
com carga méaxima?

B — Lastreado em agua. Porque nos
fazemos teste de desempenho de razdo
de subida, distancia de decolagem, lar-
gura da faixa que ele esta aplicando.
Chegamos a fazer o parafuso apesar
dele ndo ser homologado, para parafu-
s0. Mesmo assim, para homologar nos
fizemos o ensaio de trés voltas de para-
fuso: esquerda, direita Cg dianteiro e
Cg traseiro.

R.A — O que é que vocé chama de Cg
dianteiro e Cg traseiro? Lastreado?

B — E. A carga dele mais para frente
ou mais para tras. Porque se alguém
inadvertidamente entrar em parafuso,
a gente sabe como sdo as caracteristicas
dele e sabe que ele sai do parafuso. O
avido foi homologado para entrada e
saida de parafuso. E ele faz bem, ele sai
muito bem.

R.A — E ele é um avido bom?
B — Para o que ele se propde a fazer,

ele é um avido decente, tanto que foi
vendido para o exterior. Foi vendido

para o Uruguai, para a Argentina. E
ele é um avido bastante robusto. Ago-
ra eu ndo posso falar do Ipanema em
operagdo porque eu nio sou um piloto
agricola. Nunca trabalhei com ele.

Trabalhei, isto sim, fazendo ensaio.
Agora eu tenho um amigo meu, que
fez o curso de instrutor junto comigo,
que é piloto agricola, ele gosta muito
do Ipanema. Defende o Ipanema, diz
que é um avido bom. Ele tem um
Ipanema, trabalha com um Ipanema,
entdo eu vou nas aguas dele. Ele diz

que é uma Otima ferramenta de traba-
lho. :

R.A — Bom, do Ipanema vocé come-
¢ou a fazer curso de italiano?

B — De lingua italiana

R.A — Quer dizer que vocé, fala ita-
liano?

B — Eu falo um pouco.
R.A — Por qué? Voceé...

B — Porque eu fui mandado para a
Italia para fazer o curso de véo de
producio do Xavante na Italia.

R.A — Por que, nessa época nio esta-
va produzindo o Xavante ainda?

B — Nio estava sendo produzido. En-
tdo eu fui la para a Italia...

R.A — Foi para onde?

B — Para Varesse. E perto de Mildo.

R.A — E la vocé féz que tipo de
instrucdo?

B — Eu solei o avido. E toda aquela
seqiiéncia que eles fazem de experién-
cia no voo de produgdo. O avido sai da
linha de montagem...

R.A — ... Nio faz rolagem primeiro,
ndo?

B — Faz. Faz a rolagem. E durante a
rolagem, é que se checa freio, checa a
aceleracio do motor. Decolagem de
500 pés anota todos os valores em
40.000 pés vé a folga da manete que é
um requisito necessario. Ver a unida-
de de combustivel como é que esta
funcionando...

RA — ... OFCU

B — E 0 FCU. Depois vé a pressuriza-
¢do. A aceleragdo rapida para ver se
ndo da o stol de compressor, depois
entdo é mais critico. E, uma série de
coisas que a gente é obrigado a fazer.

RA — O Xavante ja era um avido
largamente produzido nesta época?

B — Largamente produzido, ja ensaia-
do, homologado, aprovado.

R.A — Quer dizer que em termos de
prova vocé ndo teve participacdo. Vo-
cé fazia apenas a checagem.

B — O v6o de produgiio. Era checar os
pardmetros. Checar a operacionalida-
de do avido.

R.A — E o Bandeirante?

B — Primeiro existiram os 3 prototi-
pos do Bandeirante antigo que era
aquele Bandeirante com frente de bon-
de. Entéo o avido foi todinho refeito e
nasceu o 19 Bandeirante de série. O
19 Bandeirante de série quem voou,
que féz o 19 v6o nele, foi o Cabral. Eu
participei da homologac¢io tanto em
terra,|najescutalradio'e como co-piloto.
Nesta época eu ndo estava qualificado
ainda no avido. Depois do Bandeirante
homologado eu vim a fazer alguns
ensaios de homologacio dele. Acelera-
¢do e parada; razdo de subida monomo-
tor. Algumas complementacées de en-
saio.

R.A — Vocé entio no Bandeirante
comegou a fazer aquele véo de recebi-
mento ou sO...

B — ... Nio, ja comecei a trabalhar no
v6o de producio do avido e cheguei a
fazer alguns véos de ensaio que precis-
vam ser refeitos. Teve ensaio de acele-
racdo e parada. Teve ensaio de razdo
de subida monomotor, alguns ensaios
de estabilidade e mesmo depois do avi-
do homologado, muitas vezes é neces-
sario refazer alguns ensaios com mu-
dangas em algumas coisas.

R.A — E quais foram os problemas
ocorridos durante o ensaio do Bandei-
rante, ja que vocé participou da equi-
pe?

B — Todo avido tem as doengas de
infancia e um foi a troca do estabiliza-
dor para aumentar a estabilidade lon-
gitudinal. Grandes problemas ele ndo
teve. Foram pequenas coisas. Mudou
uma bomba, mudou isso, mudou aqui-
lo, mas grande transformacédo o avido
nio sofreu.
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R.A — Ele era um avido feio. Aquele
19 protétipo, parece um bonde.

B — Aqueles primeiros 3 avides eram
bastante feios. Mas o desempenho de-
les era bom. Eram avides que tinham
uma qualidade de v6o muito boa. Essa
perfilagem da asa do avido da familia
do 23012, 23015 o avido ficou com uma
qualidade de v6o muito boa.

RA — O que é que vocé chama de
perfilagem de caca?

B — O tipo do perfil.

R.A — A asa daqueles primeiros eram
diferentes dos modelos atuais?

B — A asa usa o mesmo perfil do 19,
mas a asa do 19 para os outros melho-
rou bastante. Porque aumentou o
comprimento. Aumentou o alonga-
mento da asa. A fuselagem foi toda
refeita. O avido sofreu muitas modifi-
cacdes mas nenhuma dramatica. A
modificacdo unica que ele sofreu assim
visivel foi aumentar o estabilizador
dele para melhorar a estabilidade lon-
gitudinal. Agora eu estou sempre elo-
giando. Vocé pode pensar: Puxa, ele
ndo marreta avido nenhum.

R.A — Eu estou aqui sé ouvindo.

B — Mas o avido, aqui, foi muito
malhado, muito pichado. Mas ai fora o
avido é considerado um avido fora do
grafico. O centro de ensaio em v6o
francés, o pessoal 1a ¢ autoridade em
v6o de ensaio. O avido tem qualidade
de v6o muito boa. Muito boa mesmo.
O Bandeirante inclusive é um avido
facil da gente demonstrar, da gente
vender'porque estamos convencidos de
que o avido é bom. Porque vender um
produto que a gente ndo esta conven-
cido é dificil. Agora o bandeirante é de
entusiasmar. Ele monomotor voa bem.
Stol monomotor a gente faz muito
bem, entra em curva com monomotor,
chama para o stol, larga tudo, larga o
comando, o avido se recupera e sai
sozinho. Quer dizer o avido é um avido
sadio. Com caracteristica excelentes,
tem uma turbina fabulosa também.

R.A — Eu pergunto para vocé. Ja que
vocé esta elogiando o avido, por que
que s6 agora eles botaram aquele esta-
bilizador horizontal com diedro positi-
vo?
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B — Na realidade...

R.A — ... tem um prototipo, ja, ndo
tem?

B — Ja tem varios. Na América ja tem
varios. Ja foi vendido.

R.A— Eu nunca vi um.

B — Na realidade, o profundor e o
estabilizador saem um pouco da esteira
da hélice. Entdo o avido fica mais lim-
po. Menos aspero e quando se da rever-
so ele ndo tem aquela tendéncia de
ficar batendo o profundor. Quer di-
zer, eu acho que um avido eternamen-
te estara sofrendo modificagbes, foi
uma lapidacdo que fizeram e também
com o intuito de vender mais...

R.A — ... um polimento...

B — ...dar um polimento no avido.
Agora melhorou. Acabou melhorando
um pouco. Mas ndo é por causa disso
que o outro com cauda convencional...

R.A — ... seja ruim. Agora, aquele
alongamento do Bandeirante trans-
porte cargueiro, ndo alterou muito as
caracteristicas do avido?

B — Agquilo 14, foi uma coisa que a
EMBRAER inicialmente queria ven-
der o avido standard, do jeito que ela
fez. Mas hoje em dia, se pinta o bode
do jeito que o cliente quer. Se o cliente
quer, vamos fazer. Na época a EM-
BRAER s6 queria vender o Bandeira-
te daquele jeito. E teve uma compa-
nhia americana, que acabou ndo com-
prando o avido, que falou: olha, inte-
ressa o Bandeirante, mas nos quere-
mos o Bandeirante mais comprido. En-
tio a EMBRAER mudou o avido. O
avido foi muito bem. Acabou ndo ven-
dendo para aquela Companhia, mas
abriu o mercado para as outras.

R.A — Do comprido?

B — E do comprido: O P-1 e P-2 na
Oceania tem, na Australia tem. Quer
dizer tem Bandeirante espalhado pe-
lo mundo inteiro. Na Noruega tem,
na Finlandia tem. O avido é um burro
de carga. Ele faz tudo. Ele aceita tudo.
Se quiser decolar com excesso de peso,
o avido vai embqra. Agora se der um
monomotor, azar! Mas na Africa vai se
colocando carga e se ndo levantou a
bequilha do chio esta bom; a centra-
gem estd boa? Vamos embora. Ele é

uma ferramenta de trabalho excelen-
te.

R.A — E por que que ele pegou aquela
quilha?

B — Porque houve insuficiéncia da
deriva dele, e para melhorar a estabili-
dade direcional, ele ganhou aquela

quilha.

R.A — E o Xingu?

B — O Xingu...
R.A — ... vocé participou...
B — ... eu ndo participei dos ensaios de

homologagio do Xingu. Eu cheguei a
fazer alguns ensaios, depois, no aviio.
O que ele se propde a fazer ele é muito
honesto.

R.A — Ele foi muito criticado. O
pessoal que voa, quer dizer. Acha o
desenho dele bom, o painel, pressuri-
zado e tudo mais, ele, vamos dizer
assim... ndo diz a que veio.

B — Veja s6. O que ele se propde a
fazer ele é honesto. Ele ndo tem um
desempenho fabuloso. Mas se pegar ele
e comparar com os avides similares
estrangeiros, ele perde, acaba perden-
do em desempenho. Mas é apenas 3%
no maximo, o que ndo ¢ nada. Tem
melhor facilidade de manutencdo, &
um avido robusto. Tem uma cabine
que é uma cabine de Boeing, com um
conforto tremendo. Por isso que ele
acabou ganhando... A Sabena com-
prou seis; para treinar tripulante para
voar Boeing.

R.A — A Sabena comprou?

B — A Sabena comprou seis e estdo
vibrando com o avido. Ja a muito
tempo treinando pessoal no Xingu pa-
ra depois passar para os Boeing. Por-
que ele pode fazer uma operacio seme-
lhante a de um Boeing. A Sabena esta
operando o Xingu com grande sucesso,
estdo. gostando muito do avido. E a
Forca Aérea Francesa e a Marinha
Francesa compraram Xingu para trei-
namento. Quer melhor coisa do que
isso. Eles ndo compraram porque gos-
tam da gente, porque a gente sorti
mais bonito, mas sim porque acharam
que era interessante. Ainda ontem eu
falei com um mecénico que veio 14 da
Franca. Por que no comego eles recla-
maram de tudo. Porque essa chavezi-
nha ndo esta boa, porque a porta isso.
Quer dizer agora acostumaram com 0
avido, estdo vibrando com ele. O avido
é cavalo de porte. Aguenta cacetada. E
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um avido que tem qualidades de véo
muito parecidas com as do jato. Como
um avido de transiciio ele é um avido
muito bom.

R.A — O pessoal reclamava também
que ele tinha pouca poténcia?

B — O francés acabou comprando com
a turbina antiga. Agora esta saindo
com a turbina 135 que é bem mais
possante,

R.A — E por que que mudaram a
hélice dele?

B — Mudaram a hélice porque preci-
sou para a nova turbina 135. Ela preci-
sou dessa nova hélice.

R.A — Quadri-pa.

B — E. O nivel de ruido melhorou
bastante internamente. Fizeram um
arranjo interno modificado, decoracio
modificada. O avido esta bem apre-
sentado.

R.A — E aquela .modificagﬁo de bequi-
lha. Colocaram a bequilha dupla?

B — Isso foi um requesito de homolo-
gacdo.

R.A — Bom! Nos estamos falando da
EMBRAER dos produtos da EM-
BRAER e estamos falando pouco do
piloto de provas que é a razdo primeira
da gente estar sentado aqui. Nesses
anos todos ndo houve necessidade...
Nio existe um curso nos E.U.A, na
Inglaterra, na Franca para pilotos de
provas? Vocé nunca se habilitou?

B — Existe. Esse curso. E um curso
carissimo. Um curso fabulosamente
caro. Agora sim como no Brasil teve 1a
fora também, Existiram pilotos euro-
peus e americanos que sdo aceitos co-
mo piloto de ensaio, devido a experi-
éncia e o fato de ja ter exercido muito
tempo aquela funcio, e também nio
existiu interesse da firma...

R.A — Bom, vocé sabe que todo mun-
do vai ao circo para ver o trapezista,
cair do trapézio. Sdo situagdes. Vamos
dizer assim, esses anos todos de véo de
ensaio. Situacdes de emergéncias.

B — Eu tive uma deriva de Regente
que estourou comigo em ensaio de
“fluter” Depois eu tive ber¢o de Re-
gente estourado.
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R.A — Esse berco estourado por qué?
Vibracio?

B — Andou estourando bastante berco
de Regente. Depois foi modificado o
desenho e acabou o problema; e depois
também fiz uma amerissagem com um
Universal. Qualquer hora eu mando as
fotografias dele. Nos estavamos fazen-
do uma missdo de fotografia e no véo
de dorso, era a ultima fotografia, pas-
sou Oleo para os dois magnetos. O
motor parou e ndo tinha outra coisa
que ndo a agua, la em Ilha Bela. Eu
ndo conseguiria alcancar a pista. Eu
fiquei a uns 800 metros da pista. Eu
falei: ndo vai dar, tem que ir dentro
d’agua mesmo. (risos)... Depois tive
um “canopi” de Xavante que estourou
a 37 mil pés. Era um avido de revisdo.
Problema de baixar trem de pouso, eu
ja tive muito. Tanto na EMBRAER
quanto na NEIVA. Gracgas a Deus, de
quebrar avido eu nunca quebrei. S6
meia dazia de hélices. Cinco hélices
que eu quebrei na minha vida de avia-
¢do.

R.A — Cinco hélices? Quebraram?

B — Uma vez eu decolei no meio de
um CB que nio tinha condigao, isso no
Aeroclube de Sdo Paulo. Era muito
forte. Mas eu falei: vou decolar. Deco-
lei acabei capotando o avido e quebrei
a hélice. Depois um aluno pousando de
pista meteu o pé no freio e quebrou a
hélice.

R.A — Vocé é especialista em quebrar
hélice? (risos)

B — Depois o Paulo de Souza Barros,
que voava na AEROTEC, tinha mor-
rido em um acidente de carro e eu
estava chateado. Eu estava voando de
Paulistinha 14 na NEIVA e acabei mo-
endo uma hélice. Atropelei uma bali-
za. Depois o trem de pouso do Univer-
sal prototipo recolheu o trem e foi
mais outra hélice. E a hélice do Uni-
versal que eu amerissei, quando eu
bati na agua ela torceu para tras. Mes-
mo amerissado o avido ndo sofreu nada
ficou integro.

R.A — Foi recuperado?

B — Foi. Foi recuperado, voou e esta
no museu. E pe¢a de Museu.

R.A — Quer dizer que aquele, ja virou
navio (risos). E o Brasilia?

B — A EMBRAER atualmente, setor
de v6o, tem 3 setores: tem operagoes,
que faz viagem, demonstragdo e ins-
trucdo. Tem o véo de ensaio e o v6o de
producio. Eu ndo estou no vdo de
ensaio. Eu estou no véo de produgio.
Estou experimentando avido que sai
da linha de montagem. O Brasilia vai
cair para mim no ano que vem. O ano
que vem, eu comego a voar Brasilia.

R.A — Atualmente, vocé esta voando
Bandeirante?

B — Estou voando Bandeirante, Xin-
gu e T-27.

R.A — E o T-27 vocé participou algu-
ma coisa? Agora que nos ja falamos em
todos os avides.

B — Nio participei do ensaio do T-27.

R.A — Quem ¢ que fez o ensaio do
T-27?

B — Foi o Cabral, o Cara e o Pimentel.
A maioria dos ensaios foram feitos por
esses pilotos. A coisa mais notavel que
eu fiz de T-27 foi eu e o Cabral, néds
fizemos uma viagem no prototipo da-
qui do Brasil até a Franca indo pelo
Atlantico Norte, Estados Unidos, de-
pois Canada, Groeldndia, Inglaterra.

R.A — Em que avido?
B — T-27

R.A — Vocés foram fazer demonstra-
¢do 1a?

B — Fomos participar do “Le Bouget”.

RA — Alias a esquadrilha de demons-
tracao...

B — ... atravessou o Atlantico.
RA — Esta na Alemanha.

B — Eles atravessaram agora. Acho
que devem estar chegando hoje em
Portugal. Eles iam fazer demonstragio
em Lisboa e depois iam para a Alema-
nha.

RA — Uma beleza! O Tucano ele.

lembra, eu acho,a asa inclusive,que é a
mesma, o trem de pouso ¢ o0 mesmo do
T-25?

B — Naio.

RA — Ele lembra. Parece um irmao
ou primo mais novo.
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B — A asa‘ dele foi baseada mais no
Navajo, mas é uma asa completamente
nova que é desenhada e feita...

RA — Mas ele ndo parece com o T-25
ndo. Do T-25 ele ndo tem nada entdo?

B — Nio. O que tem de T-25 é o
mesmo pai. Porque o projetista dele é
o Joseph Kovacs.

RA — Foi o Kovacs que projetou o
T-27? .
Quer dizer que o jeitdo..

B — ... é 0o mesmo pai.

RA — E ele esta para o T-25 assim
como. Vocé que voou os dois avides.
Eu acho que o T-25 vocé tem é razdes
sentimentais.

B — FEu tenho mais razées sentimen-
tais. Agora o T-27 eu gosto muito. E
um avido muito bom, muito agradavel
de voar. Mais o T-25 ndo fica para
atras. Apesar ‘de ser outra categoria,
ter um motor bem menor, menos da
metade da poténcia. O T-27 para dar
instruc¢do é um avido bastante atual.
Um avido que tem uma visibilidade
tremenda. Tanto é que veja: numa
concorrénciamundial, entrou america-

no australiano, inglés, quem sobrou.

na concorréncia foi o suico e o brasilei-
ro.

RA — Quer dizer que vocé transladou
esse aviao? Vocé foi e voltou a Franca?

B — Fomos e voltamos

RA — Vocés foram por cima. Pelo
Atlantico Norte? ‘

B —E.

RA — O que é que vocé acha que é
uma caracteristica pessoal desejavel
num piloto de prova? Piloto de prova
ndo, o pessoal ndo gosta de dizer que é
um piloto de prova. Piloto de ensaio.

B — Nio. Pode dizer piloto de prova.
Eu acho o seguinte. Primeiro precisa
gostar de aviacdo, ter um profundo
conhecimento. O maior conhecimento
possivel dos avides da classe do que
estd homologando. Tem que ser um
tremendo pesquisador. Quanto mais
pesquisador e analisador for melhor é.
E que esteja intimamente ligado com a
parte técnica. Procurar dar sugestoes.
Qutra coisa é ter uma paciéncia tre-

menda. Uma paciéncia bogal porque
o vOo de ensaio requer isto.

RA — A paciéncia por qué? Por que
essa qualidade?

B — Por que tem muito ensaio que
requer além de habilidade aquela pa-
ciéncia. E fica repetindo o dia inteiro
uma razdo de subida. Entdo o enge-
nheiro de ensaio em v6o na direita, diz
qual é a velocidade de subida. Por
exemplo 115. Pegou uma turboléncia e
variou tem que fazer de novo.

Agora vamos fazer no outro sentido.

No sentido oposto. Ai ndo deu bem.
Tem que fazer de novo. Entdo tem que
ter muita paciéncia, muita pachora. E
um voo cansativo, tem que caprichar
na pilotagem. E também tem que ter
muita fé. Muita fé, que eu digo é de
gostar do produto que ele esta voando,
trabalhando e ter fé e ndo desanimar.
Porque tem hora que a gente xinga e
diz: Puxa, serd que nos vamos conse-
guir ajustar esse avido? Mas precisa ter

~fé, gostar do avido e acreditar e traba-

lhar junto com o pessoal de projeto e
dizer: Ndo vamos aceitar. Muda isso,
muda aquilo. Em suma, o piloto do
ensaio acaba ficando um apaixonado
pelo avido. Ele é um pesquisador. Ele
vai ser um pai do avido. Quer dizer ele
gosta, ele ama aquele avido que ele
estd ensaiando que ele esta testando.
Ele procura colaborar e apresentar su-
gestoes para melhorar o avido. Tem
ensaio em que se arrisca bastante, mas
a coisa hoje em dia é mais cientifica.
Porque hoje em dia se registra tudo do
avido. Se pée um registrador e se regis-
tra mais de 200 pardmetros, 300 para-
metros. A deflexdo do leme, a deflexdo
do profundor, a temperatura. Se regis-
tra o que quiser do avido. Entdo eu
vou fazer um ensaio de “Fluter” com
excitacio de comando, entdo passo a
passo. Eu sei que excitei a 205 nds e
parei. Entdo eu vou ver uma curva e
digo: Opa! Vamos parar porque o ne-
gocio esta comecgando a divergir. Esta
com perigo de fluter. Entdo o que é
que vamos fazer? Vamos mudar a mas-
sa do compensador. Melhorou ou néo
melhorou? Entdo é um pesquisador, é
um Sherlock. Ele vai procurar minu-
cias. E cansativo. Muitas vezes arrisca,
mas no fim...

RA — Eu estou vendo que tem que ter
uma dose muito grande de experién-
cia, de vivéncia também.

B — Tem. Mas é dignificante. Por
exemplo o Cabral que esta vendo um
Bandeirante voar ai, ele chega e pode
dizer: fui eu que o ensaiei, fui eu que o
homologuei. Eu também participei
como co-piloto, participei no chéo. -
Mas eu tenho a satisfacio de dizer:
Puxa vida! Esse avido eu trabalhei na
sua homologacdo. Eu ajudei a homo-
logar. Entéo é bonito viu, é uma obra.
Tanto é que tem um piloto de ensaio
francés que quando o avido dele ndo
foi aceito na concorréncia o cara devol-
veu todas as medalhas que ele tinha.
(risos) O cara ja era her6i nacional. E o
avido dele ndo foi aceito.Era o Tri-
dent. O Mirage acabou ganhando. O
piloto de ensaio ficou tao chateado que
pegou todas as medalhas que tinha em
casa, juntou e entregou tudo. Veja o
grau de envolvimento e de paixdo que
o camarada tem.

RA — Brasilico. Eu pergunto se vocé
quer deixar alguma experiéncia. Algu-
ma coisa que vocé queira dizer?

B — O que eu tenho a dizer é para
juventude. A juventude é quem vai
tocar o Brasil e vai governar o Brasil.
Entdo, vamos procurar fazer as coisas
certas, honestamente e trabalhar com
entusiasmo e dedicac¢do. E muitas ve-
zes o dinheiro ndo é o mais importan-
te. O afinco, gostar da coisa, acreditar
nas coisas e procurar, pesquisar e ana-
lisar. Porque tem coisa que a gente
acha impossivel e se consegue. A men-
sagem mais importante, eu acho, é
para a juventude.

RA — Talvez nunca tivesse passado
pela sua cabeca er um piloto de ensaio
de prova de uma industria aeronauti-
ca, que na época que se comegou, nem
se pensava numa coisa dessa.

B — Nao pensava, mas eu gostava,
acreditava, quer dizer...

RA — ... eu digo em termo de realiza-
¢do e acabou se realizando.

B — Realizar a gente ndo se realiza
nunca. Eu tenho dois filhos. Gosto da
juventude. O que eu quero é o bem (2
juventude. Porque eu detesto esse ne-
gocio de bebida e fumo. Eu as vezes
tomo uma cerveja, ja fumei. Mas eu
acho que toxico, isso € o fim do mun-
do. Um negdcio de planador, um negé-
cio de Ultraleve, barco a vela é uma
coisa bonita, sadia, para essa juventu-
de nossa.
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1 "Esquadrilha
- da Fumaca?”

A ““Esquadrilha da Fumaga” surgiu em 1952 com os aviGes norte-americanos,

NA T-6 Texans, construidos sob licenca no Brasil durante a || Grande Guerra e,
entdo, disponfveis em grande niimero na Forca Aérea Brasileira.

Nos anos 60, a “Esquadrilha’’, por um curto perfodo, utilizou avides “Fuga
Magisters’’, voltando para o T-6 pouco antes de ser desativada em 1977.

Até este periodo, efetuou 1.270 demonstracdes no Brasil e no estrangeiro.

A desativacdo da ‘sEsquadrilha da Fumaga’'’ ocorreu em consequéncia da excessiva
manutengdo exigida pelos velhos T-6 e também pelo custo proibitivo do
combustivel da alta octanagem utilizados por essas aeronaves.

A nova “Esquadrilha’ oficialmente designada ‘’Esquadré@o de Demonstragao
Aérea’’ ou EDA foi criada pelo Decreto n® 87739 de 21 de outubro de 1982, para
ser equipada, desde seu comego, com os novos turboélices de treinamento
EMB-312 Tucano, que a Embraer comecaria a entregar em 1983.

Os novos avides da equipe, de concepgao avangada e baixo consumo, permitem
manter os custos operacionais a nfveis aceitdveis. Por ser também um avido de alta
manobrabilidade, requisito indispensavel ao fim para o qual foi projetado, o
EMB-312 Tucano possibilita demonstrar o excelente nivel de treinamento,
habilidade e eficiéncia dos pilotos da Forga Aérea Brasileira.

O "Esquadrdc de Demonstragdo Aérea’’ é composto pelos

seguintes oficiais aviadores: Tenente Coronel Geraldo Ribeiro Juanior

(Comandante da Esquadrilha e I{der de formacgdo) e os capitdes Ant6nio José Faria
dos Santos (solo), Celso Luiz Cardoso Vi/arinho (solo), Vanio de Figueiredo
Crispim (ala esquerda), Juan Enrique Vergara Canto (ala direita), Antdnio Braganca
da Silva (solo) e lvan Nunes Sigueira Jr. (solo). A média de idade e de tempo de vdo
dos membros do ““Esquadrdo’’ sdo 31 anos e 3.000 horas, respectivamente.

Sdo instrutores de v6o, voluntdrios, dedicados a acrobacia aérea, que permanecem
no Esquadrdo por periodo de 3 anos e ap6s prosseguem o plano de carreira

do oficial da Forga Aérea Brasileira.

“Cap. BRAGANGA Cap. S

FORM.

..+
Ty

? ? LINHA
DELTA
g P
: -
“Y" INVERTIDO COBRIN}

1 — Retournement e loopings com 6 aviGes em
formatura DELTA

1A — Looping e desfolhado descendente com
cruzamento de 4 avies

2 — Stall Turn em linha de frente com 2 avides,
trevo, looping e curva de maxima performance
com cruzamentos

2A — Stall Turn e Lomcovak de 1 avido

3 — Looping em linha-de-frente e trevo em
diamante com 4 aviGes

4 — Espelho com 2 aeronaves

4A — Oito cubano, Lomcovak, tonneau
nivelado, retournement, tonneau lento com
trem embaixo, oito cubano, curva de 360° de
mdxima performance

5 — Looping em formatura quadrada, reversdo,
oito cubano e trevo em 'Y invertido’’, looping
em diamante, brake em linha-de-frente, com

4 avides

6 — Looping invertido e estol de badalo

com 1 aeronave

7 — Tonneau barril com 4 avides em
cobrinha-show e oito horizontal em formatura
diamante

8 — Looping quadrado, série de tonneaux e oito
reverso com 2 aeronaves

9 — Pouso em diamante com 4 avides ou
dispersdo vertical para pouso

v
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VHA-SHOW QUADRADO

11.1

Peso mdximo de de-
colagem ——
Razdo de subida
(nivel domar) . . . .
Velocidade em véo
horizontal . . .. ..

P&W PT6A-25C-
750 SHP

3175 Kg
3.200 pés/min

454 km/h

(16.29 FT)

(116 FT)

ucanos—

| a%m |
Altitud&*Héxima de
operagdo . . . . . .. 30.000 pés
Alcance (limpo). .. 1.852 km
Fatores decarga. . . +6G —3G
DIMENSOES
Envergadura . . . . . 11,14 m
Comprimento . . . . 9,86 m
Altura . .. ... .. 340 m

TANJOS DA GUARDA®»
Antes, durante e apds as apresentacOes da Esquadrilha técnicos especializados
zelam pela seguranca, disponibilidade e eficiéncia das aeronaves. Sdo chamados pe-

los pilotos de Anjos da Guarda do Esquadrdo de Demonstracdo Aérea.

O EDA recebe o apoio de suprimento e manutencdo basicos da Academia da

Forca Aérea, onde é sediado.

Nelson/ Jarbas/Orlando

Fotografia Embraer -
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ESQUADRIEHASDASEVNACA

“MAIS UMA VEZ A EUROPA SE CURVA ANTE O BRASIL”

Apesar de criada recentemente,
em outubro de 1982, o Esquadrido
de Demonstra¢do Aérea, EDA, ja
conta em seu cartel com algumas
demonstrag¢des no exterior. Assim a
Esquadrilha ja realizou demonstra-
¢oes no Chile, durante a FIDA (Fei-
ra Internacional de Aviacdo), Boli-
via e Paraguai. Em conseqiiéncia
natural do sucesso destas exibigoes,
em agosto préoximo passado recebeu
o Esquadrdo a missdao de realizar
demonstragdes em Portugal e Ale-
manha.

Duas exibi¢oes foram realizadas

em Portugal: uma na Base Aérea de
Sintra onde se localiza a Academia
da Forca Arfea Portuguesa e outra
na Praia de Carcavelos, proxima a
Lisboa. Na Alemanha realizaram-
se duas demonstracdes em Bonn.

Para os longos voos sobre o mar,
na travessia do Atlantico os avides
da Esquadrilha receberam tanques
sub-claves, e foram instalados em
duas aeronaves equipamentos
OMEGA de navegacio e radio HF
para comunicagoes de longo alcan-
ce.

O apoio de planejamento e ma-

terial de navegacio de rota foi pres-
tado pelo 1/12 GT (C-130 da Base
Aérea do Galedo).

A aeronave que acompanhou a
esquadrilha na travessia e durante
toda a viagem transportando ma-
terial e pessoal de apoio, inclusive
uma equipe SAR, pertencia ao 1/6°
G Av (C-130 da Base Aérea de Reci-
fe).

Como oficiais de ligagiio e intér-
pretes foram designados dois ofi-
ciais, Cap Keppen, Ten Vojeret que
dominam perfeitamente as linguas
inglesa e alema.

ROTEIRO:
DATA ROTA OBS DATA ROTA OBS
11 Ago Pirassununga — Recife 0600h véo - Pernoite 23 Ago — Paris Inspe¢do em 1ANV
12 Ago Recife — F: Noronha 0140h v6o - Pernoite 24 Ago — Paris Livre
13 Ago F.Noronha — Ilha do Sal 0700h vdo - Pernoite 25 Ago Paris — Bonn 0130h véo
14 Ago Ilha do Sal — Las Palmas 0430h vbo - Pernoite 26 Ago — Bonn Demonstragdo cancela-
15 Ago — Las Palmas Pernoite da, mau tempo
16 Ago Las Palmas — Lisboa 0419 véo - Pernoite 27 Ago — Bonn Demonstracdo aérea
17 Ago — Lisboa Treinamento local 28 Ago — Bonn Brifing sobre T-27 e vdo
18 Ago — Lisboa Treinamento local com oficiais Lufthansa
19 Ago — Lisboa Livre 29 Ago Bonn — Lisboa 0540h voo
20 Ago - — Lisboa Demonstragdo em 30 Ago Lisboa — Las Palmas 0440h voo
SINTRA Véo com 31 Ago — Las Palmas Livre
oficiais da FAP 01 Set Las Palmas — Ilha do Sal 0430h voo
21 Ago — Lisboa Demonstracdo para 02 Set Ilha do Sal — F.Noronha-Recife 0840h voo (7.5 + 1.35)
Carcovelos. 03 Set Recife — Pirassununga. 0600h voo
22 Ago Lisboa — Paris 4:50h v6o —Pernoite

Inegavelmente restou um saldo
altamente positivo da missdo. Néo
s6 a qualidade, ja reconhecida pelos
brasileiros, dos pilotos da EDA foi
demonstrada em céus europeus, co-
mo um pacote bem grande de reali-
zacoes brasileiras se tornou conhe-
cido. Inegavelmente o T-27 Tucano
é¢ no momento um dos melhores
avides de treinamento do mundo.
O EDA foi o primeiro esquadrdo a
atravessar o Atldntico em mono-
motor; no bojo do C-130 do 1/69

GAV além do apoio de pessoal,
viajava uma parafernalia propria de
apoio a manutencéo, fonte de forga,
trator, equipamento de pista e para
trabalhos noturnos de fabricacdo
brasileira.

Portanto ndo foi sem razdo que
William Warek, correspondente do
Jornal do Brasil, relatou sobre a
curtissima demonstracio (quatro
minutos) realizada em Farnbo-
rough por um dos componentes da
esquadrilha.

“O Tucano, um monoposto
(com lugar s6 para o piloto) tur-
bohélice que reproduz em treina-
mento condi¢Ges parecidas as de um
jato, trouxe murmurios de admira-
¢do até do comentarista oficial do
“Show” aéreo, Roberto Black,
quando um dos pilotos da Esquadri-
lha da Fumaca, o Cap Vilarinho,
executou acrobacias arriscadas e
muito aplaudidas.
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A five-borough run of 26miles 385 yards.

Chegado o dia 20 de outubro de 1983, as 18:00
boras, recebo um telefonema de Salvador, do
Guerreiro, avisando-me que o envelope para a
retirada do Kit de corrida estd sendo enviado
pela Transbrasil e que devo apanbad-lo no
balcdo da mesma.

No corre-corre do embarque, o Fernando
Azeredo esquece de chegar cedo para distribuir
os casacos de papel para o pessoal e acaba
levando-os numa caixa, na mdo, para entregar
a bordo; e o bendito envelope da Transbrasil
ndo chega ao aeroporto internacional, sendo
desviado para o terminal doméstico na parte do
antigo Galedo. Lamento o incidente,
principalmente por ndo poder ajudar a um
amigo,

O Jodo da Matta e a Maria Cassimiro, quando é
chegado as 10:30 boras, embarcam pela PanAn
rumo a Nova York, num ambiente festivo e
alegre de todo um grupo de brasileiros, srmdos,
que vdo tentar tornar cada um, realidade, seu
sonbo particular.

Nosso embarque ocorre as 11:00 bhoras, em meio
a brincadeiras diversas. Estamos a bordo e
podemos identificar os que sentem o medo do
aviGo, os que curtem o0 v6o e os que ndo ligam
para viagem aérea. Na parte da frente do avido
esta um pelotdo forte (com a equipe Power

inteira capitaneada pelo Barauna), Benedito
Porto, Antonio Celso, José da Silva, Odilon
Pinto Junior, Marcio Puga, Anibal Falcdo, Hélio,
José Elionar e Jodo Batista.

No meio viajamos nos, Virginia Prado,
Fernando Azeredo, Darcy, Claudio Padilha
(Cristina, Patricia e Renata), Castanbeira,
Hélio Silva, Eliane Reinet e Angélica de
Almeida, familiares, técnicos e amigos, sendo a
viagem feita num clima de trangiiilidade e as
09:00 boras de v6o ndo sio sentidas, apesar do
desgaste emocional, natural, a nossa
expectativa volta-se em direcdo ao que vamos
encontrar pela frente, na cidade de Nova York
e na Maratona.

Depois de uma aterrissagem perfeita,
encontramos a Rede Manchete, tendo 4 frente,
a Eleonora Mendonga a nos esperar para as
entrevistas de boas-vindas. Depois de pousamos,
todo o grupo e feitas as entrevistas com os
corredores de proa, embarcamos em um 6nibus

rumo ao Hotel Lexington, no centro de
Nova »York.

Chegamos ao botel no dia 21 de outubro de
1983, nos registmmos, trocamos de roupa e ja
estamos nds, securas de rua, rumo ao Centml
Park, para desintoxicar os miisculos.

MILE | TIME LOCATION
Star {10:30am | Verrazano Toll Plaxa
1 10:35 Midpoint of Verrazano Bridge
) 10:39 Verrazano Bridge exit-to 92nd St.
3 10:43 4th Ave, and 84th St.
4 10:48 4th Ave, and 65th St.
5 10:53 4th Ave, and 45th St.
6 10:58 4th Ave, and 25th St.

MILE

10
11
12
13

TIME | LOCATION

11:03 | 4th Ave and 5th St.

11:08 | Flatbush Ave and Ashland P1 -

11:13 | Lafayette between Classon and Grand
11:18 | Bedford Ave and Flushing Ave

11:23 | Bedford Ave, and S., 5th St.

11:28 | Bedford Ave and Nassau St.

11:33 | McGuiness Blyd at start of Pulaski Br.
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MILE |TIME LOCATION MILE TIME
14 |11:38 Vernon St. and 45th Ave 21 12:13
15 |11:43  |Queensboro Bridge (Queens side) 22 12:18
16 |11:48 Queensboro Bridge (Manhattan side)| 23 1203
17 - 111:53 1st Ave, and 76th St. 24 12:28
18 |11:58 1st Ave, and 95th St. 25 12:33
19 |12:03pm| Ist Ave, and 115th St. 26 12:38
20 |12:08 |Willis Ave Bridge and 135th St. Finish 1239

LOCATION

Madison Ave and 135th St.

5th Ave, and 120th St.

tth Ave and 102nd St.

Central Park, East. Dr. and 84th St.
Central Park, East. Dr. and 66th St.
Central Park, West 61st St.

Central Park Tavern-on-the-Green
Based on past performance

Puxando o grupo estamos eu e o
Zeninho, seguidos da Maria Cassimi-
ro, do Luiz Otavio, Conrado Campos,
7¢ Augusto e o Marcio Moura. Corre-
mos pela Av. Madison, entramos na 52
Avenida (quem diria) onde desfilamos
pela rua como um bando de garotos
levados e alegres, rumo ao Central
Park, local da chegada da Maratona de
Nova York. La dentro (local de bata-
lha dos grandes idolos) trotamos pela
grama verde, bem aparada, por ruelas
e travessas cheias de esquilos e passa-
ros, num clima de frio seco e com um
vento forte a nos empurrar, ora pra
frente, ora pra tras. Depois de uma
volta completa pelo Central Park, fize-
mos exercicios de alongamento e so-
mos brindados pela chegada do sol e da
equipe Power (Da Matta, Porto e An-
tonio Celso), que se juntam a gente, e
ficamos “de papo pro ar”, sentados na
grama a conversar sobre a temperatu-
ra, ambiente, alimenta¢do, equipa-
mentos, enquanto a nossa volta, enor-
mes edificios nos cercam, verdadeiras
obras-primas em vidro e concreto. Se-
guimos depois para conhecer a Tavern
on the Green, local marcado para en-
trevistas com a Eleonora Mendonga,
7Z¢ da Silva e Maria Cassimiro, e re-
gressando ao hotel, somos informados
que devemos ir rapido ao Hotel Shera-

widl " 5 £ ﬂé& el ]
ton, para apanharmos os nossos Kits

de corrida, pois amanhi sera uma lou-
cura e a fila ja da volta no quarteirdo.
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Na verdade, o mundo dos corredo-
res esta concentrado, hoje, no Hotel
Sheraton, e

estrelas, como Bill

y oy i

Rodgers, Allison Roe, Grte Waitz,
Rod Dixon etc..., transitam ao nosso
lado, dando autografos, mostrando
que sdo gente comum, sem mascara,
apesar de atletas superdotados e apoia-
dos por uma enorme estrutura e bem
mais treinados que todos nos. Apanha-
mos o Kits, andamos pela exposigio,
que é uma verdadeira vitrine de mate-
rial de esporte e depois vamos todos,
do nosso pequeno grupo de deslumbra-
dos (Maria Cassimiro, Zezinho, Clau-
dio, Zé Augusto, Marcio, Luiz Otavio
e o Conrado), rumo a uma Pizzaria,
almocgar.

Hoje, dia 22 de outubro de 1983, as
08:00 horas, nos encontramos a frente
do Prédio das Nagoes Unidas, para a
corrida Internacional Breakfast Run,
onde participam corredores de todo o
mundo. E uma corrida maravilhosa-
mente bem organizada, (para atletas
estrangeiros), sem atropelos e sem es-
pirito competitivo, aonde somos leva-
dos, atraves da cidade de Nova York,
até a TavernGreen no Central Park,
depois de apresentados ao povo que
nos aplaude na rua, para o café da
manhd. L4, num ambiente de luxo e

fartura, servidos por gar¢ons muito
bem vestidos, tacas de cristal, pratos
de porcelana e talheres de prata, parti-
cipamos de um congragamento entre
atletas e trocamos camisetas com cor-
redores de outros paises (no caso foi
com Alan, corredor francés da maior
delegacao estrangeira, 865 participan-
tes) e recebemos da organiza¢io, como
lembranca, uma camiseta sobre o
evento.

A noite, somos convidados a jantar
no prédio na Manufactures Hanover,
com massas variadas, cervejas, agua
Pirrier etc..., e junto aos nossos fami-
liares, tudo num clima maravilhoso e
deslumbrante, de véspera de Marato-
na, onde todos armazenamos carboi-
dratos e procuramos ir cedo para cama.

Combinamos, antes de nos reco-
lhermos aos nossos quartos, no hotel,
eu, Zezinho, Hélio, Maria Cassimiro,
Luis Otavio, Conrado, Roberto Resen-

% www:;i % ¢

de, Marcio Moura, Angelo Mourao,
nos encontrarmos as 05:00 horas da
manhd, no hobby do hotel, para se-
guirmos juntos rumo aos 6nibus que
nos levardo ao local da largada, que
fica no Fort Wadsworth. Assim, as
05:00 horas, vdo chegando um a um,
conforme o combinado e pegando taxis
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nosdirigimosao Sheraton,aonde pega-
mos o 29 6nibus (énibus confortavel,
que faz um verdadeiro city tour, pela
cidade, antes de nos deixar no local da
largada), rumo ao Start. A delegacdo
mais falante, alegre e descontraida,
com certeza, € a nossa que brinca com
tudo e com todos no 6nibus, esperando
a grande hora, que sera hoje, dia 23 de
outubro de 1983, as 10:45 horas.
Chegamos ao local da largada e o
pessoal comecou a brincar para descon-
trair, dizendo que iriamos entrar nu-
ma base de “OVNIS”, tal o siléncio, a
escuriddo, o frio, e em clima de sus-
pense passamos por dois postos de con-
trole e fiscalizacdo, e chegamos em
frente a trés tendas de aquecimento
(uma azul e branca, duas verde e ama-
rela). Do lado de fora das tendas, di-
versos caminhdes com latées de choco-
late, café e pao, nos esperavam, a von-
tade de quem quisesse comer. Na parte
de tras estavam localizados os banhei-
ros e o posto médico. Na lateral es-
querda uma via com 6nibus para levar
o nosso material de volta & chegada e
na lateral direita o posto de comando,
com ginastas e atletas coordenadores
de aquecimento, informagées etc...
Dentro da tenda verde e amarela,
deitamo-nos lado a lado, procurando
garantit um minimo de conforto e
aquecimento, quanto ao frio de 7 graus
que fazia. Todos dentro da tenda, de
alguma forma se descontraiam. Uns
dormindo em sacos, outros conversan-

i

do 4 volta de lampadas elétricas, ou-
tros fazendo ginastica ou simplesmen-
te conversando sobre outras coisas, co-
mo nés. A medida que as horas passa-
vam, iam chegando cada vez mais gen-
te até que ndo sobrou mais nenhum
espaco na tenda. Sentiamos no ar um
clima de expectativa e de tensdo em
todos os rostos e corpos, contraidos de
alguma forma. De repente recebemos

MARAGRONA
a informagdo pelo servigo de alto fa-
lantes, que aproximava-se uma forte
chuva, com ventos. Corremos todo o
nosso pequeno grupo por baixo da lo-
na, a verificar as condi¢6es do clima e a
melhor forma de vencer mais esse de-

safio. Resolvo entdo deixar de lado as
duas blusas com que estava vestido,

[

colocando somente a camiseta escrito
“BRASIL”, as luvas, o casaco de papel
e um enorme saco de lixo de 10 litros,
em que furo para colocar os bragos e a
cabeca. Pareco tudo, com o boné da
NIKE na cabeca (um ser de outro pla-
neta), menos um maratonista. Prendo
ao reldgio uma tira de papel com a
distribuicio de meus tempos de passa-
gens em milhas e confesso, intima-
mente, que estou preparado para bater
as 03:00 horas. Confiro o relogio, 10:30
horas e a tira e la esta marcado 02:58
boras, como meta final. Penso entdo
num retrospecto que treinei duro, tive
problemas nos joelhos, tomei injecdes
de cortizona, acordei sempre de ma-
drugada, mas estou rijo e preparado
para a batalha. Recebo ao meu lado a
confidéncia do Z¢ da Silva que vai
tentar baixar de 02:18 horas (tempo
anterior do Jodo da Matta em Nova
York), agradeco-lhe a confianca e
dou-lhe a maior forca. Conversamos
sobre todos os obstaculos que tivemos
de ultrapassar até chegarmos ali. Ago-
ra falta pouco para a largada e tudo
sera deixado de lado. Ougo entédo, dele
o seguinte conselho: Claudio! Nio
largue muito forte no principio e guar-
de-se para o final, pois o percurso tem
muitas ladeiras e pontes, diz-me ele
num ultimo aviso. Retribuindo a con-
fianca, mostro-lhe o meu plano secreto
de v6o e depois juntos ao grupo come-
¢amaos Nosso aquecimento e concentra-
cAo.

Somos chamados pelo servico de
alto falantes para nos alinharmos na

ponte e guardados dentro de si, todos
vao aparecendo fora das tendas, para a
largada, que esse ano sera 15 minutos
mais tarde do que o ano passado. Uma
grande concentragdo de corredores nos
impede de conseguir melhor situacio
de largada, e no sufoco, acabo junto
com o pessoal de 03:30 horas. Nao erao
que eu pretendia e resolvo tirar a
diferenca correndo pelo meio da ponte
junto a diviséria que divide o lado
feminino do masculino. As 10:45 horas
é dado o tiro de canhdo, que nos faz
estremecer dos pés a cabeca. Agora é
tudo ou nada e dependemos somente
de nés.

Concentrado, comego a me soltar e
a deslizar entre os concorrentes fran-
ceses, ingleses, americanos, mexica-
nos, colombianos, enfim, represen-
tantes de todo o mundo, for¢cando o
ritmo para vencer logo a 12 ponte de
Verrazano, aonde subo facil e na desci-
da aperto mais o ritmo e ja me coloco
melhor ao lado direito da pista, sendo
cumprimentado, tocado e incentivado
pela massa que grita “BRASIL”,

Apesar da marcacdo da lista no re-
I6gio estar em milhas, percebo que
logo ap6s os reldgios com marcagdo em
milhas, tém também a marcacdo em
quilémetros, logo a seguir. Os primei-
ros 5 Km sdo passados em 19'10”em
ritmo confortavel e abaixo do previs-
to que era 2200, encontro a seguir o

Odilon Pinto Junior (2.5829”7; José

Barbosa (2.59°26”) e o Mario Pereira
(da Cobra), que me chamam de “louco”
e gritando, pedem-me para afrouxar o

ritmo, pois sendo eu ndo vou terminar
a corrida. Corro junto a eles durante 1
Km e vejo que estou bem e sigo em
frente, passando os 10 Km em 3815”
(dentro do previsto), mudando de la-
do, passo para o lado esquerdo da pista
que esta mais vazio e comeco a colocar
em pratica o seguinte sistema: Nos
aclives mantendo um ritmo cadencia-
do e constante, ultrapassando a diver-
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sos corredores e chegando no topo com
folgas. Nos declives aumento as passa-
das e o ritmo, for¢ando o maximo para
ganhar tempo e colocacdes, na reta
mantendo um ritmo mais frouxo até
me recuperar do ultimo esfor¢o e reco-
mec¢o tudo de novo numa “sanfona”.

As pontes,
gritos, postos d’agua, de laranja, de
hidratantes, “Brasil”, “Brasil”, incen-
tiva a multiddo e la vou eu atras de
mais um corredor marcado, ao acaso,
para me puxar um pouco mais. Entra-
‘mos no bairro dos Judeus, todos de
preto, calados e sizudos, criancinhas
contidas, contrastando com a alegria
crioula do Harlem,com seus moradores
as portas dos bares com conjunto de
Jazz, Merengues e musica Pop, roupas
coloridas, sorrisos brancos, como nun-
ca vi igual. Eles gritam, incentivam,
tocam nossas mios, “Avante Brasil” e
14 vamos nos tentando bater o nosso
proprio recorde. As 10 milhas sdo fei-
tas em 1.06’18”, que passa a ser o meu
melhor tempo (corrida das 10 milhas-
CORJA) e assim pensando, encontro
no préprio tempo, motivacdo para ten-
tar baixar a Meia Maratona, que ¢ feita
em 1.27°06”, tempo maravilhoso (o
meu melhor tempo era Ponte Rio-Ni-
ter6i 1.29°), dando-me a impressdo que
dessa vez eu chego e mato as 03:00
horas. Sou ultrapassado e ultrapasso,
concorrentes com incrivel facilidade e
vamos remando naquele mar lindo de
corpos semicongelados pelo frio de 7
graus e pela chuva/suor lavados cons-
tantemente pela dgua que nos ddo nos
postos de abastecimento. Entro no
Bronx pensando no filme (Inferno no
Bronx), que ndo assisti, nas violéncias
do bairro, e encontro um povo respei-
tando e admirando os corredores, mui-
ta musica, casas de madeira, sacadas,
escadas de ferro, prédios antigos, va-
randas com varal, tudo igual aos filmes

NARARONA

de cinema. E engracado pensar tudo
isso enquanto se corre e deixo meu
pensamento vagar nos treinos feitos
em Niter6i, na paciéncia da minha
mulher e companheira Cristina, que
me incentiva a melhora de minhas
marcas pessoais, solidaria a minha pai-
x#o pela corrida e em Patricia e Rena-
ta minhas filhas queridas, que vieram
me dar “aquela for¢a” e embutido em
si proprio e na vontade de vencer o
tempo e o desafio da propria Marato-
na, vou em frente. De repente avisto a
Magali (3:00.32”), que me alcanga no
Km 25 e corremos lado a lado até 28
Km, ela num ritmo muito forte, des-
contraida, vai bricando com as pessoas,
fiel 4 marcagdo do seu relogio, vai em
frente e eu me seguro, sentindo um
pouco de cansaco que dura aproxima-
damente 2 Km e depois passa. A minha
direita, o Juarez Castanheira(3:03'48”),
que esta vindo de tras, “cacando” uns
americanos, sendo esse nosso encontro
no Km 30 e estou fazendo a passagem
com 2:09°10”, comeco entdo a rolar no
mesmo sistema anterior e acho que
devo estar bem situado na prova, pois
deixo mais adiante o Castanheira com
suas “cacadas“ e reduzo um pouco o
meu ritmo para fazer uma avaliacdo
real sobre as minhas condicées fisicas e
percebo que estou passando os 35 Km
em 2:31'50%, que & um excelente tem-
po. Entramos na 5a Avenida ou Aveni-
da semelhante, ja em Manhathan, tdo
comprida, larga, com lojas elegantes e
chego facil no Marcio Moura, que ao
me ver da um grito de Kung Fu, e
num pique infernal “morre” a 200
metros adiante, arrastando-se segue
um rio de corredores em dire¢do a
chegada. Entro no Central Park mor-
rendo de frio e com as mios, apesar das
luvas molhadas, duras, mais cheio de
moral, tenho ainda bastante gas e per-
nas. Vejo a primeira lombada, depois
de diversas curvas a direita e esquerda,
num percurso bem sinuoso dentro do
Central Park, for¢o o ritmo na subida
e tenho a nitida impressdo, pelos gri-
tos das pessoas e pela proxima lombada
virando pela esquerda, que estou perto
do final.

Resolvo entdo aumentar gradativa-
mente o ritmo e dar o pique final a uns
800 metros do que seria a chegada para
mim. Apos um enorme esfor¢o, em
que esgotei as minhas reservas de
energia, pasmo, diante do reldgio que
marca 2:49’52”, milha 25 e fico a
perceber o engano do tiro errado, na
hora errada. Continuo, agora, ja em
ritmo menor, dobrando a esquerda e

saindo do Central Park, entrando na
elegante Avenida dos hotéis, a Central
Park South, que me parece maior do
que era ontem, e rolando ultrapasso o
Mario (da Cobra), que esta andando.
Isso, apesar do cansago, me da forcas
extras para tentar, ainda, chegar nas
03:00 horas ou perto delas. Dobramos
a esquerda do Central Park South e re-
comecamos a entrar no Central Park
em aclive, estando minha respiracio
boa, a cabe¢a bem, mas a perna direita
acusa um principio de estiramento ou
ciimbra na parte de tras da coxa. “Pru-
déncia Claudio”, recomendo a mim
mesmo, vamos dosar as ultimas ener-
gias que restam para chegar bem e
valer todo o esfor¢o, e tal como no
teipe do ano passado, vem a primeira
lombada, descida, uma parte com ter-
ra, aonde o Rodolfo Gomes perdeu
para o Salazar, em 82, e finalmente a
ultima lombada antes da chegada.
Concentro toda a minha energia, para
chegar o melhor possivel, observo o
relogio escrito “FINISH” e o tempo
que vai aumentando a medida que vou
me aproximando, para finalmente
marcar 3:09°20”. Chego de bragos le-
vantados, feridos pela camiseta, a
cumprimentar e ser cumprimentado
por outros atletas e recebo com enor-
me emocgdo, a medalha, por ter con-
cluido a Maratona de Nova York/1983

i " i Y :

Depois de envolto em cobertores de
aluminio, vamos como numa visdo
surrealista, resplandecente de alegria
e duros pelo frio e chuva, procurar
nossos familiares e pensar na volta,
ano quem vem; pois essa apesar de ter
sido a mais dificil, teve um sabor espe-
cial e realmente valeu a pena termos
vencido mais esse desafio “A MARA-
TONA DE NOVA YORK/83”,

CLAUDIO PADILHA
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QUE TIPO DE HOMEM LE

REVISTA

ANTES DE TUDO, 7 PRECIOS_O PEDACO DE TERRA... OU DE CEU.

O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER EMPRESARIOS, DESPORTISTAS, ESTUDANTES,

E ENCONTROU OS CAMINHOS AUTORIDADES, CIVIS E MILITARES, PROFISSIONAIS
PARACONSEGUIR A REALIZACAO DOS SEUS IDEAIS; LIBERAIS.

O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU QUEM DECIDE LE REVISTA AERONAUTICA.



Mas, um dos fatos mais importan-
tes para a industria aeronautica brasi-
leira, naquela mesma década, foi a
criacdo, em 1946, do Instituto Tecno-
logico da Aeronautica (ITA). Depois
de iniciar suas atividades no Rio de
Janeiro, foi transferido, em 16 de ja-

neiro de 1950, para Sio José dos Cam-

pos, Estado de Sdo Paulo.

Da mesma época, restaria mencio-
nar o trabalho desenvolvido pelo in-
dustria Henrique Lage, na Companhia
Nacional de Navegacdo Aérea, instala-
da na Ilha do Viana, no Rio de Janei-
ro e as atividades da Fabrica do Ga-
ledo, estabelecimento industrial onde
foram fabricadas varias aeronaves de
projeto alem@o e norte-americano, sob
licenca. Tivemos ainda a tentativa de
implantar, no Brasil, uma industria de
monomotores de avides, que acabou
resultando no surgimento da Fabrica
Nacional de Motores, dedicada a pro-
duc¢do de caminhées e automoveis.

Em 1953, iniciou-se na Fabrica do
Galedo a fabricacdo, sob licenca, dos
modelos T-21 e T-22 da Fokker, da
Holanda. Neste mesmo ano registrou-
se a fundacdo da Sociedade Construto-
ra Aeronautica Neiva Ltda., inicial-
mente voltada a fabricagdo e ao reparo
de planadores no Rio de Janeiro. Mais
tarde, mudou-se para Botucatu, no in-
terior de Sdo Paulo, com linhas indus-
triais também em Sdo José dos Cam-
pos.
Em 1954, expandindo e comple-
mentando as atividades do ITA e per-
mitindo aos nossos engenheiros aero-
nauticos a aplicacdo de seus conheci-
mentos em pesquisa no setor, era cria-
do o IPD — Instituto de Pesquisa e
Desenvolvimento, do CTA. Em um
dos seus departamentos o Departa-
mento de Aeronaves (IPD/PAR) - foi
iniciado, em junho de 1965, o PROJE-
TO IPD-6504, resultando na constru-
¢do do primeiro bimotor turboélice,

Primeira foto aére

e
a da fdbrica

inteiramente metalico, de fabricacio
nacional: o Bandeirante.

Em 1962, registrava-se no setor pri-
vado outra iniciativa, com a cria¢do da
Sociedade Aerotec Ltda., em Sdo José
dos Campos, que iniciou a fabricacio
de seu monomotor de treinamento pri-
mario modelo 122 “Uirapuru” designa-
do T-23, pela Forca Aérea Brasileira:

Mas, foi com o véo do primeiro
BANDEIRANTE, ocorrido em 22 de
outubro de 1968, que o Brasil demons-
trou claramente haver atingido esta-
gio de avanco tecnologico e industrial
que o capacitava a produzir avides tdo
modernos e de igual qualidade que os
fabricados em outros paises, e coloca-
los a venda por precos competitivos
com os vigentes no mercado interna-
cional. Contudo, havia que ser supera-
do outro fator que impedia a consoli-
dacdo de uma grande industria aero-
nautica no Brasil e que havia sido uma
das principais razbes do fracasso das
tentativas anteriores: a inexisténcia de
recursos financeiros em volume sufi-
ciente.

Os construtores do primeiro BAN-
DEIRANTE e as autoridades governa-
mentais tentaram, em 1968 e inicio de
1969, sensibilizar a iniciativa privada,
mas esta mostrou-se relutante. Decidi-
do a industrializar o BANDEIRANTE
e a implantar outros programas para-
lelos, o Governo resolveu agir de ma-
neira decisiva, criando a EMBRAER
— Empresa Brasileira de Aeronautica
S.A. — constituida como Sociedade de

‘Economia Mista. Ao mesmo tempo, 0s

governantes proclamavam a implanta-
¢do e consolidacdo de uma grande in-
dustria aeronautica no Pais.

E muito mais cedo do que se espera-
va, esta industria se tornaria realida-
de, uma realidade talvez inesperada,
mas que nesses 15 anos iria projetar
para o Brasil e para o mundo uma

empresa e uma filosofia que se resumia
em fazer avibes e fazé-los bem.

Hoje a EMBRAER nio limita as
suas atividades somente na sede de
suas instala¢oes industriais em Sdo Jo-
sé dos Campos. Através de subsidiarias
e filial, a empresa diversificou sua pro-
ducgdo e seu apoio técnico operacional
a clientes e operadores. Através da
Industria Aeronautica Neiva S.A si-
tuada em Botucatu, S.P., é produzida
toda a linha de avides “leves” do pro-
grama EMBRAER/Piper, além do
avido agricola IPANEMA. Outra das
subsidiarias da EMBRAER encontra-
se em Fort Lauderdale, na Fldrida,
Estados Unidcs, a EMBRAER Aircraft
Corporation, cujas instalacoes alcan-
cam 9.000 mZ de area construida e
onde trabalham 50 empregados. A fi-
lial da empresa também esta instalada
no exterior, localizada no Aeroporto
de Le Bourget, em Paris, Franca, com
3650 m2 deareaconstruidae2lempre-
gados, ¢ a EMBRAER Aviation Inter-
nacional, ambas dedicadas a comercia-
lizag¢ao dos produtos da empresa e pres-
tacdo de servigos de assisténcia técnica
e pecas de reposicio.

A empresa continua investindo pe-
sadamente em novos programas, sendo
um dos mais importantes o treinador
militar EMB-312 TUCANO que se

.apresenta ao mundo como um produto

dealtacompetitividade, tendoaempre-
sa no final do ano de 1983 concretizado
a sua maior exportacdo de aeronaves
ao vender ao Egito 120 destas aerona-
ves, numa operacio que envolveu US$
180 milhdes incluindo assisténcia téc-
nica e pegas de reposi¢ao.

Além do TUCANO a EMBRAER
esta envolvida em dois sofisticados
programas de desenvolvimento de
aeronaves. O EMB-120 BRASILIA, bi-
motor pressurizado para 30 passagei-
ros, cuja homologacio é esperada para
o segundo semestre deste ano, ja tem 3
protétipos em voo (com mais de 1.200
horas de v60) e outros dois em fase de
fabricagdo, que serdo usados em testes
de fadiga e estaticos. O primeiro BRA-
SILIA de série sera entregue a uma
empresa norte-americana no proximo
ano no Saldo de Aeronautica e Espago
de Le Bourget.

O projeto do caga tatico e ‘subsoni-
co AMX também ¢é um dos programas
no qual a EMBRAER esta envolvida,
em sociedade com as empresas Italia-
nas Aermacchi e Aeritalia. O primeiro
prototipo voou em maio ultimo na
Italia e o primeiro protdtipo brasileiro
voara em meados de 1985 aqui em Sao
José dos Campos, sendo sua comercia-
lizacdo prevista para 1987,

Evidentemente que o BANDEI-
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REVISTA — 3 ~ ~e————
AERONAUTICA ‘ o

NAO PERCA ESTA OPORTUNIDADE!

Vocé tem bom gosto, ¢ dinamico,
aprecia avioes, voo livre, ultra-leve,
plastimodelismo, para-quedismo. E
tem sede de informacio do Mundo
Aeronautico.
Vocé também quer saber o que se passa
na Musica, Medicina, Ecologia, Artes
Plasticas, Esportes, para complementar
sua cultura geral e ter uma visdo panora-
mica de “a quantas anda nosso Mundo”.
Vocé é um leitor em potencial da REVIS-
TA AERONAUTICA. Pretendemos sa-
ciar sua sede. :

Para tanto estamos oferecendo nossa assi-
natura anual por apenas Cr$ 5.400,00 (cinco
mil e quatrocentos cruzeiros) no Brasil, e

para o Exterior por US$ 35.00 mediante paga-
mento em cheque nominativo ao CLUBE DE
AERONAUTICA.

A VENDA NA REVISTA AERONAUTICA EDITORA — PRACA MARECHAL ANCORA, 15 — TEL.: 220-3691

E para quem ja recebe nossa REVISTA AERONAUTICA,
solicitariamos a gentileza de informar a nossa REDACAOQ,
sempre que houver mudanca de endereco,
ou em caso de correc¢do de nome ou posto.

Isto é para melhor atendé-los.
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RANTE que foi até hoje o “carro-che-
fe" da empresa, continuara sendo um
dos principais produtos a serem comer-
cializados pela EMBRAER em 1984 e
1985. O versatil bimotor do qual ja
foram produzidos mais de 430 unida-
des, voa hoje em 26 paises em todo o
mundo, tendo sido exportadas mais de
230 unidades, sendo que em fins de
1983, mais de 130 BANDEIRANTE
estavam prestando servigos nas linhas
regionais dos Estados Unidos.

me de importacdes que alcangou em
1974 a compra de mais de 600 aerona-
ves, num periodo de apenas 8 meses,
tendia a agravar ainda mais o nosso
balanco de pagamentos. Apos avaliar
essa situacio, a EMBRAER decidiu
lancar um programa de produgdo desse
tipo de aparelhos no pais, sob licenga
da Piper americana e cujas primeiras;
unidades sairam da linha de monta-

gem em junho de 1975, menos de um

ano apos a assinatura do contrato com

O MERCADO CIVIL BRASILEIRO

Toda nac¢ao que pretenda implan-
tar e, mais do que isso, consolidar uma
florescente indastria aeronautica, tera
maiores chances de sucesso se puder
contar com um significativo mercado
interno. Essas chances de sucesso no
Brasil sdo reais e poderdo se expandir
sigrtificativamente no futuro, uma vez
que o crescimento nestes anos de crise
que estamos vivendo tem sido bastante
restrito, ndo obstante tenha o pais,
mesmo nos dias atuais um razoavel
potencial para absorver a producio de
um complexo industrial aeronautico.
Ha porém que se fazer a distingio
entre aviagdo civil e militar.

No que diz respeito ao mercado
civil, o Brasil devera continuar ainda
por bastante tempo dependente de im-
portagdo, principalmente no que se
refere aos avides de grande porte. En-
tretanto esse mesmo mercado sofreu
uma transformacio sensivel a partir de
1974, ano em que nos mantinhamos
como um dos maiores importadores de
avides de pequeno porte, mono e bi-
motores, de até 10 lugares. Esse volu-

O 19 29 prototipos de 'O Bandeirante'' voando sobre oRio de Janeiro

a firma americana.

Hoje a EMBRAER produz em sua
subsidiaria Induastria Aeronautica Nei-
va S.A. de Botucatu, S.P., sete tipos de
avides leves, sendo dois bimotores
(EMB-711T CORISCO, EMB-711ST
CORISCO 1II, EMB-712 TUPI, EMB-
720 MINUANO,EMB-721 SERTANE-
JO, EMB-810 SENECA 1II e o N-821
CARAJA, estes dois ultimos bimoto-
res, sendo que o CARAJA é o antigo
NAVAJO agora equipado com turbi-
nas Pratt & Whitney). Desde que o
programa EMBRAER/Piper foi im-
plantado e comegou a produzir em 17
de junho de 1975, até dezembro de
1983, a empresa ja colocou no mercado
interno 2291 avides de sua linha dos
“leves”, sendo que o SENECA e o
IPANEMA nesse periodo foram os
mais vendidos, respectivamente com
525 e 484 unidades comercializadas.

Ainda dentro da aviacdo civil, a
sofistica¢do da linha de aeronaves exe-
cutivas produzidas por outros paises,
levou a EMBRAER a disputar uma
fatia desse mercado mais requintado, o
dos avides executivos pressurizados.
Assim em 1976, voava pela primeira
vez o0 EMB-121 XINGU, bimotor exe-

cutivo turboélice que pode ser consi-
derado um dos mais avancados avides
de sua classe, hoje disponiveis no mer-
cado internacional. Colocado a venda
no mercado civil, mais de 50 aeronaves
XINGU foram comercializadas com o
arranjo interno sofisticado para trans-
porte de executivos. Equipado com
duas turbinas de 750 SHP, o XINGU
voa a velocidade de 480 Km/h, a
confortavel altitude de 12.000 pés.

Com todas essas caracteristicas téc-
nicas e operacionais nio foi dificil ao
XINGU entrar no mercado interna-
cional, alcan¢ando outra faixa de ser-
vigos, principalmente pelo avancado
miolo eletrénico, que guardadas as de-
vidas propor¢des nada fica a dever a
jatos de transporte como um “737”,
Seria, como o foi, uma interessante
op¢do como avido de treinamento de
pilotos de linhas aéreas de transporte,
e atraves dessas qualidades o XINGU
entraria na Bélgica, através da Sabena
que adquiriu cinco unidades para trei-
namento de seus pilotos. Em janeiro
de 1981 seria a vez da Franca importar
41unidadesdo XINGUparaempregona
sua Forc¢a Aérea e Marinha, depois que
essa aeronave ganhou uma acirrada
concorréncia disputada também pelas
companhias norte-americanas Beech-
craft e Cessna. Esse contrato cujo valor
ultrapassou a cifra de US$ 50 milhoes
ja foi totalmente cumprido.

No mercado civil brasileiro outra
grata surpresa estava reservada a
EMBRAERquandoasempresas VASP
e TRANSBRASILiniciaram em 1972
estudos no sentido de reativar varias
linhas que demandavam cidades do
interior, que estavam abandonadas ha
anos, por falta de equipamento ade-
quado. Em abril de 1973 a Transbrasil
se tornaria a pioneira em usar para o
transporte comercial de passageiros, o
bimotor de fabricacio nacional, o
BANDEIRANTE, em sua versdo “C”,
comcapacidadeparalGpassageiros. Em
outubro de 1973 era a VASP que rece-
bia as primeiras unidades de uma en-
comenda de 10 avides, que foram pro-
gressivamente colocados em operagdo
no interior do Estado de Sdo Paulo e
nas linhas da chamada Rede de Inte-
gracdo Nacional. De 1973 a 1975, o
BANDEIRANTE submetido as mais
duras condi¢6es operacionais, utilizan-
do campos sem infraestrutura aeropor-
tuaria e inclusive enfrentando uma
certa resisténcia por parte dos usua-
rios, passou por uma dura prova de
fogo, comprovando no final que era,
como realmente ainda o é, o equipa-
mento ideal para a revitalizagio do
transporte aéreo no interior do Brasil.
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No mercado civil brasileiro, com a
criacdo do Sistema Integradode Trans-
porte Aéreo Regional, em 1975, abria-
se espaco para a implantacdo de cinco
companhias especializadas em trans-
porte aéreo regional: TABA, TAM,
VOTEC, NORDESTE e RIO-SUL,
cujas frotas abrangem hoje um total de
46 unidades do BANDEIRANTE, que
alcancam mais de 200 cidades em todo
o territorio nacional.

O MERCADO MILITAR

Tem sido regra geral em todo o
mundo e em especial nos paises que
detém a tecnologia de produzir avides,
que o mercado militar tem sido ndo
somente 0 mais importante, mas o
principal cliente desse tipo de produto
e fator determinante para o desenvol-
vimento tecnologico da industria aero-
nautica.

No Brasil ndo poderia ser diferen-
te. Além de ter sido o responsavel pela
criacdo do ITA, na década de 40, do
CTA e IPD na década de 50, foi o
Ministério da Aeronautica que deter-
minou em 1965 o inicio do projeto IPD
6504 BANDEIRANTE pelo CTA, me-
dida que resultou no véo do primeiro
turboélice bimotor metalico fabricado
no Brasil. O Ministério também foi o
fator de peso para a criacio da EM-
BRAER em 1969 e logo apds a criagio
da empresa foi também o Ministério da
Aeronautica quem garantiu a consoli-
dacio do empreendimento, ao enco-
mendar 80 unidades do novo BAN—
DEIRANTE de série (transporte mili-
tar para 12 passageiros) e nada menos
do que 112 unidades do jato militar
XAVANTE, cujo primeiro vdo no
Brasil ocorreu em setembro de 1971 e
que foi produzido em série sob licenga
da Aeronautica Macchi SpA da Italia.

Na realidade, sendo um dos bracos
do poder aeroespacial da nagdo, a in-
dustria aeronautica ¢ considerada pela
Forca Aérea como importante vetor
para a nacionaliza¢do dos equipamen-
tos militares da FAB. O XAVANTE
por exemplo, foi produzido pela EM-
BRAER em um programa que durou
10 anos (71/81) e que dotou a FAB de
175 unidades.

Foi também a Forca Aérea quem
recebeu ha 11 anos atras, o primeiro
EMB-110 fabricado em série, um mo-
delo bem mais avancgado do que o pro-
totipo construido no CTA.

Hoje os BANDEIRANTE em ope-
ragdo na FAB e que foram os naturais
substitutos dos historicos Douglas
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C-47, executam missoes diversificadas
face as varias versoes de emprego mili-
tar que vdo desde o basico EMB-110
(C-95), até os sofisticados BANDEI-
RANTE Patrulha, Busca e Salvamen-
to, Afericdo e Calibracdo de Instru-
mentos de Aleroportoseo EMB-110p1K
(C-95B) capacitado a transportar passa-
geiros, carga ou até 19 para-quedistas
totalmente equipados. Os BANDEI-
RANTE tém sido para a FAB, na
opinido de seus préprios pilotos, a fer-
ramenta de trabalho indispensavel a
execucdo das importantes missGes de
treinamento e a¢ido dos Esquadroes de
Transporte Aéreo (ETA).

O MERCADO INTERNACIONAL

Constituiu-se, sem duvida, um ca-
pitulo a parte, a dificil luta da EM-
BRAER pela conquista do mercado
internacional. Esse desafio ndo so foi
vencido como o seu resultado alcangou
um éxito surpreendente, se conside-
rarmos o pouco tempo de existéncia de
empresa e a competitividade desse tipo
de mercado, normalmente dominado
pelas grandes poténcias tecnologicas
do mundo.

Com o BANDEIRANTE exausti-
vamente testado na FAB e com o éxito
que esse bimotor conseguiu junto as
companhias da aviacdo comercial bra-
sileiras, a EMBRAER estruturou em
1974 e 1975, como parte do seu Depar-
tamento Comercial, uma Divisdo de
Vendas Internacionais, iniciando as-
sim um gradual trabalho promocional
de lancar a imagem da EMBRAER
para o mundo.

As metas previstas para o setor a
médio e longo prazo foram surpreen-
dentemente ultrapassados. Em setem-
bro de 1975 a empresa vendia 5 EMB-
110C BANDEIRANTE e 10 EMB-201
IPANEMA para o Uruguai. No ano

Galpao da fdbﬁca

seguinte ocorreram mais duas vendas
internacionais, na area militar, uma
delas fora do continente americano.
Em marco de 1976 a Armada do Chile
recebia 3 unidades do EMB-110 e em
novembro 3 XAVANTES eram entre-
gues ao Togo, pais que viria a adquirir
posteriormente mais 3 avides.

Durante 1977, antes e depois do
Saldao de Aeronautica e Espaco de Le
Bourget, a EMBRAER chegou pela
primeira vez a paises como a Franca e
Inglaterra, onde o BANDEIRANTE
voa hoje em varias companhias da
Aviacdo Regional. Na Europa existem
hoje mais de 30 avides BANDEIRAN-
TE. Todavia passo dificil era obter
caminho para o nosso bimotor nos
Estados Unidos para o que antes seria
necessario obter a certificacao da FAA
— Federal Aviation Administration,
passo esse que abriria para a EM-
BRAER o mais importante mercado
aeronautico do mundo. Gragas a um
trabalho persistente junto as autorida-
des norte-americanas, apoiado no in-
teresse dos operadores “commuter”
dos Estados Unidos e no acordo bilate-
ral existente entre os governos dos
dois paises, no segundo semestre de
1978, obtivemos finalmente a homo-
loga¢do do bimotor brasileiro junto a
FAA, passo esse final para que hoje
mais de 130 unidades do BANDEI-
RANTE estejam voando no céu dos
Estados Unidos, onde ja temos uma
subsidiaria, a EMBRAER Aircraft
Corporation, instalada em Fort Lau-
derdale, na Florida.

Quinze anos se passaram. Quinze
anos de arduo trabalho dos quais hoje
o Brasil ja pode colher os frutos de
uma respeitavel industria aeronautica
que se firmou no conceito internacio-
nal através de seus notaveis produtos.

E o sonho de Santos Dumont trans-
formado em soélida realidade pela fi-
bra e capacidade de seus sucessores.
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UMA JORNADA INESQUECIVEL
ATRAVES DA HISTORIA COM UM DOS
GRANDES MITOS DA FORCA AEREA BRASILEIRA

Magnificamente narrada pelo autor

Ten Brig Deoclecio L. Siqueira

A VENDA NA REVISTA AERONAUTICA EDITORA — PRACA MARECHAL ANCORA, 15 — TEL.: 220-3691
AGORA TAMBEM NA “AVANT GARDE” — AV. BRIG. FARIA LIMA, 1237 lj 7 — SAO PAULO, SP



18° 45'

14° 0 n
o p—
42 52
5 22°0
220453 ‘6 1as 45!
30
- ®
14° 30’
5° 10
S ~AZ ] 8 i7° 48" 22° 08’
12 7
: N\
| 6
2 5
4
01°00’
18245’ ‘P
% 22° 48°
~/[0° 00 % 30. 8° ool
d?d\.- n
18° 48 220 45"
20° 45'
INTERPRETA CAO 6 CARTA ASTROLOGICA

“Nao tenho duvidas de que José Bonificio de
Andrada e Silva era Astrologo. Tenbo fortes
razoes , portanto, para crer que ele baja
sugerido a S.M. D. Pedro (I) que declarasse o
rompimento das relacoes com Portugal em data
e hora previamente estudadas. Esta data e bora,
com menor importancia para o local exato,
define, para esta interpretacdo, o nascimento
do Brasil — 7 de setembro de 1822, as 15 b e
13 (hora sideral) nas margens do Ipiranga

(23931°S — 46°36'W).

Feita a Carta Astroldgica deste momento
constato que o Brasil tem o SOL no Signo de
VIRGEM e o seu Ascendente em AQUARIO.
Este tema astrologico é possivel de ser
conferido com a bistoria através de fatos como
a autodilaceracao da Guerra das Farroupilbas
ow a Revolulao Paulista, factlmente
tdentificaveis no tema astrologico brasileiro.
O fato mais marcante desta grande Nagao é a
conjuncao de Jupiter e Lua na 4% casa astral.
Esta casa refere-se as origens, no caso de grande
patses. Esta conjuncao alarga, estende, tudo

que influencia. Dai, sua grande extensio
territorial. Também nos indica muitos
minerais. Riquezas sob a terra, fartamente
evidenciadas no Brasil.
O Brasil tem, em sew mapa astrologico, uma
outra confuncao, esta pouco comum, de Netuno
com Urano.
Esta conjun¢do provoca um aspecto
desfavoravel sobre a casa que governa o
dinbeiro. E, se bem lembramos, a crise
econdémica foi uma das principais razoes que
obrigou o nosso Imperador a abdicar do trono
em favor de seu filbo.

Pois bem, este mesmo Netuno deu toda a volta
no Zodiaco e retornou ao mesmo lugar quando
da Independéncia. Resultado disto: crise, e
grande!

Projetando para o futuro podemos antever que
Netuno saird da posicao atual no decorrer de
1985. Assim, a partir de 1986, nao importa
quem estiver governando, voltaremos a privar
de trangiiilidade na area econémico-financeira.

Porém, dentro de aproximadamente 7(sete)
anos, Urano vai chegar ao ponto de

confuncao com o tema radical dele mesmo e
também estard em quadrado com Plutdo. Isto
indica crises e mudancas

Mas como é um planeta bem mais agil do que
Netuno, a crise sera menor. Dizia Stefan Zweig
em seu livro Brasil, Pais do Futuro, que o
sucesso desta Nag¢do seria para logo.
Raciocinando em termos de centenas de anos
também concordamos com este prognostico.
Para nossa realidade, até nos tornarmos uma
Nagdo alfabetizada, culta e rica pelo sen
trabalbo (e nao apenas pela extracio de
riquezas) ainda faltam, ao meu ver, uns 75
(setenta e cinco) anos.

O Brasil tem como signo ascendente Aquario,
Signo do Ar. Os signos do ar sdo os mass
aguerridos o que nos faz pensar que, se de um
lado, teremos riquezas, também nio estamos
livres de guerras.

Prof. Miiller”




HOROSER0 ARA O
GIGANREFADORNEGIDO

Houve um ano, na década passada, em que uma escola de samba
do primeiro grupo, do Rio de Janeiro, escolbeu como enredo para o seu
carnaval a figura de Martim Cereré, eminente bhistoriador que vatici-
nou para nosso pals um futuro dos mais promissores,

O autor do poema dizia nos seus primeiros versos: ‘‘Vem cd,
Brasil. Deixa eu ler a tua mdo menino. Que grande destino reservaram
pra vocé/Fala, Martin Cereré...'’ Malgrado os escorregdes no empre-
g0 da concordéncia, gramdtica d parte, o samba, antes de traduzir um
misticismo inerente @ alma brasileira (hd quem acredite nesse misticis-
mo nato), reporta-nos a uma crenga latente em nosso porvir. Nds
somos um povo de fé, isto ndo se pode negar. E encontramos respaldo
para nossa esperanga.

Alguém ja deixara palavras para a

posteridade sobre a civilizacdo que
teria como centro uma cidade na
laiitude em que se situa Brasilia.
Muitos tém apostado numa grande
virada, no despertar do gigante
adormecido, baseando-se nos mais
diversos instrumentos de predicio
do futuro: uns apelam para as
tendéncias estatisticas, outros para
os buzios, alguns outros para os
astros.

As tendéncias estatisticas
enquadram-se no campo dos
futorélogos como o recém-falecido

Herman Kabn, que predisse coisas
para o Terceiro Mundo,
principalmente para o Brasil. Do
muito que disse, pouco acertou.
Mas a seu favor a propria
Estatistica assevera que
probabilidade ndo é certeza”.

Os BUZIOS... BEM: OS BUZIOS
SAO 0OS BUZIOS.

Quanto a Astrologia, ela tem
suscitado polémicas, porque ba
uma forte corrente que ndo a aceita
como algo com ares de ciéncia.
Sobre o assunto, o ilustre Psicélogo

Clinico Juan Alfredo Cesar Miiller e
sua mulber a Odontopediatra Léa
Maria Pileggi Miiller, possuem um
interessante livro da Colecdo
Primeiros Passos, da Editora
Brasiliense. Fomos consultar a obra
e um dos autores.

Segundo o Prof. Miiller,

a Astrologia é linguagem
cientifica mais antiga da
bumanidade. Nascida ba mais de
3.000 anos, provavelmente na
Babilonia, influenciou o
pensamento de todas as culturas,
cujos pictogramas ainda
permanecem intactos.

“Fonte: Jornal Ultima Hora”

OS PLANETAS

URANO: +: Inovagao, re-
SOL: +: Auto-expressio, VENUS: +: Amor, arte, volug¢do, mudanga drastica,
@ nobreza, beleza, sorte, ale- prazer, harmonia, sorte, sa- w venisamento original, gosto

gria. tisfacao. T SATURNO: +: Interioriza- pelo que é novo e diferente,
-: Orgulho, vaidade, osten-

-: Preguica, irresponsabili- ¢do, meditagdo, trabalho, inspiragdo.
tagdo, opressdo, tirania.

dade, fuga da solidao, como- disciplina, ambigao, submis- -:  Arrogéncia, revolta,

dismo. sdo ao destino, a dura reali- anarquia, ndo-respeito as
LUA: +: Receptividade, dade. regras, excentricidade, an-
imaginacdo, vida doméstica, MARTE: +: Energia, acdo, -: Restri¢do, depressdo, es- siedade.
ternura, contato com o pu- acoragem, competitividade, curecimento de idéias.
blico.

-: Instabilidade de humor,
flutuacdo, passividade, ne-
gatividade.

transformacdes inferiores,
frieza de raciocinio, intensi»
dade, penetragdo em mun-
dos obscuros, conhecimento
profundo da alma dos seres.

Confusao, dissolucio, -:  Obsessdes, violéncia,
caos, medo, desespero, inse- morte, fim, definitivamen-
guranca. As coisas escapam te, sem apelagdo. Sadismo,
do controle. Tendéncia a se sensagdo de falta de tudo.
drogar e a fugir. Ou nada.

desejos fortes, paixio. © APLUTAO: +: Sexualidade,
-: Intolerdncia, agressivida- NETUNO: +: Espiritua-

de, brigas, discussdes, vio- lidade, fé, amor ao proximo,

léncia, obstaculos. compreensao, bondade, des-
i ) prendimento de coisas ma-
MERCURIO: +: Inteligén- JUPITER: +: Bem-estar, teriais.

cia, palavras, comunicagao, harmonia com as pessoas,

escritos, pequenas viagens. sorte, bom humor, facilida-

-: Nervosismo, inquietagao, de, ajudas.

inconstdncia, indecisao, Excessos,exageros, cot-
mentira, fofoca. rupgdo e auto-indulgéncia.
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A fundacao da Astrologia teria sua
origem em Hermes, figura mistica de
um sabio da antigiiidade, que ensinou;
tudo que acontece em cima (no céu) se
repete embaixo (na terra).

Em todas as épocas tém-se noticias
de astrologos que se destacaram. No
antigo Egito, Ramsés I1, faraé que go-
vernou durante 67 anos, homem de
imensa coragem e cultura, estudioso
de Astrologia — supde-se que foi o res-
ponsavel pela determinacio dos signos
cardeais, Aries, Libra, Cancer e Capri-
cornio — foi o fundador da maior e
mais famosa das bibliotecas egipcias.
Nasceu, também, no Egito a divisao do
signo em trés decanatos e com uma es-
trela fixa governando-o. Era o que se
chavama horoscopia e se utilizava para
medir o tempo, entre o povo.”

Os gregos introduziram o uso da
Geometria na Astrologia usando o as-
trolabio, que era um instrumento uti-
lizado para o calculo das altitudes dos
corpos celestes.

O primeiro livro astrologico mo-
derno, o Tetrabiblos, é atribuido a
Ptolomeu; nascido em Alexandria e ti-
do como um dos maiores intelectuais
do seu tempo. Grande astr6nomo, ma-
tematico e geografo, foi quem estabe-
leceu os principios da influéncia céds-
mica que constituem as bases da mo
derna Astrologia. Sob a influéncia gre-
ga e de Ptolomeu, os planetas, casas,
signos do zodiaco foram racionalizados
e tiveram suas funcées determinadas,
de uma maneira como chegou até nos.

Com o advento do Catolicismo, em
relacio a Astrologia houve sempre
uma posi¢ao ambigua. De um lado o
clero ndo podia nega-la, porque fazia
parte evidente do acervo cultural que
tinha recebido. De outro lado, varios
Concilios a condenaram, a desaconse-
lharam ou a proibiram. O que nem
sempre foi observado, pois varios pa-
pas adotarem as praticas astrologicas.
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Copérnico e Galileu, astrébnomos,
também se dedicaram a Astrologia.
Newton, Laplace, Leibnitz e Einstein
também foram seus conhecedores.

Ainda segundo o Dr. Miiller, “teria
sido mais prejudicial a Astrologia a
destrui¢do da cultura humanistica pe-
las doutrinas positivistas de Comte, do
que a Inquisi¢io, sem deixar de lem-
brar que, por muitos anos, o mero fato
de a pessoa possuir um elemento que
fosse de uso astrologico era motivo
para ser levado a fogueira.”

E ainda o Prof. Miiller, que viveu o
impacto da proximidade de homens
como Carl Jung, Kraepelin, Boss,
Bohm, Pfister, Schneider e do préprio
Szondi, que nos fala:

“A  Astrologia trazia do passado
uma tradi¢do ndo revisada e autorita-
ria, e as teorias racionalistas deixa-
vam-na sem base cientifica para a cul-
tura da época. Como conseqiiéncia do
raciocinio positivista, nasceu a Psica-
nalise. A Astrologia, se de um lado, se
beneficiou com os conhecimentos da
moderna Psicologia, foitambémmuito
favorecida com a computacioeaminia-
turizacdo. A simbiose da Psicologia
com a Astrologia foi, naturalmente,
uma concomitdncia historica, porém,
o fato de Carl Jung, tdo importante na
medicina, ser também paranormal e
astrologo parece que muito contribuiu
para desenvolver a tese do pensamento
moderno: o analogico.”

Interessados que estdvamos em sa-
ber qual seria o melhor conceito de
Astrologia, colhemos no livro supraci-
tado do Dr. Miiller que “o termo signi-
fica conhecimento dos astros. A sua
primeira finalidade é prospectiva, sen-
do considerada também como arte sa-
grada, pois trata dos fatos do destino,
interpretando emocgdes. O astrélogo se
propde interpretar o fato de um mo-
mento e local determinados, colocan-
do no papel, por intermédio de cal-
culos, a posicio de varios corpos celes-

tes visiveis da Terra, e dentro de va-
rios eixos ordenadores. Esse trabalho é
chamado de levantamento de um tema
astrolégico ou horoscopia. Esses dados
podem referir-se a pessoas, paises, fir-

mas ou a um acontecimento singular, -

como uma viagem, um cataclismo, etc.
Interpretar um hordscopo ndo signifi-
ca afirmar, taxativamente, que tal fato
ird acontecer, mas a probabilidade de
que aconteca. Em resumo: Astrologia
é uma Psicologia do inicio das coisas,”

Segundo o psicélogo clinico Juan
Alfredo Cesar Miiller, entre a visdo
astrologica existe um fato diferencia-
dor que é a oposicio entre o heliocen-
trismo astrondémico e o geocentrismo
astrologico. O astr6mo, nesse caso,
ndo teria a preocupacdo de relacionar
qualquer observagdo astral com a vida
na terra. Para os astrologos, interes-
sam a posicdo das estrelas, considera-
das fixas — como também o sdo para os
estudos astrondmicos — e mais o Sol,
bem como os planetas Mercario, Vé-
nus, Terra, Marte, Japiter, Saturno,

Urano, Netuno, Plutdo, mais a Lua e
Chiron, um pequeno planeta, com 690
km de didmetro, de estrutura rochosa,
fotografado ha algum tempo e admiti-
do no concerto dos planetas em 26 de
maio de 1976. Gira na regido dos aste-
roides e faz sua revolugio sideral em 53
anos.

Sobre o Brasil, o Prof. Miiller de-
clarou: “Nosso pais é do signo de Vir-
gem. Eu mesmo fiz um horoscopo do
Brasil, ha cerca de uns vinte anos.”

Interessante notar que os astrolo-
gos ndo utilizam a data do descobri-
mento do Brasil, pelos portugueses,
como o marco de nascimento da nacdo
e sim o 7 de setembro de 1822, data da
nossa independéncia politica.

— Quem primeiro fez um horosco-
po do Brasil foi o proprio José Bonifa-




cio que, além de ser magon, era astro-
logo — disse o Prof. Miiller.

Dai pode-se depreender que a data,
hora e local precisos tenham sido pro-
gramados para que a Nagdo Brasileira
tivesse, entre as alternincias de bons e
maus momentos, uma gama superior
de momentos felizes.

O Grito do Ipiranga poderia, ao
que tudo leva a crer, ter sido progra-
mado para as 16 horas e 8 minutos, néo
com essa precisdo, evidentemente, mas
fruto da observacdo da posig¢io do Sol.
Quando as coordenadas geograficas, a
latitude poderia também ter sido pre-
vista. Desta forma, a tal mensagem
recebida por D. PedroI e que originou
sua atitude de “Lacos foral!”, cortando
o corddo umbilical com Lisboa, nio
teria chegado aquela hora e seria do
seu conhecimento, talvez, antes até da
sua partida do Rio de Janeiro.

Quanto a determinagio de uma da-
ta mais viavel para o nascimento da
Nacio Brasileira, os astrélogos fize-
ram calculos ndo apenas com o mo-
mento do descobrimento, mas também
com outras datas consideradas signifi-
cativas, como a Primeira Missa rezada
em nossa terra.

Outras datas, que ndo o 7 de setem-
bro de 1822, nio justificariam astrolo-
gicamente fatos historicos como a Re-
volugio de 1922 e a Farroupilha e
alguns outros.

O Prof. Miiller confidenciou-nos

sua preocupa¢do com o ciclo atual e
disse que, na verdade, foi muito mais
ameno do que ele imaginava.

Esta intrangiiilidade é causada pela
ma influéncia de Netuno na 28 casa
astral, que é a do dinheiro — acrescen-
tou o ilustre psicologo.

Indagado sobre as perspectivas para
um proximo futuro, informou-nos
que, de acordo com seus calculos, o
sofrimento sera minorado a partir do
inicio do ano de 1986, porque Netuno
estara se afastando da décima-primeira
casa.

Atendendo ainda a algumas curio-
sidades nossas falou que podem ser
efetuados horoscopos de empresas, ba-
seados na hora da criacdo (registro na
Junta Comercial) e localidade {coorde-
nadas geograficas do municipio); que é
possivel prever os momentos propicios
a prosperidade, o que pode servir de

um bom indicio até para se considerar
a compra de agéo.

A Astrologia é uma ciéncia e arte
Aquariana, portanto, bem brasileira,
como aquarianas sdo a aviacdo, a infor-
matica etc. ...

Muito embora haja quem nio
admita as teses astrologicas, é inegavel
a influéncia dos astros em alguns as-
pectos de nossa vida. Ndo se pode ne-
gar, por exemplo, que a Lua determi-
na as marés; que a conjungio (varios
astros em linha) dos Planetas exerca
influéncia sobre cataclismos terres-
tres, em face da atracdo gravitacional
sobre o liquido do interior da Terra;
que o nosso satélite natural influencia
ociclomenstrualfeminino;define mais
precisamente o dia do nascimento de
uma crianga; atua no comportamento
das coletividades enclausuradas, mor-
mente nos manicOmios; determina
melhores épocas de plantio, etc.

Esses sdo fatos cientificamente
comprovados e do conhecimento
geral.

No mais, o Dr. Miiller fez questdo
de evidenciar sua formagdo como psi-
c6logo e atuacao clinica, colocando os
estudos astrolégicos como um dos ra-
mos a que também se dedica.

Na visita ao sobrio e elegante con-
sultério do Dr. Miiller, na Av. Santo
Amaron?8l1, em Sdo Paulo, pudemos
constatar, pelo seu carisma, pela finu-
ra do seu trato, cultura e competéncia,
que “os astros ndo meatem... jamais”.

de Berna.

cologia mundial.

terapeulta.

O Professor JUAN ALFREDO CESAR MULLER é argentino. Nascido
em Buenos Aires, provém de familia sui¢a, originaria de Niederbipp, Cantdo

Com 18 anos radicou-se no pais de seus ascendentes, tendo concluido
seus estudos em Zurique, diplomando-se em Psicologia pelo “INSTITUT
FUR ANGEWANDTE PSYCHOLOGIE”, que na época era o centro da Psi-

O Professor Miiller exerce boje a Psicologia Clinica, ou seja, é um Psico-

Em paralelo ele é um dos fundadores da Associa¢do Brasileira de Astro-

logia, sendo seu presidente por vdrios anos, tendo presidido, inclusive, o
19 Congresso Brasileiro de Astrologia.

O Professor Miiller ndo se intitula Astrélogo profissional mas desde
1948 estuda a Astrologia chegando inclusive a utiliza-la com finalidade clini-
ca, quando julga necessario.

E casado com Léa Maria Pileggi Miiller com quem divide a autoria de
um dos seus trabalbos, O QUE E A ASTROLOGIA, da Editora Brasiliense.

Léa Maria é Odontopediatra, com clinica em Sdo Paulo ba mais de 30
anos e teve sua iniciacdo na Astrologia através do proprio Prof. Miiller.
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tajuba, Minas Gerais, de onde ba alguns
seculos apenas se extraiam as riquezas de
entdo, boje se planta a unica fabrica de
aeronaves de asas rotativas da América Latina:
a Helibras. Seu principal produto, o HB-350-B
"~ “Esquilo” conquistou a confianca dos
operadores brasileiros de belicopteros e esta se
constituindo em um item cada vez mais

importante do Produto Interno Bruto — PIB —

brasileiro. Aos poucos, vai se impondo,

tambeém, no mercado latino-americano.

A empresa comegou a surgir de estudos
desenvolvidos no Centro Técnico Aeroespacial,
apos a realizacio do Salao Aeroespacial de 1973.

No comego de 1974, tiveram inicio as consultas
aos grandes produtores mundiais que poderiam
repassar ao pais o seu Know - how e apoiar a
criagcdo da empresa.

A Helibras foi, efetivamente, criada em abril de
1978. A titulo precario e provisoriamente, ela
funcionou nas dependéncias do CTA até marco
de 1980, quando passou para sua sede propria no
Distrito Industrial de Itajuba.

A empresa — nos moldes em que foi idealizada
— tem o controle acionario do Governo do
Estado de Minas Gerais, com 55%, e com a

participagdo da estatal francesa Aeroespatiale,
que possui 45 % das acoes. Segundo informa o
Superintendente da Empresa, Engenbeiro
Nivaldo Alves da Silva, a escolba da
Aerospatiale foi feita pelas autoridades
brasileiras, tendo em vista as maiores
vantagens por ela oferecidas na transferéncia da
‘tecnologia e, também, as qualidades do
belicoptero “Esquilo”.
Hoje, a Helibras produz a média de 4
belicopteros ao més.

O HB-350-B “Esquilo” é um belicoptero em
cuja fabricacao é utilizada a mais avangada
tecnologia, em termos de concepg¢do e
processos, segundo o engenbeiro Roberto
Ricardo Izzo Pinto. Trata-se de uma aeronave
para cinco passageiros mais o piloto, em cufa
fabrica¢do sdao utilizados materiais compositos.
Equipado com um motor Turbomeca Arriel de
641HP de poténcia, ele pode transportar até 906
quilos de carga externa, no gancho. Com a
instalagdo de guincho, ele pode icar cargas de
até 135 quilos, o que tem se revelado de
extrema tmportancia nas missées de
salvamento de pessoas em locais de dificil acesso.
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Em sua versdo civil, o “Esquilo
pode ser empregado com eficiéncia em
missGes de transporte VIP, evacuagoes
aeromédicas, taxi aéreo, inspecdo de
linhas elétricas, aerofotogrametria,
patrulhamento e trabalhos de sismica
e “off-shore”, além do transporte de
cargas e agricola.

b

A VERSAO CIVIL DO ESQUILO

Por ocasido de visita feita 4 sua sede
em Itajuba por representantes do Cen-
tro Técnico Aeroespacial, da industria
D.F. Vasconcelos e da EMBRAER, a
Helibras apresentou, pela primeira
vez, a versdo aeromédica de seu heli-
coptero “ESQUILQO”, que pode ser usa-
do em missées de evacuagdo de feridos
em acidentes rodoviarios, em incén-
dios e vitimas de afogamentos. Apre-
senta, também, excelentes condig¢oes
para a prestacdo de socorro possiveis
de atendimentos de urgéncia. Essa
aeronave é dotada de equipamentos
médicos como Eletrocardiégrafo
ECG4, Cardioversores DF-01, Ventila-
dor Volumétrico, Respirador Auto-
matico, Aspirador de Muco, Unidade
Respiratoria Portatil, Marcapasso
Externo, Talas Inflaveis, Macas, In-
cubadeira com Bateria, Cilindros de
Oxigénio, Cilindro de Ar Comprimi-
do, Maleta de Remédios e Tomada
Quadrupla (para Oxigénio, Ar Com-
primido, 115V GOHZ e 12V DC). O
“Esquilo” aeromeédico transporta,
além do piloto um médico, um enfer-
meiro e dois pacientes em macas.

O “ESQUILQ?” agricola foi subme-
tidoaensaiosno Centro Técnico Aero-
espacial — CTA, em Sdo José dos
Campos, e no Centro Nacional de En-
genharia Agricola — CENEA, em So-
rocaba, sendo aprovado pelos dois 6r-
gdos.

Agora ja possui 0 seu primeiro
comprador, a Companhia Industrial de
Oleos do Nordeste — CIONE, de For-
taleza, que devera receber uma unida-
de brevemente. Em sua configuragio
agricola, o Esquilo é equipado com
um conjunto para pulverizacdo aérea
“SIMPLEX” modelo 5100, fabricado
nos Estados Unidos. Considerando-se a
aplicacgio de 10 litros de produtos de
tratamento por hectare, o “ESQUILO”
agricola pode operar a razdo de pulve-
rizagdo de 50 hectares por hora em
area pequena (de cerca de 5 hectares).
Sobre uma 4rea grande (cerca de 100
hectares) a razdo da aplicagdo sera de
130 hectares por hora.
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O peso bruto do “ESQUILO” agri-
cola, com um piloto (80Kg), equipa-
mento de pulverizacdo (120Kg), com-
bustivel para 45 minutos de véo (125
Kg) e 700 Kg de produto quimico para
aplicagdo é de 2.100 kg (consideran-
do-se os 1.080 Kg da aeronave vazia).

da Silva quem informa que HB-350-B
tem revelado excelente desempenho
em missGes de apoio de artilharia,
SAR (busca, salvamento, e evacuagio
aeromédica), treinamento, transporte,
ligacdo, apoio logistico leve, observa-
¢do e P.C. Aerotransportado.

A VERSAO MILITAR DO
“ESQUILO HB-350-B

Ao destacar o desempenho desse
novo equipamento, o coronel Nivaldo
Alves da Silva, diretor-superintenden-
te da empresa, afirmou que, “por sua
concep¢io baseada na mais moderna
tecnologia, o HB-350-B reune caracte-
risticas que sdo representativas do
helicéptero leve e polivalente da pro-
xima década”. Eis algumas das suas
caracteristicas: a simplicidade de ma-
nutengdo condicional (“on condition”)
até longe das bases, a robustez e baixa
vulnerabilidade asseguradas pela utili-
zacdo de compositos de fibra de vidro,
com “fail-safe” (pas dos rotores e cabe-
¢a do rotor principal); cabine espagosa
e de grande visibilidade; carga 1til de
864 Kg; reserva de poténcia garantida
por sua turbina Turbomeca Arriel de
650 CV; grande alcance, ja que pode
chegar a 750 Km sem reserva, a veloci-
dade média de 228 Km/h; conforto,
com baixo nivel de vibragdo e ruido;
baixo custo inicial e operacional, e
uma consideravel polivaléncia assegu-
rada pelo grande nimero de equipa-
mentos especificos a bordo.

APOIO TATICO

E ainda o coronel Nivaldo Alves

Em missées de apoio de artilharia o
“Esquilo” pode ser equipado com qua-
tro metralhadoras de 7,62 mm em dois
casulos Avibras, de mil tiros renova-
veis em véo. Com esse equipamento
completo, dois tripulantes e o tanque
cheio, o HB-350-B pode voar 4,07 ho-
ras, mais 20 minutos de reserva, em
missGes de apoio tatico. Pode ser equi-
pado também com metralhadora 7,62
mm na cabine, sendo que, neste caso,
com um piloto, dois passageiros, um
artilheiro e 600 tiros, o HB-350-B pode
voar 4.07 horas mais 20 minutos de
reserva.

Por outro lado o HB-350-B pode ser
equipado também com 2 casulos langa-
dores de 7 foguetes LM 37-7 Avibras
cada um, ou ainda com 2 langadores de
7 foguetes cada um LM 70-7 M5, com
diferentes tipos de ogivas, a saber:
inerte-exercicio AVC-70-E, antipes-
soal AVC 70-AP; antitanque AVC
70-AC; combinado AVC 70-AC-AP, e
flechetes AVC-70 F. Com uma tripula-
¢io de 2 homens e a instalagio comple-
ta de tiro, o HB-350-B possui autono-
mia para véo tatico de 3,36 horas com
os lanca-foguetes de 70 mm.

Podem ser utilizadas também com-
binagdes de casulos de langamentos de
foguetes e de metralhadoras.

Todo o sistema de armamento do
“Esquilo” é nacional e se encontra no
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momento, em fase de homologacio
pelo CTA.

OUTRAS MISSOES

Devido a sua ampla cabine com
piso liso e aos muitos equipamentos
opcionais; o HB-350-B pode ser rapi-
damente preparado para missdes de
busca, salvamento, e evacuagdo aero-
médica. Em missdo de busca, sua auto-
nomia maxima sem reserva é de 4,40
horas. Em missGes de salvamento a
aeronave pode ser equipada com um
gancho elétrico de 135 Kg de capacida-
de e, para operagbes maritimas com
um sistema de flutuagdo de emergén-
cia ou trem de pouso de flutuadores. O
helicéptero com 2 tripulantes (piloto e
operador de gancho) pode ser exem-
plo, executar miss@o de busca de nau-
fragos a 30 Km da costa durante 3
horas, icar 4 pessoas e retornar a base
com 20 minutos de reserva. Em missdo
de evacuacdo aeromédica o HB-350-B
pode levar, além do piloto, um médico
e trinta Kg de material e equipamento
de reanimacio, e 2 feridos deitados em
macas, com alcance de 620 Km mais 20
minutos de reserva a velocidade média
de 228 Km/h.

O Coronel Nivaldo Alves da Silva
lembra que “Forcas Armadas” no mun-
do inteiro optaram por efetuar o trei-
namento ab énitio dos pilotes direta-
mente em helicopteros a turbina, sem
passar pelo estagio do bi-place a pis-
toes”. Este método oferece inumeras
vantagens, como a maior rapidez na
formacio, facil transi¢do para helicép-
teros leves de combate pois o aluno
habitua-se a técnicas e parAmetros de
pilotagem de aeronave a turbina, e
eliminagdo do tipo de helicoptero (bi-
place a pistGes) utilizado quase que
unicamente em missGes de treinamen-
to. “Assim sendo — esclarece o Coro-
nel Nivaldo — pode-se dizer que o
HB-350-B, além de ser um helicéptero
de combate e transporte é uma exce-
lente aeronave para treinamento”.

Outro tipo de missdo em que a

performance do “Esquilo” é altamente
satisfatoria é o apoio logistico leve.
Sua cabine pode ser rapidamente adap-
tavel para o transporte de carga inter-
na tendo em vista a facilidade de acesso
para o carregamento, o seu piso liso
equipado com anéis de amarragéo e
bagageiros laterais e traseiros. Com
um piloto e 20 minutos de reserva o
HB-350-B pode transportar interna-
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mente na cabine e nos bagageiros: 600
Kg a 185 Km ou 500 Kg a 356 Km; ou
ainda 350 Kg a 620 Km. Com carga
externa um piloto e 30 minutos de
reserva o HB-350-B pode levar no gan-
cho 750 Kg. A capacidade total do
gancho é de 906 Kg.

Em missoes o “Esquilo” também
oferece um bom comportamento. Sua
cabine permite o transporte de 5 passa-
geiros além do piloto. O acesso é facili-
tado por 4 portas sem montante cen-
tral. Os assentos traseiros sio dobréa-
veis. O volume da cabine é de 3 metros
cibicos sem saliéncias internas. Tem 2
bagageiros laterais e um traseiro com
um volume total de 1,2 metros cubi-
cos, nos quais podem ser transportados
equipamentos, muni¢des ou bagagens.
O HB-350-B leva além do piloto e com
20 minutos de reserva, 5 combatentes a
430 Km, ou 4 a 595 Km.

Por ocasido das comemoragbes do
Dia do Aviador no CTA, no ano passa-
do, o “Esquilo” efetuou langamentos
de para-quedistas em saltos livres e
enganchados. Com varias equipes da
Federacio Paulista de Para-quedismo,
o HB-350-B simulou o lancamento de
grupos de combate revelando excelen-
te perfomance — inclusive, com con-
forto e total seguranga para os saltado-
res.

As missées de observacoes e P.C.
aerotransportado também sdo executa-
das com grande facilidade pelo “Esqui-

lo”. Além do piloto e de 2 observado-
res a aeronave pode levar 410 Km de
combustivel (tanque cheio) e conforme
as necessidades até 185 Km de carga.
Sua autonomia maxima, ao nivel do
mar é de 4,40 horas, sem reserva.

O FUTURO DO HELICOPTERO
BRASIL

O Engenheiro Nivaldo Alves da
Silva lembra que existem cerca de 320
helicépteros hoje em operacio no pais,
dentre os quais, aproximadamente 50
na Marinha de Guerra, 70 na Forca
Aérea Brasileira e cerca de 200 em
orgdos publicos e empresas civis. “Es-
te, na verdade — Comenta — é um
numero muito reduzido de aeronaves
desse tipo, para um pais como o Brasil,
com 8,5 milhdes de Km quadrados. A
Franca, por exemplo, com uma area
territorial 13 vezes menor que a do
Brasil, tem hoje nada menos de 2.000
helicopteros em operagio”.

Pelas suas caracteristicas de robus-
tez, facil manutencio, pegas vitais com
vida infinita (por serem de materiais
compositos), facilidade de comando e
poténcia de 641 HP em sua turbina,
fizeram com que o “Esquilo” conquis-
tasse a simpatia dos operadores civis e
militares brasileiros, a ponto de
ocupar, hoje, 20% do espaco reservado
a toda frota brasileira de helicépteros.




Vo)
=
<

DORNIER 228: Presente em todo mundo

O crescente desenvolvimento econo-
mico da Nigéria exige a presenca
duma aeronave com capacidade de
operar entre aeroportos pequenos na
floresta sem escalas técnicas de
reabastecimento. Para poder fazer
frente a tal género de dificuldades a
Jambo Airlines decidiu-se por uma
aeronava de sélida performance e alta

velocidade de cruzeiro: DORNIER 228.

As qualidades excepcionais do
DORNIER 228 tém sido comprovadas
no dia a dia durante operagodes efetu-
adas praticamente em todos os paises
do mundo.

A cabina «widebody» com os confor-
taveis assentos, amplas janelas e
nivel baixo de barulho representam
uma atracéo e conforto consideravel
para os passageiros.

A nova tecnologia aplicada na con-
strugdo das asas aumenta a capaci-
dade de sustentacéo, reduz a
resisténcia ao aviao causada pelo ar e
alivia 0 peso; o sistema de manutengao
bem planejada com a consequente
reducao de custos do mesmo; 0s
motores turboélice Garrett construidos
segundo as tecnologias mais moder-
nas, gastando pouco combustivel;
todos combinados representam a base
duma larga eficiéncia operacional.

Em sua concepgao béasica os engen-
heiros Dornier procuraram a maior
confiabilidade possivel no que se
refere as componentes, sistemas e
blocos motores. O objetivo almejado
pode ser considerado realizado.

A confiabilidade exige, por sua parte, 0
melhor servigo técnico para o produto:
24 horas por dia. Isto esta garantido na
Republica Federal da Alemanha pela
Dornier, nos E.U.A. por Van Dusen e
também pelos centros de servico
autorizados pela Dornier.

O DORNIER 228.
Technologia Made in Germany.

Tecnologia Made in Germany

EDORNIER

Para maiores informacoes entre em contato com
Dornier Aircraft Sales,

Dornier GmbH, Caixa Postal 2160,

D-8000 Munique, Republica Federal da Alemanha
Telefone: (089) 84108-0, Telex: 5214641

Farnborough International °84, North Hall No. 14, BDLI Joint Exhibition, Chalet Row A 11-13
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Um pouco de bistéria aerondautica...

No domingo dia 11 de maio de 1930, o centro
postal de Toulouse confiava a Companbia
Francesa Aéropostal o correio destinado ao
Brasil, a Argentina e ao Chile.

As seis boras e dez da manha a equipagem
Beauregard — Andreau -— Guyomart decolava.

Em Casablanca, Guerrero e Neri seguiam para
Port Etienne, onde Elmer e Marjolet
continuavam para Saint Louis du Senegal.

Mermoz — Dabry — Gimie efetuavam nesse
momento, a bordo de um Laté 28 com
Sflutuadores chamado “Comte de la Vaulx”, a

primeira travessiado Atlantico Sul e chegavam
a Natal.

A distancia Natal __ Rio foi feita por Vannier
— Lievre — Chagas, depois por Reine — e
Macaigne, e finalmente Guillaumet e
Grulbeilbes encaminbavam a preciosa carga

respectivamente para Buenos Aires e Santiago
do Chile.

Estas frases ndo descrevem muito bem o
fabuloso trabalbo que as equipes dos correios e
os mecanicos efetuaram para permitir aos

pilotos, ltimos elos da cadeia a realizacio deste
ato berdico.

Atualmente, o grande piublico esqueceu isto...

Somente os funciondarios dos correios e os
aviadores sabem que a “Postal” de boje berdou
as tradi¢Ges de entdo: a abnegagdo do indsviduo,
o trabalbo de equipe e o respeito do correio.

Poucas pessoas conbecem o trabalbo fornecido
por estes homens que, em qualquer condicio
climatica, entregavam, todas as noites do ano,
o correio em todos os cantos da Franca e do
mundo, e permitiam assim o contato entre os
povos.

Portanto, os documentos do correio aéreo sdo,
praticamente em todos os patses do mundo,
escritos na lingua de origem e..., em Francés,
em prova de gratiddo a “Aéropostal”.

Realizar-se-a provavelmente em maio de 1985,
uma corrida aérea no trajeto Toulousse __ Saint
Louis du Sénégal-Natal-Rio de Janeiro e volta,
refazendo a 19 travessia do Atlantico Sul
realizado por Mermoz — Dabry — Gimie em
maio de 1930. (Ver Revista Aerondutica n? 121)
O evento reunira pilotos profissionais e
amadores em equipes mistas para dar maior
equilibrio a competigdo.

A Revista Aerondutica recebeu do Sr. Bernard
Lamy Diretor da Corrida, o regulamento da
competicdo que sera fornecido a todos os
interessados, na Redagio da Revista.

PRINCIPIO E ESPIRITO DA CORRIDA

Data  : Ideal, em maio 1985, em lembanca
da travessia efetuada por Mermoz __
Dabry — Gimie em maio 1930.
Trajeto : Toulouse Saint Louis du Ségénal
— Natal — Rio de Janeiro e volta.
Aparelbos e equipagens admitidos a participar:

Para se aproximar o mais possivel do que se
passou em 1930, a nogdo de equipe é capital.
Porém ¢é evidente (Transat 81 ji o provou)
que, para atravessar o Atlantico, os pilotos
devem ser de nivel profissional (qualificagio
instrumento confirmada) e as maquinas devem
ser competitivas e ter o equipamento standart
minimo (elas sdo em geral, superequipadas).
Em compensagao, se o trajeto Toulouse __ Saint
Louis du Ségégal é extremamente facil para um
piloto de aeroclube que so tem 200 a 700 horas
de v60. A maior parte destes iltimos sairdo pela
primeira vez da Franga. Seus aparelbos podem
ser monomotores, atualmente em servigo em
todos os aéroclubes da Franca e da Europa,
equipados simplesmente para o véo clissico.

A competicdo serd portanto uma corrida de
revezamento entre estes dois tipos de
equipagens, e dard assim a pilotos de niveis
técnicos diferentes, mas todos entusiastas, a
possibilidade de se superarem, contribuindo
para o éxito da Equipe.

Esta manifestacio é patrocinada pelo: Aeroclube
do Brasil — Aeroclub de France — Federagdio
Nacional Aerondutica — e a Association des
propriétaires et Pilotes d’Avions.
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O Sr. Schittini sendo comprimentado

VARIG E CRUZEIRO HOMENAGEAM
SEU DIRETOR DE OPERACOES

A VARIG e a CRUZEI-
RO prestam significativa
homenagem ao seu Diretor
de Operacoes, Antonio José
Schittini Pinto, que acaba

de se aposentar do vdo, co-
mo comandante, fungio que
acumulava com a de Dire-
tor que continuara exercen-
do.Com 34 anos de servigos

FATOS 1B GENTIE

prestados 4 VARIG, e mais
de 30 mil horas de v6o, ele
encerrou a sua carreira por
ter completado 60 anos, que
¢ a idade-limite permitida
pela regulamentagio da
ICAO — International Ci-
vil Aviation Organization,
para o exercicio da funcdo
de comandante em véos in-
ternacionais.

A homenagem ao Cmt.
Schittini Pinto foi realizada
no proprio Aeroporto Inter-
nacional do Rio de Janeiro,
momentos apos a chegada
do seu ultimo v60 — o de n?
917, Buenos Aires-Rio, co-
mandando o DC-10/30 pre-
fixo PP-VMA, que foi, por
coincidéncia, o primeiro
avido desse modelo compra-
do pela VARIG e trazido ao
Brasil pelo proprio Cmte.
Schittini. Falando em nome
do Presidente da VARIG,
Sr. Helio Smidt, que se en-
contrava viajando, e de toda
a Diretoria da VARIG e da
CRUZEIRO, o Eng. Edgard
Araujo, Vice-presidente
(Administragdo e Controle),
exaltou as qualidades do ho-
menageado e disse que ele

nao encerrava e, sim, con-
cluia uma brilhante carrei-
ra cheia de conquistas.

O Cmt. Schittini Pin-
to ingressou na VARIG em
agosto de 1948, na fungio de
piloto, depois de ter servido
na Forca Aérea Brasileira,
onde chegou ao posto de
Sub-comandante da Esqua-
drilha de Adestramento da
Base Aérea de Canoas, no
no Rio Grande do Sul. Na
VARIG, em todos estes’
anos, voou como instrutor,
checador e comandante nos
seguintes avides: Junkers
F-13, Norseman, Douglas
DC-3, Curtiss C-40, Electra
10A e E, Convair 240,L-
1049, Boeing 707 e DC-
10/30, onde se aposentou.
Exerceu, ainda, diversas
func¢bes na empresa, entre
elas a de Adjunto de Instru-
¢do de V6o, Chefe de Ins-
tru¢dao de Voo, Assistente
do Diretor de Ensino e, de-
pois, Diretor. Em maio de

- 1980, com a absorcdo dessa

Diretoria pela Diretoria de
Operacoes, passou a ocupar
essas funcdes, onde conti-
nua até hoje.

A Swissair encomendou
a Fokker oito, com opgio
para mais seis, dos novos

jatos Fokker 100, e se tor-
nou a primeira empresa aé-
rea a encomendar este avi-

Um Fokker na cor do Swissair

62

do, lancado ha apenas oito
meses. A encomenda tem o
valor de 500 milhdes de Flo-
rins (US$ 156.250.000,00).
Breve a Fokker apresentara
estenovojatoasCias. Aéreas
Brasileiras por acreditar
que suas caracteristicas sao
ideais para a aviagdo comer-
cial brasileira.

As aeronaves serdo en-
tregues a Swissair a_partir
do 19 semestre de 1987 e
refletirdo a filosofia da em-
presa de proporcionar ao
passageiro maior velocidade
aliada ao maior conforto.

Para isso, os Fokker 100
da Swissair serdo dotados de
duas espacosas ‘“galleys”,
uma na frente e outra atras,
além de compartimentos pa-
ra bagagem de mdo extra-
longos, guarda-roupas, trés
toiletes e uma porta auxiliar
de servigo perto da galley
dos fundos. Todas essas faci-

lidades deverdo contribuir
para um rapido despacho da
aeronave, o que é de extre-
ma importincia na rede de
rotas percorridas pela em-
presa aérea suiga.

MAIS UM 767 PARA A
ASIA

A Air New Zealand tor-
nou-se o sexto cliente asiati-
co do Boeing 767, ao enco-
mendar trés birreatores mo-
delo ER (extended Range).
Além dos 3 Boeing 767 ER,
a companhia adquiriu tam-
bém um Boeing 747. O va-
lor da compra, que inclui
suprimento, treinamento e
simuladores, ultrapassou
US$ 300 milhoes.

Os 767 serdo entregues
entre setembro de 1985e fins
de 1986. O 747 sera entregue
em novembro de 1986.



“BAILE DO AVIADOR”

Dia 23/out/84 as 22:00hs

Traje: Militares — 29 unif.
Civis Smoking
Damas — Longo

Local: Nova Sede Social —
Praca Marechal An-
cora, 15

Reservas: 262-6962 — R-188

D. Léa.

Temos certeza, de que sera
um grande baile para ficar
na memdria de todos.

Uma comitiva de estagiarios
da Escola Superior de Guer-
ra, tendo a frente o seu Sub-
comandante e Chefe do De-
partamento de Estudos, Vi-
ce-Almirante Luiz Fernan-
do da Silva Souza, visitou as
instala¢des do Complexo In-
dustrial de Manutengao — o
maior e mais completo do
género na Ameérica Latina
—, e o Centro de Treina-
mento Simulado da Varig,
no Rio de Janeiro.

Na auséncia do Presi-
dente da empresa, Sr. Helio
Smidt, que se encontrava
em viagem, no exterior, a

FATOS E GENTE

comitiva foi recebida pelos
Srs. Rubel Thomas, Vice-
presidente,e Edgar N. Arau-
jo, Vice-presidente (Admi-
nistragdo e Controle) da Va-
rig, conhecendo diversas
unidades do Complexo de
Manutencio, entre elas o
Banco de Provas para testes
de turbinas, o gigantesco

Visita a Varig

hangar e a oficina de moto-
res.

Visitou, também, o Cen-
tro de Treinamento Simu-
lado, onde estdao os simula-
dores do DC-10, dos Boeings
707, 727 e 737, inteirando-se
dos modernos métodos de
treinamento para pilotos,
que visa, além da reducio de

custos, a melhoria ¢ o apri-
moramento cada vez maior
de suas qualidades técnicas.

Os estagiarios ficaram
sabendo, ainda, que dentro
da filosofia da Varig de ex-
portar servigos, ali também
sdo treinados pilotos de va-
rias empresas internacio-
nais.

Neste ano de 1984, foram
incorporados a frota do Ae-
roclube do RGS dois novos
avides Embraer 711 e 712 e
ainda dois Cessnas 305 con-
signados pelo DAC como
aeronaves rebocadoras. O
total de aviGes do Aeroclube
agora atinge 27 unidades.
Nao obstante os sucessivos
aumentos a que sdo subme-
tidos os valores da hora de
véo e a notoria queda do
poder aquisitivo de modo
geral, o Aeroclube tem au-
mentado, ano a ano, sua
producio e horas voadas.
Contribui para isso a postu-
ra que sempre assumiu, ca-
racterizando-se por enti-
dade eminentemente esco-
lar voltada para um conti-
nuo aperfeicoamento di.dé-
tico. Gragas a isso muitos
alunos de outros estados e

até de outros paises estao se
dirigindo a Porto Alegre.
Na turma que iniciou em
abril e que se apresentou
para os exames do DAC de
julho inscreveram-se 33 alu-
nos. Dezesseis sdo oriundos
de Sao Paulo, Rio de Janei-
ro, Mato Grosso, Distrito
Federal e Santa Catarina;
quinze do interior do Estado
e dois da Bolivia e Uruguai.
Os estrangeiros, obtiveram
através do Aeroclube, uma
autorizagdo especial do
.DAC para aqui realizarem
seus cursos. A receptividade
e adaptacdo destes, por ter
sido muito boa, ja esta mo-
tivando a vinda de novos
alunos do exterior. O Aero-
clube mantém 20 vagas em
alojamentos junto ao pro-

prio hangar para a estadia
destes alunos.

Ai estao 13 dos funciondrios condecorados

Pelos destacados servigos
prestados a Forca Aérea
Brasileira, dezoito funcio-
narios da Varig, Cruzeiro e
Rio-Sul (foto), foram conde-
corados, com a Medalha do
Mérito Santos Dumont. A

solenidade de entrega, no
Rio, realizou-se na sede do
III Comando Aéreo Regio-
nal, por ocasido das come-
moracoes do transcurso do
1119 aniversario de nasci-
mento de Santos Dumont.
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Jano Mercado o Novo
Ipanema

A Embraer esta langan-
do a versao 84 do avido agri-
cola EMB-201A IPANEMA,
na qual, foram incorporados
melhoramentos cujos obje-
tivos visam beneficios para
o operador, maior raciona-
lidade para o piloto e au-
mentam o indice de segu-

ranca da operagdo aeroagri-
cola.

O reabastecimento do
reservatorio de defensivos
agricolas, por exemplo, exi-
giu dos técnicos da empresa
estudos intensivos com vis-
tas a melhorar o tempo de
recarregamento € as mano-
bras no solo. A soluc¢do foi
implantar duas tomadas,
uma em cada lado do avido,

posicionadas de forma a im-
pedir a corrosdo causada por
escorrimentos. Essas toma-
das foram instaladas na li-
nha inferior da fuselagem.
Com o espago que foi ga-
nho com o rebaixamento
das tomadas de reabasteci-
mento da carga operacional,
foi criado um bagageiro de
fibra de vidro, com volume
de 90 litros/15 quilos, me-
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dindo 50 x 50 x 35c¢m, total-
mente protegido contra a
infiltra¢do de produtos qui-
micos, proporcionando ao
piloto, em seus translados,
uma op¢do para o transporte
de pequenos volumes.

O novo IPANEMA, ain-
da para maior conforto do
piloto, teve reprojetado e
reposicionado o sistema de

ventilacdo da cabine. Agora,

a captacdo de ar é regulada
por duas entradas direcio-
naveis que proporcionam
melhor distribui¢do do ar na
cabine e que sdo comanda-
das pelo piloto, sem qual-
quer esforco. A tomada de
ar central fica localizada na
parte superior frontal da ca-
bine.

Finalmente, foi também
aumentada a eficiéncia do
sistema de metalizacdo, re-
duzindo a possibilidade de
acumulo de eletricidade es-
tatica da estrutura, provi-
déncia essa que eleva o indi-
ce de seguranca da aerona-
ve.

Embraer e Shorts Assinam
Acordo Para Oferecer
Tucano a RAF

A Embraer e a Shorts
Brothers, fabricante de
avidoes localizada em Bel-
fast, na Irlanda do Norte,
anunciaram em entrevista
coletiva a imprensa em Lon-
dres que foi assinado um
acordo de cooperacio com
referéncia a uma ampla ga-
ma de produtos aeroespa-
ciais entre as duas empresas
que se estendera em progra-
mas que atingirdo o século
XXI.

Segundo os presidentes
da Embraer e da Shorts,
Eng? Ozires Silva e Sir Phi-
lip Foreman, as duas empre-
sas desenvolveram um am-
plo acordo de cooperagio
que prevé o trabalho con-
junto das duas companhias
sempre que isso seja consi-
derado de beneficio mutuo
para ambas as organizagdes.
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AVIOES MILITARES BRASILEIROS
~ em ‘‘POSTERS’’ coloridos ¥

SR —

DOUGLAS A-20 K

TH AMERICAN T-6

Sdo 13 diferentes aeronaves militares histdricas em
““posters’’ coloridos. Fino acabamento. Papel couché
telado. Dimensdes 64cm x 46cm. Simplesmente uma

obra maravilhosa!

Para adquirir basta dirigir-se 2 Redacdo da sua Revista
Aeronautica, por carta, telefone ou pessoalmente.
Praca Mal. Ancora, 15 — Castelo — Tels.: 220-3691 e 262-6962 R. 184/185 — Rio de Janeiro, RJ




VOE O MELHOR.

Boeing 737-300. Menores custos
por passageiro fransportado.

No planejamento do novo 737-300, 0O 737-300 complementard, com
o Brasil foi levado em consideracao. vantagem, a frota brasileira de

0O 737-300 pode voar um elevado  737-200. Ele transporta mais 20
nimero de horas didrias, operar em passageiros do que o 737-200 e tem
campos curtos e realizar pousos um consumo inferior.
freqlientes. Os Boeing 737 sdo os jatos

Suas turbinas, da nova geracao, comerciais mais populares do mundo.
reduzem em até 20% as despesas com A resposta certa as exigéncias do
combustivel e contribuem para que o mercado brasileiro. Agora e para as
737-300 seja o mais silencioso aviao. préoximas décadas.

BOEING

Tornando o Mundo Menor.




