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CONTROLE DE TRAFEGO AEREO REQUEREM

. , EMPRESAS ATUALIZADAS TECNOLOGICAMENTE.
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O fluir do tempo descortina a realidade
histérica e nos traz, ao comemorarmos o 54°
aniversario do Correio Aéreo Nacional, a cer-
teza da missdao cumprida.

O proposito de unificar a nagdo, conquis-
tado e consolidado pela coragem, tenacidade
e pureza de propdésitos daqgueles aviadores que
rumavam para o interior de nosso pals no
apoio as populacées isoladas, retrata o com-
promisso da Forca Aérea Brasileira com seu
POVO.

Por mais sofisticadas que se tornem as
aparelhagens, por mais técnicos que se tor-
nem os operadores, e por mais impessoal e
automatizada que se torne a arte de voar, mais
evidenciada fica a epopéia de homens como
Eduardo Gomes que, com todo o idealismo,
souberam arrostar as enormes dificuldades
que se impunham a tarefa de integracio na-
cional.

Companheiros!

O Ministério da Aeronautica, no alvorecer
de um novo tempo, reverencia a memoria dos
pioneiros do CAN e, curvando-se hoje aqueles
que, com determinagdo, denodo e patriotis-
mo, levaram mais distante as entdo incipien-
tes asas nacionais, exorta as geracdes atuais a
conservar a integridade do poder aéreo com a
mesma perseveranca com que 0S pioneiros
fizeram-no nascer.”

Estas foram as palavras do Exmo Sr. Ten

Brig do Ar Octéavio Julio Moreira Lima, Minis-
tro da Aeronautica, em sua Ordem do Dia
alusiva a comemoracdo de mais um aniversa-
rio do Correio e refletem, na verdade, o espiri-
to da Familia Aeronautica a respeito.

Trazemos, nesta edi¢do, o depoimento
de uma outra ““Velha Aguia’ que retrata, com
a simplicidade dos que s6 possuem os olhos
voltados para o dever, um episddio desse
Correio que ajudou a plantar mais raizes de
nacionalidade e a encurtar 0os espacos desse
quase continente chamado Brasil.

Como entrevistado, fomos buscar um
companheiro, mecanico formado na Escola do
Galedo, que guarda em seu curriculum uma
experiéncia como poucos poderdo osten-
tar: Piloto do Rei. E... aeronauta tupiniquim
vai da corte de um pais do Oriente aos mean-
dros liquidos da Amazénia, com o mesmo
desprendimento e consciéncia do dever.

E permitindo-nos parafrasear Rudyard
Kipling (na traducdo de Guilherme de Almei-
da): "Se entre a plebe ndo te corromperes e
entre reis ndo perderes a naturalidade...”
diriamos que ndo apenas ‘‘sereis um homem,
meu filho' {(como no poema If...), mas certa-
mente, um piloto de correio... ou algum ex-
aluno de nossas escolas militares.

A Redacédo
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Do Sr. Godofredo de Barros Neto,
morador a R. Do Gen Osorio, 1803 —
Centro Franca — SP CEP 14.400

Tenho por “hobby’, ja had quinze
anos, colecionar brasdes da nossa FAB.
Gostaria que meu endereco fosse publi-
cado e solicitaria aos Srs. Oficiais Aviado-
res que se dispuzessem a colaborar com
meu acervo heréaldico que o fizessem en-
viando-me os emblemas das unidades
abaixo relacionadas, algumas ja extintas:

ERA 41; 1° ERA; 3° ERA; 1° EMRA;
19/8° G; Av; 2° EMRA; 2°/8° GAV; °
EMRA Ala 435; 1°/11° Gav; 2°/1° GT; 3°
ETA; 1° ECA e 2° ECA: Também tenho
falta dos emblemas das Bases Aéreas de
Manaus, Fortaleza, Campo Grande, Reci-
fe, Santos, Florian6polis, Santa Maria,
Anapolis e Boa Vista. Envio minhas cor-
diais saudacdes e meus antecipados agra-
decimentos.

B

Recebemos do Sr. Sebastido R. de
Almeida, de Porto Velho.

Prezados Srs. valho-me da presente
para agradecer a V. Sas. o honroso convi-
te para a noite de autdgrafos do livro
“Aviacao Militar Brasileira’” 1916/1984 —
Francisco C. Pereira Netoa 12/12/84 P.P.
Outrossim, solicito a V. Sas. verificar a
possibilidade de cessdo a este assinante
de um exemplar do mesmo. Acabo de
receber a edicdo de n® 147, que .esta
simplesmente magnifica, com seu edito-
rial que, sobejamente, enaltece a todo o
povo mineiro, no qual tenho a honra de
me incluir. A reportagem sobre a Usimec,
o fabricante das pontes de embarque para
o Aeroporto de Confins, em minha queri-
da Belo Horizonte, estd muito boa. Con-
gratulacGes pelo conteGdo da edicdo n?
147. Caso V. Sas. tenham matéria com-
pleta do Aeroporto de Confins (BHZ),
com fotos panoramicas do terminal de
passageiros, torre de controle, pistas, etc,
solicito o especial favor de me enviarem a
respectiva edicdo da revista. Aproveito o
ensejo para reiterar os votos de elevada
estima e alto apreco.

Atenciosamente:

A REDACAO: Foi remetida matéria da
R.A. n? 135 que trata do Aeroporto de
Confins. Quanto ao livro “*Aviacao Militar
Brasileira — 1916/1984"" o0 mesmo podera
ser adquirido nas livrarias ou através de
nossa Redacao.
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Recebemos o0s seguintes agradeci-
mentos, quanto ao convite expedido para
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a noite de autégrafos do livro ""Overnight
Tapachula”, Alberto M. Torres:

Brig do Ar Murillo Santos — Gab. do Mi-
nistro

Maj Brig do Ar Max Alvim — Cmte da
UNIFA

Cel Av Waldir de Souza — do PAMABE
Ministro Coqueijo Costa — Pres. TST
Sr. Nivaldo Alves da Silva — Dir. Superin-
tendente — HELIBRAS

Agradecemos ao Sr. Carlos A. Spa-
gat: a remessa da Revista especial FLAP
Internacional.

A redacao agradece: Os convites rece-
bidos para o 36°% Saldo Internacional de
Paris: Le Bourget 85 das seguintes firmas:
FOKKER, ROLLS-ROYCE LIMITED,
MARTINI INTERNACIONAL CLUB, EM-
BRAER.

Lo

Do Prot. Terencio Spaini, de Buenos
Aires, recebemos:

Apreciado Maj De Paula:

Acuso recibo de la Revista Aeronauti-
ca N? 148-1984 que me enviara por medio
de mi ex-alumno Ivan De Benedictis, en la
que he tenido el placer de ver por primera
vez la noticia del intento de vuelo de
Demetre Sensaud de Lavaud, el 7 de
enero de 1910. Tendré el placer de incluir-
lo en mis clases de Historia Aeronautica,
con todo el valor que el inteto significd
para la aeronautica sudamericana.

Desgraciadamente, debido al carater
de lvan De Benedictis, se ha cometido un
grave error en respecto a lo dicho por mi
maestro Don Antonio M. Biedma Recalde
en su libro ""Crénica Histérica de la Aero-
nautica Argentina’’, texto de clase, en
toda la documentacién por él conocida,
del vuelo en nuestro pais. Para corregirlo
le adjunto fotocopias de las paginas que
se refieren a los primeros vuelos en la
Argentina.

Como podra comprobar, el Aeroclub
Argentino, organismo fiscalizador de vue-
los en nuestro pais en la época de los
hechos, aplicé en el caso de los proeedi-
mentos de Ponzelli (semejante al de De-
metre Sensaud de Lavaud) y de Henri
Bregi, el mismo criterio con que consider6
el Aeroclub de Francia al vuelo de Alberto
Santos Dumont, padre de la aviacion vy
orgulho de latinoamérica.

El 30 de enero de 1910 Ricardo Ponzelli
decold con su Voisin, pero no completd
su vuelo con un aterrizaje normal, por lo
tanto no fué aceptado. El 6 de febrero de
1910 Henri Bregi cumplié con todo lo
requerido y fué considerado por el jurado

del Aeroclub Argentino, en representa-
cion de la Federacion Aeronautica Inter-
nacional creada en Bruselas por el Con-
greso Olimpico del afio 1905, como el que
efectud los primeiros vuelos en Sudaméri-
ca, y asi lo dej6 escrito el propio Bregi al
reconocer la colaboracién recibida en la
argentina por la firma Zimermann, Noé y
Cia., por armar y arreglar su avion (le
adjunto fotocopia del documento oficiali-
zado).

Sibien intentaron volar, Ader en Fran-
cia, Mojaiski en Rusia, Maxim en Inglater-
ra, Jatho em Alemania, Kress en Austria,
los Wright en USA, etc., el primer vuelo
controlado en la historia de la aviacion fué
el de Alberto Santos Dumont. Y en la
América del Sud el de Henri Bregi, como
consta en la FAI

El entusiasmo de mi alumno De Bene-
dictis interpretd subjetivamente mis pala-
bras y no estudié6 como debia el texto de
historia, causa por la cual me permito
solicitarle se corrija lo publicado en la
Revista Aeronautica con las verdadeiras
palabras del sefior Antonio M. Biedma
Recalde que coinciden con las mias pro-
pias, a fin de evitar una verdadera injusti-
ca.

También deseo dejar constancia de mi
intenciéon que es la de corregir un error y
no establecer competencias entre dos
aviaciones hermanas, donde cualquier
gloria de una debe ser el orgullo de la
otra. Asilo siento y asi lo hago sentir a mis
alumnos cuando analizo los bechos y las
biografias de cada uno de nuestros gran-
des hombres.

Poseo en mi biblioteca una gran canti-
dad de libros sobre la aviacién brasilera,
entre los que se destaca una primer edi-
cion rubricada de A vida gloriosa e tragi-
ca de Bartholomeu de Gusmé&o' con la
firma de Affonso de E. Taunay fechada
el 3 de noviembre de 1944, fuente comple-
ta de documentos que prueban la antece-
dencia de las expetiencias de Gusmao
sobre las de Montgolfiere. Y del libro A
verdade sobre a histéria da aeronautica”
de José Garcia de Souza he perdido su
primer tomo, por haberlo prestado. Y para
mis clases he preparado diapositivos de la
""Cronologia de Alberto Santos-Dumont"’
del Tenente-Brigadeiro RR Nelson Freire
Lavenere-Wanderley. Con esto quiero sig-
nificarle, estimado Mayor de Paula, que
para mi la historia es tan 0 mas importante
que mis otras especialidades (Meteor6lo-
go, Instructor Boeing, Dispatcher, Air
Traffic Controle, Auditor Técnico o Pro-
fessor de Fenologia Humana).

Con el deseo de poder llegar a cono-
cerlo personalmente en mi proximo viaje a
Rio, ruego reciba mis mas respetuosos
saludos.

Atte,

P



Para cuidar

bem do seu
dinheiro,

- 0Comind tem

obrigacao

de crescer

H& 95 anos, o Comind ndo
faz outra coisa, a ndo ser cuidar bem
do dinheiro dos seus clientes.

Enguanto os clientes cresciam, o
Comind também crescia. Atualmente,
0 Comind ocupa um dos primeiros
lugares entre os maiores bancos
privados do pais, atuando em todas

novas agéncias, empregando
milhares de pessoas, gerando
produgdo e mais empregos em todo
tipo de atividade.

O Comind néo quer parar: quer
continuar aberto ao dialogo com os
| seus clientes, propondo idéias e
fornecendo solugdes para que eles

as areas do mercado financeiro. cresgam também. Crescer € o principal objetivo
Embora muitos estejam encolhendo diante dos do Comind. Se este também ¢ o seu objetivo, fale com
desafios da crise, 0 Comind esta se expandindo, abrindo o Comind. Vamos ser grandes juntos.

omind

Ha 95 anos cuidando bem do seu dinheiro.




H& gente para tudo neste mun-
do. Vou contar o caso do cidadao
polonés que quase morreu sufoca-
do ao engolir sua prépria dentadu-
ra.

ralando assim parece cOmico,
entretanto o acontecido revela a
distracdo de quem a engoliu e a
forca da solidariedade humana;
guando realmente empregada a ser-
vico do proximo.

No dia b de janeiro desse ano,
um barco pesqueiro polonés, nave-
gando em 4guas da Antértida, en-
viou para quem o ouvisse um pedi-
do de socorfo mais ou menos nes-
tes termos:

“Tenho a bordo um homem que
engoliu a dentadura e que, certa-
mente, morrera se ndo for operado
0 mais urgente possivel. No mo-
mento esta sem fala e com grande
dificuldade de respirar’’.

O pesqgueiro se encontrava a
uma distancia aproximada de 400
km das llhas Malvinas. A mensa-
gem foi captada na Base Aérea de
Goose sob o controle operacional
da RAF. Imediatamente o coman-
dante mandou decolar um helicop-
tero para socorré-lo. O voo foi reali-
zado sob mau tempo, tendo sido
feita a interceptacao do barco pes-
queiro ap6s o por-do-sol. Com o
homem a bordo, o piloto do heli-
coptero retornou a Goose em vHoO
noturno. Ali chegando, ja estava na
pista um C-130 Hercules da RAF,
pronto para decolar para o Rio de
Janeiro, onde o pescador seria ope-
rado no Hospital da Forca Aérea,
conforme entendimentqs feitos
através de telex entre o Comandan-
te da Base Aérea de Goose e 0 da
Base Aérea do Galedo.

No dia 6, as 10:00 hgras, o
C-130 aterrissou no Galedo, sendo
recebido por uma ambulancia que
levou o paciente para nosso hospi-
tal. Segundo o diretor, Brig Med
Edson Guimardes, cronometrados
0s tempos, desde sua entrada’ na
maca da ambulancia até o final da
cirurgia que o liberou do insdlito
alimento, foram gastos apenas 43
minutos.

\ No dia 10, conheci pessoalmen-

~——COMPORTAMENTO ——

ENGOLIU
A DENTADURA!!!

te o “devorador de dentaduras’.
Homem simples, cerca de 26 anos
de idade, com aproximadamente
1,65m e uns 70 quilos de peso, qua-
se esmigalhou meus dedos ao cum-
primentar-me, tal a forca que pos-
sufa nas maos.

Mantive ligeira conversa com
ele no gabinete de comando do
Brig Edson, tendo como intérprete
0 vice-cOnsul da Poldnia no Rio de
Janeiro, Trogando com o “‘glutdo’/
ponderei que aqui no nos
comiamos carne, pao, ovos, frutas
e, na emergéncia, até calango, mas
eu nunca ouvira falar de alguém
que comesse sua propria dentadu-
ra.

O Pawelliodowski, esse é o seu
nome, ficou vermelho tentando ex-
plicar-me de como uma guinada do
barco o fizera bater com o queixo
no corrimao da escada, causando o
intempestivo acidente.

Todos riram do seu encabula-
mento, inclusive ele que deu aquele
riso amarelo internacional de quem
foi gozado.

A protese ficou arquivada no
museu do hospital, tendo o Edson
Ihe oferecido uma nova dentadura
de presente, esta executada pelo
servico odontolégico da casa. Pa-
well deixou o Brasil no dia 11, via
Varig onde, em Buenos Aires, foi
levado a seu barco. No momento,
deveré estar cumprindo seu destino
de homem do mar em algum local
da longinqua Antartida.

Do epis6dio sobressai o fato de
gue um simples e rude homem do
povo — um pescador polonés —
haja sido salvo pela compreensao
de patricios tripulantes do seu bar-
co, de ingleses da RAF destacados
nas Malvinas e de uma dlzia de
brasileiros da FAB que tomaram
parte nesse bizarro acontecimento.
Foram ultrapgssadas todas as bar-
reiras: a da distancia de 2.000 km,
local do incidente e, principalmen-
te, as da nacionalidade e da lingua
—, tudo gara salvar a vida de um
homem. &
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A Varig manipula sua carga em modernos terminais,
com técnica especifica do setor.

Wi 4 (HsK
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Através de processo totalmente
automatizado, sua carga é
levada e acomodada a bordo.

Os jatos Boeing 707, 727 e 747,
os DC-10/30 e os Airbus, sédo

! paletizados. Paletizada, a sua
carga adquire protecao
integral antes, durante

e depois do voo.

Na Varig, sua carga é
tratada como gente.
E o servico de
Carga aérea

Servico de Reembolso Aéreo.
Criado para atender suas comodidades, este
servico oferece inimeras vantagens, pois
possibilita a compra, a entrega e o pagamento Primeira Classe -
a distancia. Isto quer dizer: vocé pode fazer - . seja uma flor
suas compras em mais de 100 cidades do = . ou um trator
Brasil; através da Varig, sem “sair de casa”.

O processo € o mais simples que existe; vocé
encomenda o produto e o fornecedor o remete
pela Varig. A empresa entrega o produto em
suas maos e vocé reembolsa o fornecedor
pela propria Varig.

* Exceto Manaus.

= 7

Pelas estradas aéreas, muitas pessoas estio colhendo lucros com os jatos cargueiros da,Varig.

VARIG3(
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TEATIRO

O TEATROE O
TEATRO-BRASIL

O teatro é a arte na qual um
conjunto de acontecimentos, que
geralmente compdem um texto es-
crito chamado peca, & representa-
do por atores encarnando persona-
gens.

O termo teatro tem dois signifi-
cados. O primeiro refere-se ao edifi-
cio (ou espaco) onde a peca é re-
presentada; o segundo, de maior
amplitude, define uma arte especi-
fica: a de representar. A palavra
teatro, origina-se do termo grego
theatron, que significa lugar onde
se vai para ver.

Segundo Jorge Fernando dos
Santos, autor e critico teatral, o
teatro &, sem duvida, a arte das
artes. Prosseguindo, diz: — E a arte
mais completa, ja que se compde
da somatéria de outras artes ao
mesmo tempo e num mesmo lugar.
Por outro lado, o Teatro é também
0 mais fiel retrato de uma realidade
psicolégica e social de determinado
povo. E o espectro de uma socieda-
de e o reflexo das inquietacdes inti-
mas do individuo humano. Defen-
demos também a tese de que é a
mais antiga das artes. Os mestres
dizem que basta 0 ator, o publico e
um motivo a ser encenado para que
se consiga aquilo que se chama
Teatro. Contudo, pensamos que
mesmo sozinho, sem uma platéia

QU alguém que o veja, todo ser

humano é um ator a representar a
trama maior, que seja a propria
negacao da morte. Todo e qualquer
individuo pode ser considerado um
ator. Qualquer gesto individual ou
social do ser humano é um ato
teatral, uma representacdo diante
da divindade. Daf, quando um ho-
mem numa caverna imitou pela pri-
meira véz o seu semelhante ou mes-
mo outro ser da natureza, ou ainda,
quando percebeu a morte e resol-
veu ignora-la tentando imortalizar-
se através da pintura, do desenho
ou de rituais religiosos, ai nasceu 0
que se chama de Teatro. E final-
mente, afirma que mesmo uma ca-
reta refletida na poca d’agua ou um
héabito herdado de uma convivéncia
qualguer com um semelhante, € um
ato teatral.

Todo povo tem o seu teatro,
mesmo sem O espago ou O prédio
apropriado para a representacao. E
0 teatro que nasce do cotidiano, de
nosso rotineiro dia-a-dra, dos '‘pa-
pos’ de esquina ou das manifesta-
cdes folcléricas e religiosas. E 0o
teatro dos usos e costumes.

A fim de fortificar as raizes artis-
ticas do povo e evitar ou minorar a
invasdo cultural dos centros mais
adiantados, o Mobral e a Universi-
dade do Rio de Janeiro (Uni-Rio)
vém oferecendo, desde 1978, a pra-
tica teatral em campo. ’

el

Existem distribuidos, por todo o
Brasil, mais de 300 grupos de teatro
vinculados aos postos do Mobral.
Nesse grupos, estudantes universi-
tarios especializados em artes céni-
cas transmitem conhecimentos que
possibilitam as comunidades assi-
milar novos contelidos técnicos e
culturais e, em contrapartida, des-
cobrir a sua forma de expressao e
valoriza-la. Assim, o teatro cumpre
a sua funcao social e de lazer, na
medida em que ‘mobiliza toda uma
sociedade.

Diversos desses grupos tém
provado que o teatro é uma arte
latente a qualquer ser humano. E
visceral, parte da necessidade de
compartilhar essa forca viva com a
comunidade na qual se vive.

Por isso, a medida em que se
desenvolve o trabalho de campo,
conhece-se um pouco mais a reali-
dade cultural do Pals. Esse conhe-
cimento permite, até por questao
de brasilidade, que se pretenda um
teatro nacional, de raizes bem brasi-
leiras. Seria um teatro despojado,
feito na sala de aula ou no adro da
igreja. Um teatro pobre, sem preo-
cupacdes com a iluminacao ou figu-
rinos, e que pudesse ser levado em
qualquer canto, até no meio da rua.
E preciso compreender que o teatro
s6 ndo pode existir sem 0 ator e o
publico, todo o resto é apoio. Essa
€ a concepcado que o teatro brasilei-
ro pode ter, fora do eixo Rio-Séo
Paulo. ®

Colaboracdao da FM/D.COM/MEC




Como conseqiiéncia da firme vontade de contribuir com suas
especializacées* para o desenvolvimento do Brasil, a Constran esta
entre as principais Empreiteiras do Pais...

... e se orgulha de ter participado da construcdo do novo
aeroporto de Sao Paulo, o Aeroporto de Guarulhos,

uma obra do Ministério da Aeronautica e da Secretaria dos, Transportes
do Governo do Estado de S. Paulo, coordenada pela COPASP.

CONSTRAN S.A.

CONSTRUGOES E COMERCIO
* * Rodovias * Ferrovias * Rios e Canais * Saneamento * Aeroportos * Barragens * Construgao Industrial * Construcao Civil.
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HISTORIA

A RESSURREICAO DA
VACA AMARELA

nome, para quem ja serviu em

Natal, ndo deixa a menor dlvi-
da. A sua origem é que talvez sO
seja conhecida de uns poucos, que
ja ndo estdo mais na unidade. E
claro que a cor da pintura adjetivou
a vaca. Agora, porgue vaca... sei
la.

Estamos falando de um trator
guindaste D7 existente no CATRE,
em Natal.

Tivemos o primeiro contato com
a Vaca Amarela em abril de 1984,
quando um Xavante se acidentou e
a pista 16 teve de ser desinterdita-
da. .

Foi quando constatamos que a
velha méaquina estava com uma sé-
rie de problemas. As embreagens
em mau estado, a esteira quase
inutilizada e a torre do guindaste
sem capacidade de girar.

N3o demorou muito a que uma
indisponibilidade definitiva se apre-
sentasse e nos deixasse desguarne-
cidos quanto ao Plano de Desinter-
dicdo de Pista. O que fazer entao?

A l6gica indicava que a Vaca
Amarela era irrecuperavel pois, afi-
nal, onde irlamos conseguir pecas
para um trator fabricado em 19417

Convocamos um antigo opera-
dor aposentado e ai comegaram a
surgir as surpresas. O velho Azeve-
do aprendera o oficio ainda com 0s
americanos e 0 primeiro comentario
feito por ele foi:

""Chefe, essa maquina, durante

a guerra, tirou muito B-17 e

B-24 acidentado dessa pista de

Natal.

S6 essa informacdo j&4 nos con-
duziu a decidir ndo mais alienar o
velho guindaste como sucata. Pelo
menos O preservariamos como mo-
numento estitico ao seu passado
glorioso.

Uma vez obtidas algumas infor-

\ kmacﬁes iniciais, pudemos iniciar

uma pesquisa que nos permitiu ter
uma idéia deste passado.

i s il

O guindaste chegou a Natal
possivelmente entre meados de
1942 e meados de 1943. Eram duas
unidades. O nosso permaneceu em
Natal na Base de Parnamirim, tendo
sido até hoje peca fundamental pa-
ra qualguer servico mais pesado
que tenha sido realizado nos ulti-
mos quarenta anos. A TO editada
pelo War Department existente no
CATRE é de 1941 e esta assinada
pelo General George Marshall.

A torre do guindaste, por exem-
plo, estava sem girar desde 1971
duando, da ocorréncia de um aci-
dente ferroviario, ele foi utilizado
para recolocar uma locomotiva so-
bre os trilhos. Nessa ocasido, a sua
capacidade de peso teria sido exce-
dida em muito, danificando o meca-
nismo de giro.

O outro guindaste foi para Cur-
rais Novos operar em uma mina de

\

xilita mantida ou subvencionada pe-
los Estados Unidos.

Com respeito a este assunto,
sabemos do papel importante que o
Brasil representou ao suprir 0 N0Sso
aliado com minérios estratégicos.
Na Base de Parnamirim existia uma
agéncia do governo americano com
a missao especial de gerir esta ma-
téria, sendo o transporte do minério
feito por avides: o Air Transport
Command, Naval Air Transport
Service e de companhias contrata-
das. A mina de Currais Novos esta-
va inserida neste contexto.

E foi gracas a esse irmao gémeo
de Currais Novos que surgiu a solu-
cdo para 0 nosso problema, pois
um negociante de sucata, que havia
adquirido o que ainda restava da
outra maquina, apareceu no CA-
TRE com uma proposta para recu-
perar a Vaca Amarela. Coincidente-
mente a totalidade das pecas, de
que nos necessitdvamos, estava
disponivel, ainda, em bom estado.

Assim é que foi iniciado o des-
monte da Vaca, como foi denomi-
nado por alguns, 0 nosso trabalho.

Passados trinta dias, chegamos
a ter apostas de que a Vaca jamais
voltaria a funcionar. O que faltou foi
quem aceitasse as apostas.

E o tempo foi passando e pas-
sando, mas no final, por incrivel
que nos parecesse, transcorridos
guase trés meses, eis que o velho
motor Caterpillar funcionou redon-
do. Mais um pouco e a lanca do
guindaste foi reconstruida para, em
seguida, a torre voltar a girar depois
de treze anos grimpada.

Chegamos, afinal, a 12 de feve-
reiro de 1985, quando quem che-
gasse ao CATRE jamais entenderia
0 que um C130 estaria fazendo com
a frente enfiada no velho hangar de
nariz americano desenhado espe-
cialmente para trocar motor de
B-17. Esse mesmo observador, se
permanecesse no local mais um
pouco, veria completar-se definiti-
vamente o0 anacronismo do quadro:

O C130 tendo o seu motor re-
movido pela velha Vaca Amarela
que voltava a funcionar. Em volta
os membros da equipe do Galedo
que, com raras excecdes, provavel-
mente terdo nascido quando a ma-
quina ja prestava servicos em Natal.

Paulo José Pinty

T
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Tempo bom,
boa visibilidade, <5
vento favoravel.

\
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Chevrolet

Da torre de controle da Cipan, Cruz “*o Fumaca”
da as coordenadas da melhor rota para voce ter o
carro do seu tempo: Chevrolet 85 da Cipan, um
negocio sem turbuléncia, bem as claras, como num
ceu de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre sopra a
seu favor.

Traga o seu carro usado - ele tera a melhor avaliaggo na Cipan.
Escolha qualquer modelo da Linha Chevrolet 85.

Monza, Opala. Caravan. Diplomata, Chevette, Marajo.

Voceé ainda recebe troco natroca.

Rua do Senado, 329 -Esg. Mem de Sa
Tel - 2225000
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Os Estados Unidos pediram a todos
os paises que colaborem, nos niveis na-
cional, regional e internacional, no
esforco que se faz para estabelecer uma
estratégia eficaz de combate ao trafico
internacional de narcoticos.

Jon Thomas, Secretério de-Estado
Assistente para os Assuntos de Narco-
ticos Internacionais, disse 2 Comissdo
Social e Humanitédria da ONU, que a
narcomania generalizou-se em todo o
mundo e que nenhuma na¢o pode en-
frentar sozinha esse grave problema.

“*O controle dos narcéticos deve
ser parte importante da politica exte-
rior de cada pais’® — acrescentou —.
*‘Nenhuma nagdo pode fazer frente a
narcomania, dependendo unicamente
de seus proprios recursos para solucio-
nar o problema, para preveni-lo, para
uplicar as leis internas. Nenhuma na-

IPEESQUISA

SO A COOPERACAO
INTERNACIONAL REFREARA
O TRAFICO DE DROGAS

¢do pode por si s resolver os proble-
mas da producdo e trafico internacio-
nais. A demanda de narcoticos é tdo
ampla, o abastecimento de drogas ilici-
tas é tdo grande, que s6 uma verdadeira
estratégia internacional, rigorosamen-
te aplicada, sera suficiente’’.

Thomas disse 4 Comissdo que as
iniciativas latino-americanas para su-
perar os problemas da droga, ao nivel
tanto de producio local como de coo-
peracdo regional, sio exemplares, e
tém implicacdes para todos os esforgos
internacionais.

“*As cadeias entre o produtor e o
usudrio, que se estendem através dos
cinco continentes, devem ser destrui-
das mediante um amplo programa de
controle internacional’’ — decla-
rou —. ‘‘Devemos fazer pressio em
todos os pontos dessas cadeias — por

!

meio do controle das safras; por meio
do crescente confisco das drogas e dos
recursos financeiros; por meio de in-
tensa investigaco e da condenacdo dos
traficantes, e por meio de eficientes
medidas para fazer frente 4 narcomania
e preveni-la... As estratégias interna-
cionais deveriam dar maxima priorida-
de ao controle das safras, mas deveria
haver também assisténcia financeira e
técnica para os projetos de controle dos
narcéticos... As nagOes produtoras de
drogas deveriam ter claramente defini-
do um programa para o controle das sa-
fras, recebendo tal programa a ajuda de
outros paises... Devemos reconhecer a
necessidade de vincular esta assisténcia
aos acordos para controlar as safras. Os
governos das nacdes produtoras devem
ter, e demonstrar, vontade politica pa-
ra empreender eficazes programas de
controle das safras e de interdi¢do’’.
Thomas citou uma lista de ‘‘sinais
alentadores’’ que comeca com a proi-
bi¢do absoluta imposta pelo governo da
Turquia ao cultivo ilicito da papoula da
heroina, seguida de uma ‘‘reagdo
igualmente vigorosa’’ do México. O

programa de erradicac@o por via aéreay

COMO PILOTAR UM AVIAO GRA
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levado a cabo com todo o éxito pelo
Meéxico, reduziu a producdo de heroi-
na, de cerca de 6,5 toneladas métricas,
em 1975, a aproximadamente 1,4 tone-
lada métrica, em 1983. Esse programa
também reduziu consideravelmente o
cultivo da marijuana no México.

A campanha da Coldémbia nos ulti-
mos trés anos foi ‘‘muito vigorosa’’, e
o pais encontra-se no caminho do con-
trole da maconha — declarou Thomas,
que acrescentou que a Coldémbia tam-
bém esta fazendo consideravel esforco
para controlar a producio de cocaina.

A Bolivia e o Peru intensificaram
igualmente a erradica¢do dos campos
de coca. O programa continua no Pe-
ru, a despeito da crescente violéncia
dos terroristas e traficantes de drogas
— disse Thomas.

““Ainda ¢é preciso fazer muito mais
na Bolivia e Peru para comegar a en-
frentar adequadamente os muitos pro-
blemas relacionados com os narcoti-
cos’’ — explicou Thomas —. ‘‘Po-
rém, um movimento na dire¢io certa
ja teve inicio, claramente’’

Tendo os programas de alguns pai-

\ses conseguido reduzir o problema dos

PESQUISA

estupetacientes, a preocupacdo transfe-
riu-se para outros locais, procurados
pelos traficantes de drogas como novas
bases de operacdo — disse Thomas —
“‘O Brasil, a Argentina, o Panamé e a
Venezuela incrementaram suas ativi-
dades de erradicagio das drogas, dedi-
cando mais recursos ao combate contra
o numero crescente de laboratorios ile-
gais, contra as novas safras e contra as
novas rotas de contrabando... Virios
programas tiveram inicio nas Antilhas
e na América Central, bem como es-
forcos para melhorar a vigilincia por
radar e a interdi¢do nas Bahamas e Ja-
maica’’.

Padroes similares de mudanga das
fontes foram também um problema na
Asia Sul-Ocidental — disse Thomas.
Por exemplo, a substancial redu¢io no
cultivo da papoula de 6pio no Paquis-
tdo foi ofuscada por uma produgio des-
controlada no Afeganistio.

Thomas referiu-se 4 reunifo que
varios lideres latino-americanos, inclu-
sive os Presidentes da Argentina, Boli-
via, Colombia, Equador, Panam4 e Ve-
nezuela, realizaram em Quito, ‘‘na
qual o primeiro assunto ndo foi a divida

-,

internacional, nem a seguranca militar
regional, mas o controle dos narcoti-
cos... O espirito de Quito — o reco-
nhecimento entre as nagdes latino-
americanas de que devem estar unidas
e trabalhar em colaboracio para elimi-
nar o trafico de drogas que ameacga suas
sociedades — ¢ um dos sihais mais
alentadores. .. Os Estados Unidos estdo
dispostos a a]udar 0S gOVernos e povos
da América Latina, Asia Sul-Ocidental
e Asia Sul- Or1enta1 a combater o trafi-
co de drogas...”’

Os Estados Unidos estdo apoiando
duas novas resolucfes apresentadas-a
Assembléia Geral das Nagdes Unidas.
Uma é um projeto de declaragdo sobre
o trafico de estupefacientes, que quali-
fica este comércio de ‘‘atividade cri-
minosa internacional’’. A outra reco-
menda o estudo de um projeto de nova
convencdo sobre narcéticos. Isso in-
cluiria fortalecer as atuais instituicGes
internacionais e alentar os governos a
melhorar as estruturas legais e sociais
internas para que elas possam enfren-
tar mais eficazmente o trafico de dro-
gas. @

Por Judy Aita )

» 7 2 em

,NDE COM A PONTA DOS DEDOS?

H& 15 anos, conseguimos fazer o
CONCORDE com tecnologias nunca
utilizadas antes num avido Comercial.

Hoje os AIRBUS se beneficiam deste
avango técnico que continuamos
ampliando. Comprove: amanhd, o cagula,
o AIRBUS A320, serd o primeiro de uma
nova geracdo de avides, ainda mais
seguros, ainda mais econdmicos.

Sua cobine de pilotagem serd uma
enire muitas novidades. Os pesados
comandos de vbo serdo substituidos por
comandos elétricos, facilitando assim o
vida do piloto. Em termos de conforto,
seguranca e controle do véo. Gragas a
um “mini- manche” lateral o piloto pode
transmitir ordens de grande precisdo e
conferir sua execucdo nas telas catédicas
do painel de concepcdo inovadora,
onde todas as informagdes relativas ao
avido e ao vbo sdo
imediatamente acessiveis.

Na AEROSPATIALE, o alta tecnologia

é nosso “métier”, e assim atendemos

as exigéncias dos passageiros, bem como
os interesses econdmicos das companhias
céreas. E é isto que torna a
AEROSPATIALE especial.

N

7°=.e,' aerospatiale
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particular capaz de superar o desa-
fio que representava a criacado e a
renovacdo constante de uma indds-

A RESERVA TECNICA tria aeronautica e eletrénica de pon-

ta.

DO PODER O destaque conquistado pela ar-

ma aérea, ao lado do vertiginoso

desenvolvimento do transporte por
AEROESPACIAL BRASI]—EIRO avido e a expansao das fronteiras da
) humanidade, tornou extremamente
complexo o sonho do Marechal
Montenegro.

A integracdo dos diversos seg-
mentos da aeronautica civil e militar
logo se fez necesséaria, sem 0 que :
0s objetivos nacionais estariam se- ‘
riamente comprometidos. ‘

Nasceu, entdo, uma conscienti- ;
zacdo de que, paralelamente a ex-
celente formacdo técnica propor-
cionada pelo ITA, era imprescindi-
vel uma completacao que ressaltas- t
se a importancia do trabalho a ser ?
desenvolvido pelo futuro engenhei- ‘
ro, no contexto que se convencio- \
nou chamar de poder Aeroespacial. ‘

Em consequéncia, apenas trés |
anos apds a inauguracdo do ITA, }
mais precisamente em 19 de marco
de 1983, foi criado, no Campus do
CTA, o Centro de Preparacdo de ‘
Oficiais da Reserva da Aeronautica.

Formatura gr/ ‘do CPOR

Nos ultimos anos da década de
40, o entdo Cel Av Casimiro Mon-
tenegro Filho se agachava ao lado
de uma planta de edificacGes, es-
tendida no chao e, com a clari-
vidéncia dos predestinados, ia
apontando os sitios remotos, onde
planejava erguer os diversos institu-
tos e 6rgaos de apoio, do que hoje é
o Centro Técnico Aeroespacial — o
CTA.

Quando, em 1950, foi inaugura-
do o Instituto Tecnolbdgico de Aero-
'néutica — o ITA, comecava-se a
formar, no Brasil, profissionais de
K nivel superior, com um perfil muito Declaragéo de Aspirantes-a-Oficial Engenheiros j




Instrugdo
Militar no CPOR

Declaragdo de

spirantes-a-Oficial Engenheiros

CURSOS

com a missao de proporcionar aos alunos do ITA a pres-
tacdo do Servigco Militar, em nivel compativel com sua
formacao técnico-profissional.

Atualmente, o curriculum abrange trés &reas inter-re-
lacionadas.

A primeira, caracterizada por uma instrucdo militar
basica , destina-se a assegurar a formacdo moral do
aluno, desenvolver suas aptiddes fisicas, estimulando a

iniciativa e a capacidade para enfrentar situagdes novas,
necessarias ao exercicio profissional, ndo apenas militar.

A segunda éarea, chamada de técnico-profissional,
tem por objetivo preparar o aluno para o desempenho de
funcdes especificas nas diversas organizacdes do Minis-
tério da Aeronautica.

E a terceira, que & ministrada de maneira gradual,
continua e progressiva, é referida como instrugdo cienti-
fica, porque sua finalidade é transmitir os conhecimentos
basicos necessérios & habilidade profissional do Enge-
nheiro, motivando-o para seu campo de trabalho futuro.

O curso, como um todo, tem duracdo de um ano,
compreendendo duas fases distintas. Inicialmente, a
instrucdo é diaria, exceto nos fins de semana. Esta fase
tem a duracdo de um més, ocorrendo antes do comego
do periodo letivo do ITA.

A segunda fase desenvolve-se, apenas, as segundas-

~

feiras, sendo coincidente com o pri-
meiro ano do curso fundamental do
ITA.

O dia-a-dia é tipico das Organi-
zacdes Militares da Aeronautica.
Inicia-se as sete horas e quarenta
minutos, com uma formatura geral,
hasteamento da Bandeira e passa-
gem do servico de Aluno-de-Dia.

Durante o expediente, sdo mi-
nistradas oito aulas de cinglienta
minutos cada uma, terminando
com a pratica salutar da Educacéao
Fisica.

Desde que tenham sido aprova-
dos nos exames de escolaridade e
tenham obtido conceito favoravel
para compor a Reserva da Aeronau-
tica, ao término do curso os Alunos
sjdo declarados Aspirantes-a-Ofi-
cial, da Reserva de Segunda Clas-
se, Estagiario de Engenharia.

Facultado ao Aspirante optar
pelo Quadro de Oficiais Engenhei-
ros da Ativa, bastando que tenha
desempenho escolar satisfatério no
ITA e que esteja incluido entre
aqueles, especificamente selecio-
nados pelo CPOR, para integrarem
as fileiras da Ativa da Aeronautica.

Neste caso, o aluno fara os trés
anos do Curso profissional como
Aspirante-a-Oficial Engenheiro,
com todas as regalias e obrigacdes
inerentes ao seu posto. ..........

A colacdo de grau, ao fim de
todo o processo, nao representa
apenas, mais um engenheiro en-
trando no mercado de trabalho. O
resultado & um profissional alta-
mente qualificado, com uma forma-
cdo abrangente, capaz de contribuir
com seu potencial quer como mili-
tar, quer como civil, para a realiza-
¢do dos Objetivos Nacionais con-
substanciados na Politica Aeroes-
pacial Brasileira. @
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FLUGZEUGBAU

Histodrico

Em 1936, o Ministério da Mari-
nha firmou contrato com H. Lange
& Cia, na qualidade de procurador
da Féabrica Focke Wulf Flugzeug-
bau, para a construcdo de avides
nas Oficinas Gerais de Aviacao,
(mais tarde Fabrica do Galedo),
destinados & Aviacao Naval.

A primeira aeronave que prece-
deu & série de 40 FW 44 J, versado
de exportacdo, foi recebida da Ale-

I J. Fernandez/85
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manha, tendo feito o 1° véo em 10
de novembro de 1936.

Entratam em servico, na Escola
de-Aviacdo Naval, em agosto do
ano seguinte, substituindo os “Ti-
ger Moths” que haviam sido intro-
duzidos em 1936. Foram batizados
com o nome de “PINTASSILGO".

Em 1941, 36 avibes desse tipo
foram transferidos para a FAB,
além de 2 outros fabricados na Ar-
gentina, que haviam sido doados a
Escola de Aeronautica Militar (Exér-
cito) em 1939.

Durante a guerra, a Escola de
Aeronautica recebeu dos Estados
Unidos centénas de avides neces-
sarios ao seu programa de expan-
sa0. Na ocasido foram desativados
diversos tipos, sendo destinados
aos Aeroclubes os de treinamento.

Modelos

Recentemente, foi lancado na
Alemanha o kit do “STIEGLITZ"
(denominacdo original do “‘PIN-
TASSILGO"), na escala 1/72.

A revista Modell — Fan conside-
rou-o ‘O Modelo do Ano 1984,
tributo devido a firma HUMA —

VERDE

/ AMARELO
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Modell. As restricdes ndo desmere-
cem a excelente qualidade do mo-
delo e dos decais supridos pelo
fabricante.

O esquema de pintura das diver-
sas versdes contém legendas em
alemdo e inglés. Entretanto foram
omitidas as usadas no Brasil e Ar-
gentina, que estamos incluindo. A
suastica esta ausente nos tipos uti-
lizados pela Luftwaffe, embora
exista a marcacdo dos locais onde
eram pintados.

Recomendacdes gerais

As diversas partes componentes
do modelo, depois de destacadas,
devem ser lixadas (lixa de unha),
para eliminar as rebarbas.

Na Ultima etapa da montagem
deve-se incluir o tubo pitot (lado
esquerdo da asa superior) e as alcas
para levantar a cauda, localizadas
nas partes laterais da fuselagem,
préximo aos lemes.

Os lemes horizontais permane-

ALUMINIO
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cem na posicdo abaixada quando a
aeronave esta pousada. Este deta-
lhe pode ser obtido com base nas
marcacoes existentes, separando-
se, e depois colando na posicdo
desejada, a parte movel na fixa.
Acreditamos que agora vocé
nao tenha outras razées que justifi-

BEISS 16

PRETO

AZUL

AMARELO

MARINHA

1} Av N-158

quem nao decorar o seu "'PINTAS-
SILGO" com as cores brasileiras.
O kit custa apenas DM 12,95 na
Alemanha. E distribuido por HUMA
— Modell, Kilianstadter StraBe 9,
6450 Hanau 6, Alemanha. @

Antonio Linhares

H J. Fernandez/85
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ECOLOGIA

“ZOOLOGICOS DO BRASIL”

Em entrevista dada a Revista Aero-
nautica, o veterinario do IBDF Jordan
Paulo Wallauer e o bidlogo Ivo Henrique
Muniz, falam sobre os problemas de ma-
nutencdo de um zooldgico. Dizem eles:
“Na definicdo legal, zoolégico é a institui-
¢a0 que mantém o0s animais em cativeiro
para exposicao ao publico. Suas funcdes
sao a de educar, oferecer oportunidades
para pesquisa cientifica, lazer, protegdo
etc. Muita gente pensa que zoologico é
apenas para lazer, nisto estdo incluidas as
autoridades. Elas esquecem das outras
atividades e ao esquecer prestam um ser-
vico limitado e grande prejuizo a fauna'’.

No Brasil, alguns zoolbgicos estdo
bem, outros estdo mal e outros razoavel-
mente bem. A principal dificuldade para a
manutencdo é a falta de verbas. Os zool6-
gicos existem oficialmente h& apenas 1
(um) ano. Na afirmacdo de Jordan isto &
um reflexo da desconsideracdo que existia
pela entidade. Uma desconsideracdo que
& conseqliéncia da forma pouco técnica e
produtivida de se fazer zool6gico no Bra-
sil. Aqui a preocupacdo-Unica é o lazer.
Isso deseduca a populacdo o que resulta
em beneficios e maleficios sem leis nem
nada que reconhega a existéncia deles
como unidades cientificas. Ainda hoje a
lei ndo esta regulamentada e isso depende
do IBDF. Mas, a regulamentacdo esté
sendo concluida e é baseada no trabalho

Kconjunto entre a equipe técnica de prote-

¢80 a natureza do IBDF e a Sociedade de
Zoolbgicos no Brasil, SZB. Mesmo assim
as leis s6 estdo saindo agora porque, na
verdade, as leis que regem os zoolbgicos
s30 iguais as leis de anos atrds e sO
melhoraram com a SZB.

Jordan, que comecou a sua vida pro-
fissional trabalhando em zoolégicos, afir-
ma que melhorou bastante o aspecto legal
dos zoolbgicos, mas reconhece também
que é muito longo o caminho que temos a
percorrer em relacdo a outros paises por-
que estamos com 40 anos de atraso.
Tanto assim que até o final de 1983 néo
existia lei que conceituasse nada a nao
ser que & proibido cagar no local.

Alguns Estados da Federacdo ja tém
um esquema bem avancado, o sistema de
fundagao. Podemos citar como exemplo
Rio Grande do Sul e Sdo Paulo e, ainda,
Minas que esté atingindo este estagio. O
mesmo nao acontece com o zooldgico de
Brasilia por ndo ter uma filosofia de traba-
lho. Sao preservados alguns dos animais e
outros sdo doados a particulares.

Paira no ar a observagdo de que sao
sadicos os que gostam de ver animais
enjaulados, mas Jordan afirma que "isto
se faz necessério porque mostrar os bi-
chos soltos & muito dificil”” e completa re-
lembrando uma experiéncia prépria com
cegos e loucos que ele teve quando tra-
balhava no zoolégico. Diz ele que levou
estes deficientes a tocar os animais mais

~

mansos para o reconhecimento através do
tato e, em seguida, fazer com que as
impresstes fossem passadas para o papel
em forma de desenho. A experiéncia foi
muito positiva... diz ele. Com esta expe-
riencia pode-se acreditar que ndo & ape-
nas o espirito sadico que predomina mas
também a sensibilidade e o reconheci-
mento dos beneficios que podem ser pres-
tados @ humanidade.

De acordo com a nova regulamenta-
céo, a fiscalizacdo seréa feita de 3 formas
diferentes a saber:

1 — Existe uma fiscalizac@o de gabinete.
Tudo que o zoolégico importa, ex-
porta ou transporta é regido pela lei
5.197 de protecao a fauna. Este é o
Unico instrumento legal que ja se
usa apesar de ser muito limitada
porgue nao se intromete nos zoolo-
gicos. Isso sera feito apés a regula-
mentacdo da lei.

2 — Dentro do zooldgico o ndo cumpri-
mento da lei recorréra na apreensao
dos animais e cacassao do registro.

3 — E mais importante: A fiscalizacao
sera feita de zoolodgico para zool6gi-
co. Ou seja, uns sobre 0s outros e a
questao técnica fara com que todos
melhorem de qualidade. E as dentn-
cias a serem feitas ndo envolverdo o
zoolbgico mas 0s técnicos que sdo
responsaveis pelos contrabandos
que envolvem os zoolbégicos. No
caso de ser envolvido o zooldgico
entrara o IBDF com o instrumento
que ja tem — lei 5.197.

Na éarea de pesquisa, alguns zoologi-
cos tém feito excelente trabalho principal-
mente no que diz respeito ao banco gené-
tico de algumas espécies em extincdo.
Neste caso, multiplica-se em cativeiro es-
tas espécies. No Brasil, temos como
exemplo a ariranha e o lobo — guara. De
outros paises, o exemplo é o urso de 6cu-
los procedente dos Andes.

O papel educativo do zoolbgico esta
em mostrar a fauna brasileira e mundial
fixando a diferenca entre as diferentes
espécies bem como a imagem em relacdo
ao seu habitat. Poucos s&o os zool6gicos
que mostram onde vivem os animais. E as
pessoas que visitam o zoolbgico acabam
sem saber se o bicho & brasileiro, se ndo o
¢é; se pertencem ao alagado ou a planicie.
Mas, o objetivo de um zoologico de cunho
educativo & mostrar estas diferencas. E
mostrar a fauna como ela é e no seu
ambiente, o que ndo vem sendo cumprido
pela maioria. Entretanto, alguns fogem a
regra; é o caso do zoolégico de Sorocaba
gue exporta tecnologia para outros zool6-
gicos, elaborando um farto material de
publicacdo, providenciando passeios, re-
creacac e educacdo.

Depois de muitas horas de explanacdo
sobre 0 que & um zoolbgico, sua impor-
tancia, suas falhas e outros acertos, o
diretor interino do Departamento de Par-
ques Nacionais e Reservas Equivalentes,
Jordan Paulo Wallauer, conclui: O Jar-
dim Zoolbégico,. em suma, & um bom
exemplo para tantas coisas e um mau
exemplo para outras’.

®

Stella Harney B. Gadelha
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VOE O MELHOR.

A Boeing esta mais de
1500 quilometros na frenfe.

O Boeing 767-200ER pode utilizado também em longos vdos Boeing 767-200ER. Um novo
realizar voos da ordem de 10000 intercontinentais. Voando no membro da familia Boeing.
quilometros, sem escalas. Os outros 767-200ER vocé chega ao destino Com alcance, conforto e nivel
birreatores concorrentes, com um mais cedo, sem pousos intermedidrios. tecnoldgico que nenhum
alcance aproximadamente 1500 A disposicio das poltronasno T outro avido possui.
quilémetros menor, tém que pousar  Boeing 767 permite que quase todos \\A
para reabastecer. os passageiros tenham lugares junto e

A versatilidade do 767-200ER as janelas ou aos corredores, ficando
é muito grande. Ele estd sendo tudo mais ficil e confortavel.

BOEING

Tornando o Mundo Menor.
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GAVIAO UNO
NOS ARES

ULTRALEVE

Gavido Uno, fabricado pela Ultra

Leve Industria e Comércio, dirigido
pelo nosso companheiro Baranowski,
localizada com suas instalacBes
industriais no Aero Clube de Marica,
alcou aos ares e foi homologado no dia
15 de maio pelo CTA.

Difere dos demais por possuir 0s

trés comandos convencionais, além de
quatro posicoes de flaps.
Extremamente rapido, (cruzeiro

95 KM/h e méaxima de 135 KM/h) é
mais uma opgao para os aficionados
que desejam realizar pequenos ‘tours’
0 que &, as vezes, mondtono com 0s
Ultra Leves convencionais. Com

todas estas caracteristicas. O Gavigo |
tém um prelo de lancamento menor do
que os Ultra Leves disponiveis

no mercado.

DIMENSOES

- Comprimento 6,30
— Envergadura 8,56 m
— Altura 1,85
— Corda 1

— Controles de v6o — 3 eixos (convencional)

Operacdo manual com 4 posicées de flap (0, 15, 30, 40)

Motor
— Rotax 503 UL 2 cilindros — 2 tempos
— Poténcia 50 HP a 5.500 RPM
— Heélice de madeira laminada 52"' x 32"

Combustivel
Capacidade do tarique — 20 litros

VELOCIDADES
Velocidade limite (UNE) 130 km/h (80 mph)
— Velocidade ¢/75% poténcia‘— 96 km/h (55-60 mph)

Pesos
— Pesovazio
— Peso bruto
— Peso méaximo piloto
Fator carga maximo + 4/ - 3 testado
+ 6/ - 4 desenhado

120 kg
251 kg
126 kg

PERFORMANCE
Velocidade de estol todo flaps

— 41 km (26 mph)
— Razéo de subida

— 212 m/min (700 ft/
min)

— 9L por hora

— 75% poténcia
01:30 hora

— Raio de acao — 150 km

— Distancia para decolagem (vento zero) — 45 m

— Pouco com todo flap — 28m

— Razdo de planeio (L/D) — .8,85/1 &

— Consumo
— Autonomia
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., Coma

irst Business Class,
voceé pode até

dormir em servico.

0 atendimento da First Business Class da SAS foi recentemente
classificado, em pesquisa realizada pela Revista Fortune, como “o
mais completo em comparacao com dezenas das mais famosas

’ / linhas aéreas de todo o mundo”.
W A First Business Class da SAS foi planejada para oferecer aos

. executivos um conforto racional em suas viagens de negocios e de
W lazer a Europa. Amplas poltronas, a nivel de primeira classe, e
fones de ouvidos harmonizam-se com sofisticado e exclusivo
W servico de telefone e telex em voos internacionais, de modo a

equilibrar a constante necessidade de acdo de quem decide, com
um suave atendimento em seus momentos de repouso.
Voar a negocios pela First Business Class pode parecer com tudo,
menos coim uma viagem de negocios.

The Businessman’s Airline

®
S sondty



QUE TIPO DE HOMEM LE

REVISTA i , )
ANTES DE TUDO, - 7 PRECIOSO 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.



REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

CMT ORLANDO

Uma conversa informal
com o piloto do rei

Estranho pals este nosso. Teori-
camente subdesenvolvido mas con-
segue, através de seus filhos, se
destacar em atividades altamente
sofisticadas. Jobim, Airton Morei-
ra, Flora Purim, Sergio Mendes,
Arthur Moreira Lima, Baden, na
musica; Airton Senna, Piquet, Fitti-
paldi estao al mesmo; e a lista seria
extensa, se abordadas as varias
ciéncias. Por incrivel que possa pa-
recer, o contingente de cérebros de
alta qualidade é enorme.

Mas é no ramo da Aeronautica
que pontificamos, pois sdo os pilo-
tos que formam o grupo mais ho-
mogéneo com prestigio externo.
N&o sabemos por quais artes méagi-
cas o brasileiro é reconhecido como
possuidor de grandes habilidades
nas artes do v6o. A TAP, Suissair,
SAS, Lufthansa e outras menos

M. b

.. Tinha pedido uma licenga... e reingres-
Sel como piloto

votadas que o digam. Comprovam
com 0s excelentes profissionais que
|4 pontificaram. Sobre isto escreveu
magistralmente, como sempre, ©
nosso Saint—Exupéry, e também
grande piloto, Alberto Martins Tor-
res, no seu livro Overnight Tapa-
chula. Conta que, em determinado
aeroporto da Europa observava a
saida de tripulacBes de variadas na-
cionalidades e delas tracou um deli-
cioso e humoristico perfil até che-
gar a "patota’” de brasileiros. Isto
ainda no tempo da hoje lendaria
PANAIR do Brasil, onde voou o
nosso entrevistado.

Disse Alberto Torres:

"E, finalmente, a nossa PA-
NAIR! A tripulacdo era diferente de
todas as outras que por ali entra-
ram. Nada de surpreendente nessa
diferenca, ja que as outras também

...acredito que a PANAIR ainda possa

reabrir

eram todas diferentes entre si. Mas
essa tripulacdo em nenhum aspecto
se assemelhava as demais. Ao con-
trario das outras caminhava com
naturalidade, sem qualquer afeta-
cdo, como um grupo que poderia
estar de camisa esporte andando e
batendo papo no calcaddo da Ave-
nida Atlantica. Grupo manso, des-
contraido e alegre. Como passari-
nhos no solo. Ciscando pra |4 e pra
ca, sem nenhuma semelhangca com
a atitude formal de quando estdo
voando. Todos limpos e bem uni-
formizados, porém sem aqueles ex-
cessos que o inglés chama de
““Over-dressed”’, literalmente, traja-
do em excesso, que & aquela sutil
diferenca que distingue o cidaddo
medularmente alinhado, do novo-
rico embonecado ou do janota. E
claro que ndo impressionavam 0s

A

O piloto brasilsiro... tem conceito elevado
na aviagdo mundial
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incautos turistas de aeroporto co-
mo a teutdnica equipe da Luft-
thansa, nem como os vikings da
Scandinavian ou os ibéricos des-
cendentes de herois da Grande Ar-
mada (de antes de Trafalgar) ou os
misteriosos e supereficientes japo-
neses. Ndo, ndo impressionavam
nada. E se alguém lembrasse aos
turistas de aeroporto de que, afinal,
aqueles aeronautas “brasilienses”
tinham como patrono aquele minei-
rinho do chapéu grande que foi
pioneiro com o seu 14-BIS, estaria
perdendo o seu latim e, possivel-
mente, pondo em duvida inclusive -
as facanhas do nosso Monsieur
Santos-Dumont.

Mas como! Com aquele ar tdo
casual assim? Ndo, ndo pode ser
grande coisa! E, depois ndo tem
dois iguais — olhe s6, um moreno
baixinho e troncudo, o outro meio
ruivo, magro narigudo; aquela co-
missaria ‘‘“mignonne’’ que mais pa-

rece um bibelé do que uma eficien-
te mulher voadora! E mais ou me-
nos assim. A tripulacdo da PANAIR
ndo provoca admiracdo; o que, di-
ga-se de passagem, em nada os
afeta. Comeca que nem estdo to-
mando conhecimento dos turistas
de aeroporto. Estdo ai preocupados
com as comprinhas, com os bons
papos nas horas vagas e com a
especulacdo sobre as delicias do
regresso. O clima é de despreocu-
pacdo e de bom humor. Basta a
concentragdo e a tensdo na hora do
servico, na hora do véo. Como
passarinhos.

N3o fazem pose, porque sim-
plesmente ndo lhes ocorre que o
fato de voar seja alguma coisa ex-
traordinaria. A vantagem estd em
ser gostoso voar, nada mais. Mas,
também, é preciso lembrar que no
Velho Mundo, uma enfermeira que
aplica injecGes intramusculares o
faz com um cerimonial e uma pom-

pa muito maiores do que um famo-
so cirurgido cardiologista de S3o
Paulo. O que ndo significa que a
injecdo seja mais bem dada do que
a aplicada pelo mulatinho ajudante
de farmécia de suburbio do grande
Rio.

O Roberto Bueno, meédico e
meu amigo, que o diga.”

Mas esta & uma outra histoéria.
O importante & que os passarinhos
brasileiros, com o seu ar de natura-
lidade, acabam por conquistar.
Sempre ocupam um lugar. E o fa-
zem com simpatia, sem demonstrar
que estdo concorrendo. A ‘impres-
s30 é aquela de total naturalidade e
boa vontade, irmandade, congraca-
mento. Ou, pelo menos, despreo-
cupacao. Mas, eficiéncia.

Com essa imagem, Orlando Sil-
va, um jovem gue COmegou a car-
reira aviatdria como mecanico, com
nome de cantor, formado pela Es-
cola do Galedo, firma-se piloto,
ocupa lugares nas linhas internacio-
nais e chega a ser piloto do rei da
Jordania. Eis 0 homem.

RA — Bem, comandante, a primeira
pergunta sempre convencional: o sr. é
natural de onde?

O — Eu sou carioca, do Catete.

RA — O seu pai tinha uma profissado
gue se relacionasse com a sua?

O — Meu pai é portugués. Veio de
Portugal com dois anos. Naturalizou-
se brasileiro e constituiu familia aqui.
Eu sou todo de origem portuguesa. E
meu pai era encarregado da Secdo
Elétrica da Empresa de Armazéns Fri-
gorificos. Trabalhou 35 anos. E eu fui
muito ligado a ele na profissdo de
eletricista e mecanico e isso despertou
em mim o interesse pela mecénica,
razao pela qual eu me tornei mecéanico
de aviacdo e, posteriormente, piloto.
RA — Bem, vamos por partes. Entéo
sua primeira profissdo foi mecénico?
O — Mecéanico. Aos 16 anos. Na
Aviacdo Naval.

RA — Na Aviacao Naval? Aonde?

O — No Galedo. Na fabrica do Ga-
ledo.

RA — Mascomo é que o sr, foi parar
na fabrica do Galedao como mecénico?
O — Bem, eu estava planejando o

futuro da minha vida, quando eu tomei
conhecimento do curso de mecéanico
de aviacao feito na fabrica.do Galedo.
Eu fui 14 junto com dois colegas meus,
fiz os exames, passei e fiz 0 curso.
RA — E foi admitido como?
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O — Fui admitido como aprendiz de
operario.

RA — E a sua especialidade 14, qual
foi?

O — Eu fiz o curso completo, mas
Como eu ja conhecia mecanica, eu me
especializei em motores.

RA — Em que ano foi isso?

O — 1936 a 1939.

RA — O sr. ainda lembra quem era o
Comandante?

O — Era o Comandante Bandeira.
RA — De Marinha, é claro.

O — De Marinha. O Coronel Aboim
também foi da escola naquela época.
RA — E a partir do curso de mecani-
ca foi fazer o qué?

O — Em 1939, eu era entdo funciona-
rio publico. O campo era muito limita-
do. Soube que poderia ir para a Panair,
gue era uma ‘companhia americana.
Fui entdo na Panair, fiz os exames e fui
admitido como mecéanico de 22 classe.
RA — E o sr. ficou como mecéanico
até quando?

O — Eufizacarreira inteira: motores,
estruturas, pintura, asas, hélices,
acessorios e me especializei em instru-
mentos, responsaveis pelo piloto auto-
matico e instrumentos giroscopicos.
Em 1942, tomei conhecimento através
de noticias de jornal, que o governo
americano oferecia bolsas de estudo
para brasileiros que quisessem fazer o

curso de piloto nos Estados Unidos. Eu
tinha todas as qualificagdes, inclusive
ja falava inglés. Me inscrevi no Consu-
lado Americano, passei nos testes da
Escola de Aeron4utica, no Campo dos
Afonsos, e segui para os Estados Uni-
dos em 1943.

RA — Quer dizer que o seu alista-
mento n&o foi na Forca Aérea Brasilei-
ra? Ndo entendemos bem.

O — A bolsa era oferecida através do
Ministério da Aeronutica.

RA — Quando o sr. saiu daqui ja era
militar?

O — N&o. Eueracivil. Eu era reservis-
ta. Cabo do Exército. .

RA — Mas quando foi para os Esta-
dos Unidos, foi como civil?

O — Fui como civil reservista da Ae-
ronéutica. Porque durante a guerra eu
fui convocado para ir para a Itélia, mas
afl eu fui ao Ministro Salgado Filho
pessoalmente, e ele me transferiu da
reserva do Exército para a reserva da
Aeronautica. Com isso eu salvei minha
vida, porque eu era para estar no Ani-
bal Benévolo, que afundou na costas
de Alagoas. Esse navio levava um con-
tingente brasileiro de 800 soldados.
Morreram todos. )
RA — Entdo o sr. saiu daqui civil e foi
para que escola?

O — Eu fui para a San Antonio Avia-
tion Cadet Center, no Texas.

——
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RA — E voava o que 18?7

O — Bom, no inicio eu voei Fairchild,
no primério, antes eu fiz uma prepara-
cdo de dois meses, depois eu voei
BT-13 Vultee, Beechcraft bimotor e,
posteriormente, o B-25.

RA — Osr. lembra do pessoal da sua
turma? Quantos brasileiros foram?

0O — Muitos. O Roberto Souza Dan-
tas esteve la. O Estacio de Sa4 Mendes
da Silva, o Luiz Felipe de Albuquer-
que, Ariovaldo, Croll, colegas meus de
turma daquela época.

RA — O sr. ndo lembra quantos
eram? ‘

O — Na minha turma eram inicial-
mente cinquenta, reduzidos a 23.

RA — No seu retorno,- 0. senhor foi
para onde?

O — Quando eu vim para ca, eu fui
ser instrutor de CPOR no Galedo e,
posteriormente, eu fui fundador do 3°
GBM, que recebeu 13 B-25 novos. Eu
recebi instrucdo dos americanos que
tinham vindo de Bulmon, na India, e

fui declarado instrutor de B-25 para o’

pessoal da Escola de Aeronéautica. Dei
instrucao para a 12 turma que foi .para
o B-25.

RA — Eaonde era? Os B-26 estavam
sediados aonde?

O — No Galedo. 3° Grupo de Bom-
bardeiros Médios.

RA — Quem era o comandante nessa
época 1&?

O — Era o Cel Francisco Correa de
Mello.

RA — E seus colegas 14, quais eram?

O — Ah; tinhao Nilo Curt, Jodo Pau-
lo Burnier, Carvalhdo (que é presidente
do América Futebol Clube) Alberto,
Argeu Pelozzi, Major. Scafa, Grunn
Moss.

RA — E daturma da Reserva? Quem
tinha 14 que o senhor se lembra?

O — Da Reserva tinha o Oliveira, Ma-
ximiliano Leal, Luiz Felipe de Albu-
querque, Estacio de S4...

RA — O senhor ficou no Galedo, até
quando?

O — Eu fiquei no Galedo até 1946,
quando eu me transferi para a Panair.
Reingressei no setor de operacgdes,
para voar o DC-3.

RA — Quer dizer, saiu mecanico e
voltou piloto?

O — Exatamente. Eu tinha pedido
uma licenca por tempo indeterminado
e reingressei como piloto.

RA — E quais foram os companhei-
ros seus que sairam da FAB e foram
para a Panair?

O — Ah, uma porcdo deles, Lucas

Monteiro de Barros, Luiz Escalinno,
Maximiliano Leal, sdo tantos que...
RA — Tem algum da ativa que tinha
saido para voar com vocés 147

O — Ah, tem. O Ministro Délio, os
irmaos Jatai, Roberto e Assis, Wan-
derley... Muita gente da FAB naquele
tempo tivera licenca e voava na Panair.

RA — E o primeiro equipamento voa-
do na Panair qual foi? Foi o DC-3?

O — Eu voei nove anos no DC-3.
Voei 10.100 horas. Depois eu fui para o
Constellation.

RA — O Constellation chegou aqui
na Panair em que ano?

O — 1946. Fiz a primeira viagem in-
ternacional em 1947. Em 1948 eu fui
ser primeiro Oficial de Constellation
em linhas da Europa, porque eu falava

inglés. Fui voar com os americanos. .

Era o Unico brasileiro na tripulagdo.
RA — Mas voar com americanos, co-
mo? Eu ndo entendi.

O — Porque os primeiros instrutores
foram americanos, da Pan American.
RA — Quais eram as linhas para a Eu-
ropa?

O — Istambul, Londres, Paris e Ro-
ma.

RA — Agora uma curiosidade. O que
a Panair ia fazer em Istambul naquela
época?

O — Justifica-se porque, na América
do Sul, a colbnia arabe & muito gran-
de, fora os outros interesses cle ligacao
comercial.

RA — Mas hoje essa ligagdo nao
existe mais.
O — Essalinha foi pioneira da Panair

e nao foi substituida.

RA — E alinha tinha movimento?

O — A linha tinha um movimento
muito bom até Roma e tinha um movi-
mento regular até Istambul — Beirute.

RA — O senhor ficava baseado na
Europa? Onde?

O — A minha base era Lisboa. De
Lisboa eu voava até Beirute e, via
Roma, até Frankfurt, ou via Madri,
Paris, Londres até Amsterdam.

RA — E da Europa para c4 as tripula-
¢cOes eram brasileiras?

O — Eram. De Lisboa para o Rio.
Algumas tripulacbes ainda voavam
com comandantes americanos. Mas a
proporcdo que os brasileiros foram se
adestrando, as tripulacdes passaram a
ser brasileiras.

RA — Na Europa, quais os coman-
dantes que estavam 14?7

0O — Comandante Abreu e Barb-
daos... posteriormente o Comandante
Abreu Hofmann.

RA — O senhor voou Constellation
até quando?

O — Eu voei Constellation até fazer o
curso de Caravelle em 1962.

RA — Ja comandante de Constella-
tion? :

O — Sim. Apo6s ser “master” de
Constellation, com cerca de 6.000 ho-
ras, fui voar o Caravelle 10-R.

RA — Agora vamos fazer uma re-
constituicao histérica. Houve um pe-
riodo, em gue muitos pilotos brasilei-
ros voaram em companhias européias
como a TAP, estiveram na Suica, na
Alemanha. Por que aconteceu isso?
Existe uma explicacado?

O — As linhas foram suspensas e a
Panair entrou num estado de insolvén-
cia. Entdo, ndo havendo mercado de
trabalho os pilotos tiveram que recor-
rer as companhias fora do Brasil.

RA — Eu imaginei que esses pilotos
tivessem ido para la na década de 50.
O — Na&o, s6 foram depois do fecha-
mento, digo eu, temporario, porque eu
acredito que a Panair ainda possa rea-
brir.

RA — .Como é que companhias de
paises desenvolvidos aceitaram pilotos
brasileiros? A que o senhor atribui is-
50?7

O — O piloto brasileiro, tanto de for-
macao civil, em companhias comer-
ciais, como de formacado militar, tem
um conceito muito elevado na aviacao
mundial, razdo pela qual nés fomos
aceitos 1& fora. A prova estd que 60
foram para a TAP, 2 para a Jordania,
além de para a Tiger dos Estados Uni-
dos, Swissair e alguns estdo voando
até hoje.

RA — Mas a que se atribui essa qua-
lidade? E a formacdo? E a indole? O
que &, no seu ponto de vista?

O — Bom, eu posso falar porque ja
tive contato com pilotos do mundo
inteiro, inclusive quando eu formei 60
pilotos na Jordania. Eu tive contato
com varias nacionalidades. O Brasil
tem uma excelente caracteristica no
setor de aviacdo: versatilidade, alta
adaptacdo e facil comunicacdo. Tem
brasileiro em todo lugar.

RA — Entdo, além da capacidade
técnica, a caracteristica do povo &€ um
fator preponderante?

O — Preponderante e decisivo. Isso é
provado em tudo. A maioria dos paises
especializa 0s seus profissionais. O
Brasil, conta com a versatilidade pes-
soal de cada um.

RA — Quer dizer que é um fator de
peso?

O — E. Por exemplo, n6s somos um
pafls tropical e estamos penetrando no
Pélo Sul com forga total. Até agora os
resultados t8m sido excelentes.
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RA — Como os brasileiros se sentiam
nessas empresas? Queremos ter agora
uma visao contraria.

O — Os brasileiros sempre se adapta-
ram e até se distinguiram entre os da
regiao.

RA — Eles ndo sofreram preconcei-
tos? Restricdes?

O — Nao. Ao contréario, sempre fo-
mos muito bem recebidos pela hospi-
talidade alheia. E sempre bemcom-
preendidos, quando havia dificulda-
des. ]

RA — E muito dificil entender, a gen-
te visualizar, um povo expansivo, aber-
to como é o brasileiro, voando em uma
companhia como, por exemplo, a
Swissair. Como é que era a postura?
Como & que o pessoal se houve 14 na
Swissair?

O — O brasileiro, como eu disse, se
adapta e quando quer fazer as coisas
ele faz. Nos temos um piloto brasileiro,
chamado Euripedes Coelho, que ainda
voa na Swissair.

RA — Quer dizer, o brasileiro quando
se propbe a fazer uma coisa ele faz
bem feita?

0O — Sem duvida nenhuma. Eu acho
que o Brasil estd em nivel internacional
em todos os setores.

RA — Entdo vamos dar um salto. De-
pois do Constellation o sr. voou Cara-
velle?

0 — O Super Caravelle 10-R na Royal
Jordany e, aqui no Brasil, o 6-R.

RA — E como era o avido? Nao era
aquele que tinha o péra-quedas?

O — N3ao. O primeiro foi o 6-N, que
era o que tinha o para-quedas. Depois
o 6-R, que ja era mais avancado, com
reverso. Depois 0 10-R, mais avancado
ainda, e 0 14-R que ndo chegou a voar.
Era um avido de caracteristicas maravi-
Ihosas. Eu diria que era o “cadillac’” do
ar. '

RA — O sr. voou guantos anos
Caravelle?

O — Eu voei oito anos.

RA — Chegou a voar DC-8?

O — Nao. Quando eu ia fazer 0 curso
de DC-8 na ltalia, houve o triste fecha-
mento da Panair.

RA - A Panair fechou e o sr. foi para
onde?

O — Quando a Panair fechou, a Sud
Aviation, que era a fabrica do Caravel-
le, sabendo da minha ficha técnica, me
convidou para ir para a Jordania. Eles
tinham trés avibes novos, mas, sem
pilotos. Depois de um entendimento
com a firma Royal Jordany Air Lines,
fui iniciar os vOos e comecei a checar o
pesosal ja formado pela Sud Aviation.
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Comecei a adapté-los a vbo por instru-
mentos e voo de rota e a formar os
primeiros e segundos oficiais.

RA — O senhor foi sozinho?

O — Fui eu e o Comandante Alceu
Hofman. Mas o Hofman ficou dois
meses e regressou ao Brasil e ai eu
fiquei sozinho, tendo formado 60 pi-
lotos.

"RA — O sr. montou uma estrutura de

instrucdo?

O — Realmente, na parte operacional
e de linha, eu tive muita facilidade
porque eu usei o padrdo Panair. A
prova estad que nunca houve contesta-
cdo. O éxito foi total na Jordania.

RA — Essa empresa, ela foi fundada
nessa época ou ja existia?

O — Nao. A empresa ja existia com
equipamento convencional. Ela tinha
avibes de hélice. Na era do jato nao
tinha pilotos. Eu fui um dos que foram
contratados.

RA — Haviam pilotos de outras na-
cionalidades?

“‘Acabei
ficando
amigo do Rei.’
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O — Depois foram aparecendo pilo-
tos da Inglaterra, da Austrélia, da lu-
goslavia e clo Libano. Tinha pilotos, de
toclas as nacionalidades. A Royal Jor-
dany Air Lines € uma empresa espeta-
ular. Hoje em dia ela tem Lockeed
1011, Jumbo, Boeing 727. Equipamen-
to todo moderno.

RA — Para a gente ter uma dimen-
s30, o sr. ficou l& quantos anos?

O — Oito anos. Durante esses oito
anos eu dei instrucéo e tive um relacio-
namento muito bom com todas as
pessoas. O Rei Houssein, que é piloto,
vOOu muitas vezes comigo e eu tive 0
privilégio de dar 0 assento da esquerda
para um rei, coisa que muito me hon-
rou. Acabei ficando amigo pessoal de-
le.

RA — Ele fez curso de que avido?
Caravelle?

O — No Caravelle ele s6 fez adapta-
¢c30, mas ele voava todos os cagas e
helicdpteros, ele € uma pessoa excep-
cional.

RA — Bom. Vamos por partes. O sr.

foi especificamente montar um depar-
tamento de ensino na companhia ou
como instrutor de v6o?

O — Bom. Eu fui primordialmente
voar, como instrutor de v6o, mas co-
mo eu conhecia manutencao, cooperei
muito nessa parte também e como
sempre eu fui ligado ao ensino, dei
muitas aulas.

RA — Ai como bom brasileiro aca-
bou... (risos).

O — E aquela histéria. Eu dava qua-
torze horas de aulas por dia além dos
vOos.

RA - — Quando a gente comega a de-
mostrar boa vontade, a'gente capta a
confianca. Isso foi um fator preponde-
rante. :
O — Sim, sem davida nenhuma. Isso
foi formidavel. A receptividade que eu
tive de todos foi muito boa, a minha
adaptacdo foi muito facil, o nosso en-
trosamento foi de nivel muito elevado,
de forma que o meu conceito subiu
muito dada essa situacdo, até por eu.
ter promovido .um relacionamento
muito grande entre Brasil e Jordania.
Cheguei a ser convidado pelo Itamara-
ti, no governo Médici, para ser Consul
Honorério do Brasil em Ama.

RA — E chegou a ser?

O — Ai eu cheguei a ser, piloto da
Royal Jordany Air Alia, piloto particu-
lar do Rei e Consul do Brasil em Ama
na Jordania. Foi realmente um recorde
para a minha vida.

RA — E-um curriculo bom. Mas essa
sua versatilidade e o fato de ser estran-
geiro nao lhe criou problemas na em-
presa?

O — Né&o, porque todos gostavam de
mim, assim como eu gostava de to-
dos. Até para provar essa linha de en-
trosamento, talvez seja a tal linha bra-
sileira. Durante a guerra civil que hou-
ve |4, eu consegui botar na minha ca-
sa doze guerrilheiros de posicdes dife-
rentes para tomar café. O elemento ca-
talizante brasileiro funcionou até na-
quele episddio triste, que foi a guerra
civil na Jordania.

RA — E a empresa. Ela & uma boa
empresa? Ela & bem constituida? Bem
estruturada?

O — A empresa é de primeira linha.
Ela voa para toda a Europa, para o
mundo. inteiro. Faz navegacdo Polar,
estd com 0s equipamentos mais mo-

-dernos atualmente e os meus alunos

estdo voando al, todos eles, coman-
dantes dessas grandes aeronaves.

RA — E qual é o percentual de natu-
rais do pals voando na companhia,
atualmente?

O — Quando eu sai de 1§ a compa-
nhia ja tinha préximo de 60% dos seus
pilotos naturais do pais.
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“QO brasileiro
se adapta e,
quando quer
fazer as coisas,
faz.’

RA — Quando o sr. de 14 saiu qual
era a frota?

O — Quando eu sai de |4 ela tinha 4
Caravelles, 3 Boeings 320 C, 2 Boeings
720, 2 Falcons e s6.

RA — O sr. saiu de |4 em que ano?
0 — 1973 <

RA — E como é que nasceu o seu
relacionamento com o Rei?

O — Nasceu de umas viagens que
tinham de ser feitas. O avido era con-
vertido para transportar o Rei Hous-
sein. E eu como um experiente no
avido era sempre escalado nas via-
gens. Dai a nossa aproximacao, em
viagem para Paris para visitar De Gaul-
le; uma viagem para Marrocos para
visitar o Rei Hasson; viagem para Ge-
dah para visitar o Rei Faisal, que era tio
do Rei Hasson. Varios voos nés fize-
mos juntos.

RA — E dai nasceu...

O — ...Dai eu tive oportunidade de
conversar durante os vO0s a respeito
do Brasil, ele me prometeu de fazer
uma visita ao Brasil mas, como ho-
mem muito ocupado, n3o teve opor-
tunidade. O irmao dele esteve aqui, o
Principe Mahamed. Eu estive aqui com
o Principe Hosan 10 dias. Depois ele
foi para uma conferéncia em Buenos
Aires e eu também fui recebé-lo aqui
no Aeroporto. Sempre que eles vém
ao Brasil eu sou obrigado, por proto-
colo e por amizade, a recebé-los aqui
no transito.

RA — E a sua posicdo 14 como Con-
sul Honoréario como é que foi?

O — Foi formidavel, porque eu de-
sempenhava o trabalho junto ao Em-
baixador Décio de Moura, que era
sediado em Beirute. Eu fazia a parte
politica. A parte de passaportes eu
mandava toda para Beirute porque nao
tinha tempo. Tinha expediente normal,
diario, consular. Eu tratava das fami-
lias todas. Eram 12 familias brasileiras.
RA — Mas esse pessoal estava la co-
mo? Trabalhando?

O — Pessoas que, por vinculo de ca-
samento, fam morar la.

RA — E teve algum problema?

O — Euestive I durante a guerra dos
seis dias. Tudo foi bombardeado. A
minha casa ficou fechada. Eu guardei
no meu corredor 21 pessoas. Abriguei,
distribuf meus alimentos. Nés ficamos
sem 4gua e sem luz. Mas essa nao foi a
pior situacdo porque na Guerra dos
Seis Dias a gente sabia que o inimigo
estava de um lado e a Jordania estava
do outro. Pior foi o “Setembro Ne-
gro'’, a guerra civil. Porque em uma
guerra civil a gente nao sabe guem
estd em volta da gente, quem é quem.
Mas eu tive muita sorte porque todos
me conheciam e ninguém seria capaz
de fazer qualquer coisa maldosa comi-
go. E na minha casa todos iam, fre-
guentavam. A minha casa foi bombar-
deada, e o consulado também. Eu tive
de ficar deitado no chao. Foram trés
meses de uma luta tremenda. Eu esca-
pei por muita sorte. Uma bomba ex-
plodiu no meu avidao em Beirute. Pas-
sei realmente uns pedacos bem dificeis
da minha vida. No Brasil ndo se tem
idéia do que foi isso, ninguém tem
idéia.

RA — Agora, nasua inter-relacdo, no
dia-a-dia, quer dizer, no contato social
de duas culturas diametralmente opos-
tas, o sr. teve dificuldades?

O — Dificuldades propriamente nao
existiram porque havia sempre um
respeito matuo entre as pessoas de
religides diferentes. Os muculmanos
sd0 90% e os catoblicos 10%. Em Jeru-
salém tem uma porcentagem maior.
Bastava um respeitar a religido do ou-
tro.

RA — E como é que era a sua vida
normal 18?

O — A Jordania j&4 € um pais um
pouco mais avancado porque eles se
miram na figura do Rei Houssein que
foi educado na Inglaterra, um pais
ocidental. Por essa razao a Jordania,
especialmente na sociedade, ja leva
uma vida mais ocidentalizada. Sé nas
regides, nas tribos, nos povoados é
que O povo vive aquele aspecto mu-
culmano, religioso.

RA — E a vida noturna? Tinha vida
noturna?

O — Tinha. E agora tem muito mais,
porque tudo que existia em Beirute,
que era a maior metrépole do Oriente-
Médio, se transferiu para Ama, na Jor-
dania, por causa das dificuldades da
guerra. Ama é hoje o maior cen-
tro do Oriente-Médio, como era Beiru-
te antes.

RA — Depois de 1973 o sr. teve a
oportunidade de voltar alguma vez a
Jordania?

O — Sim. Voltei por ocasido do ca-
samento do Rei Houssein com a Alia,
que era minha amiga, e se tornou
Rainha da Jordania. Eu fiz uma visita
de um més, uma visita de cortesia.
Depois entdo eu ndo voltei mais a
Jordania porque no Brasil eu comecei
a participar de outras coisas. Posterior-
mente voei dois anos na Transbrasil.
Fui ser Subdiretor e posteriormente
diretor da EAPAC, nallha do Governa-
dor, e logo apos resolvi me aposentar
definitivamente.

RA — As suas férias o sr. passava
onde? O sr. vinha ao Brasil ou ficava
pelo Oriente Médio? Quais sdo 0s pai-
ses onde o sr. mais conviveu no Orien-
te Médio?

O — No Oriente Médio eu ndo passa-
va as férias. Dividia com a Europa e o
Brasil.

RA — Mas ali nas redondezas, onde
€ gue o sr. teve mais contato?

O — Beirute era 0 meu contato mais
freqlente, metropole bastante desen-
volvida. E depois dali eu viajava muito
para as capitais da Europa, Paris, Lon-
dres, Madri, Roma, especialmente.
Com trés horas de voo eu estava la. As
vezes eu estava em Amd, pegava O
carro e ia assistir um filme.em Beirute,
era como Rio-Sao Paulo.

RA — O sr. j4 falou que tinham doze
familias brasileiras em Ama. Quer
dizer que |4 ndo existia uma colbnia?

O — N3o. Na Jordania ndo. Em Bei-
rute...

RA — Jéaencontrava mais brasileiros.
O — Ja. Porque em Beirute existia a
Embaixada e a prépria Embaixada pro-

“Eu nao me
conformo de
terem fechado
a PANAIR.

movia acontecimentos brasileiros para
0s que moravam em Beirute.

RA — Euvolto a uma pergunta. O sr.
teve algumi problema de instrucdo de-
vido ao desnivel cultural?

O — Sim. Mas isso é facil de explicar.
No setor de aviacdo, em especial na
Jordania onde eu fui trabalhar, todos
os que foram formados em aviacao
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foram formados em escolas nos Esta-
dos Unidos ou na Inglaterra, de forma
gue quando eles voltavam a Jordania
ja estavam com a mentalidade Ociden-

tal. Entao essa dificuldade passou qua-
se que a nao existir.

RA — Existia uma preocupacdo na
formacao do pessoal local?

O — Por parte de quem?

RA — Por parte deles mesmo.

O — Eles sdo entusiastas em apren-
der, muito embora a instrugdo prima-
ria deles fosse um pouco mais dificil,
dessem mais trabalho para compreen-
der os problemas mais avancados por
causa da formacao basica. Mas o nivel
de aviacdo se adaptavam perfeitamen-
te.

RA — Quer dizer que nao havia pro-
blema nessa éarea?

O — N3&o. Eundo encontrei. Eu elimi-
nei trés alunos dos que voaram comi-
go. Os outros todos ainda estao voan-
do.

RA — Foiasaudade do Brasil que fez
O sr. voltar?

O — Foi. Foi a saudade e foi a propa-
ganda de que o Brasil estava formida-
vel, na década de setenta. E real-
mente eu ndo sei, porque as dificulda-
des estao al mostrando tudo. Eu ndo
estou arrependido de ter voltado para
o Brasil, porque me sinto muito bem
na minha Pétria. Eu acho que na minha
missdo, sou um homem realizado. Eu
fiz tudo que eu tinha que fazer. S¢é
falta uma coisa: é ver a Panair no ar
novamente, se for possivel. E uma
questdao sentimental, mais do que
qualquer outro aspecto.

“Ndo percebi coragem
dos empresarios
para construir
dirigiveis.”

RA — Bom. Qual o fato em si que fez
dar aquela saudade do feijdo com ar-
roz, da praia... O que é que o fez voltar
mesmo? Houve algum fato notavel?

O — Ab sim! A natureza do Brasil.
Vocé viver no deserto muitos anos
seguidos cansa, porque a arvore la
vale mais do que um homem aqui no
Brasil. A propria Europa ja ndo tem
mais arvores. A gente voa em cima da
Alemanha s6 tem estradas e rios, ca-
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sas, telhados. Vocé nao vé uma arvore
a nao ser a Floresta Negra, j& bem
limitada. O que a natureza tem a ofe-
recer j& nao tem mais na Europa e
disso eu sentia muita saudade. De
viver na terra verde, cheia de agua,
gue é o Brasil.

RA — E como é que foi 14, quando o
senhor demonstrou vontade de voltar?
O — Foi uma tristeza muito grande,
um desgosto tremendo, porque eles
nao queriam que eu viesse embora.
Eles me ofereceram asas de ouro com
inscricdes das familias de Ama. Eles
me deram contrato aberto para o que
eu quisesse fazer. Eles ofereceram tu-
do”para eu ficar. Mas a saudade do
Brasil foi maior.

RA — Ai n3o teve jeito?

O — Eu tive que voltar. Eu pedi de-
missao de tudo e voltei para o Brasil.

“O Caravelle...
era o
‘Cadillac’
do ar.”’

RA — Mas voltou ao Brasil especifi-
camente para alguma funcao?

O — Nao.

RA — Voltou por voltar?

O — Voltei por voltar e para ver o
Brasil. Eu ndo esperava trabalhar mais.
Mas acabei trabalhando porque logo
em seguida eu fui ser fundador da
INFRAERO em Brasilia.

RA — Trabalhou na INFRAERO?

O — Fuiassessor do Hélio Costa e fiz
o levantamento dos 23 aeroportos que
a INFRAERO toma contas. Eu e o
Brigadeiro Uchoa.

RA — Muito bem. N6s vimos agora a
sua saudade, e a sua vontade de ver a
Panair voando outra vez. E por qué?
O — Bom. Eu queria ver a Panair
voando outra.vez, porque a trajetéria
da Panair, através do seu trabalho, foi
interceptada. Ela foi sempre uma com-
panhia pioneira; no ensino, NO equipa-
mento, nas linhas, tanto que ela foi
sempre a mais avancada. Um grupo de
elite, um padrao de v6o bastante alto,
que era o padrao Panair, reconhecido
na aviacao do Brasil. De forma que eu
ndo me conformo de terem fechado a
Panair. Por que fecharam a Panair? O

que a Panair fez de mal? A gente
precisava ter continuado desenvol-
vendo. Nos estadvamos planejando até
voar com o Concorde na ocasido. Os
contratos dos Caravelles foram assi-
nados com a promessa de compra de
dois Concordes.

RA — Mas isso af nao seria, um sau-
dosismo? Sera que ela ainda teria...
O — ...nd30 é um saudosismo. E um
realismo, porque ninguém fez nada
melhor hoje do que a Panair fez antes.
A aviacdo brasileira, para mim, se re-
sume em dois marcos: antes da Panair
e depois da Panair. S6 o equipamento
tecnoldgico avancou, mas 0s princi-
pios, a implantacdo de linhas e os
padrdes de vbo nao sdo melhores hoje
do que as da Panair.

RA — Mas mesmo a essa distancia?
Sdo quase vinte anos. Quanto tempo
qgue ela fechou?

O — Vinte anos. Fez no dia 11 de
marco. .

RA — Aquele nucleo praticamente
ndo existe mais. J& € outro pessoal.
O — Nao. O grupo existe com exce-
cado de alguns que pegaram um jato
para 0 céu e nao voltaram mais. Mas o
idealismo nao se apaga, mesmo com a
idade. De forma que nds temos ainda
em mente muita coisa. Ainda ontem
eu fiz uma palestra no Clube de Enge- .
nharia falando sobre dirigivel que é
uma coisa que foi do passado. Mas
mesmo sendo dn passado & uma coisa
do futuro. A aviacao esta sendo satu-
rada agora pelo processo SocCio-eco-
ndémico mundial. Estdo recorrendo ao
dirigivel para transportar um passagei-
ro por 60% mais barato no preco, com
duas velocidades e meia a mais do que
um navio; com cinco velocidades e
meia a mais do que um carro na auto-
estrada, passando por cima de todas
as estradas esburacadas e levando
uma carga ou passageiros de ponto &
ponto sem qualquer problema. Com
uma tecnologia avancada de platafor-
ma giroscopica e outras facilidades
que existem hoje. Possivelmente a
gente chega |4 para...

RA — Quer dizer que 0'nosso coman-
dante agora é entusiasta do dirigivel. E
j4 existe a tecnologia? Existe algo
voando?

O — Existe. Recentemente foi apro-
vado pelo FAA o Sky Ship 500 que
esta transportando 20 passageiros em
uma Ponte-Aérea Londres-Paris. E 0
Sky Ship 600 ja foi aprovado, de acor-
do com a configuracdo técnica para
transportar 192 passageiros.

Eles estao sendo disputados por aque-
les paises para sua fabricacgo a fim de
fazer uma transformacao de pontes
aéreas entre as capitais da Europa por
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causa da diferenca de precos de passa-
gens e do conforto da viagem.

RA — E esses dirigiveis que gas eles
usam? Nao é hidrogénio...

O — N&o. Hoje em dia usam o gés
hélio que ndo & inflamavel. .E tém
outros processos. Tém processos tér-
micos. Existem dois ou trés projetos
em desenvolvimento que ndo utilizam

“Eliminei apenas
trés alunos que
voaram comigo.”

o hélio, utilizam o ar aquecido. E ago-
ra, por exemplo, por B0 mil dbélares
vocé pode comprar um dirigivel parti-
cular. Seria 0 fusca do ar. Com 50 mil
dolares vocé compra e sai rodando por
ai. E sb aquecer o ar com o bico de
gés.

RA — Sao aqueles balGes?

O — Pequenos, em forma de dirigi-
vel.

RA — Mas com dirigibilidade?

O — E. Igual a um automoével.

RA — Tem motor e hélice?

O — N&o. Tem um processo diferen-
te. Ainda vou lhe mostrar uns catélo-
gos.

RA — Mas voltando a Panair, para a
gente encerrar com nostalgia o seu
enfoque, ndo seria que nos estejamos
dando um erfoque operacional quan-
do existe ai um enfoque administrati-
vo?

O — Na minha opinido, qualquer difi-
culdade administrativa que a Panair
possa ter tido naquela ocasido n3o
justificava o seu fechamento porque as
outras companhias ndo estavam em
melhores condi¢tes do que a Panair e
os relatérios de 1963 provam isso.
Quanto & técnica da Panair em manu-
tencdo, os relatérios sdo unanimes em
dizer que ela era inigualavel.

RA — Erauma companhia com tradi-
¢cao. Seria isso?
O — N3&o s6 a tradicdo mas com o

seu valor técnico, padronizada, atuali-
zada, feita em moldes internacionais,
com varios certificados de seguranca.
RA — Eu estou vendo que o coman-
dante renasce. Renasce com a bandei-
ra da volta da Panair e renasce voltan-

do ao passado com os dirigiveis. Onde
nasceu seu interesse pelo dirigivel?

0O — O interesse ndo & meu, o inte-
resse & nacional, do Brasil. O Brasil
passa por uma situacdo sécio-econd-
mica bastante dificil e eu acho que o
dirigivel, no transporte de carga, espe-
cialmente para transportar carga e gé-
neros alimenticios para os pontos mais
longinquos do Brasil, poderia atender
perfeitamente. A EMBRAER pode par-
tir agora para a época dos dirigiveis
que é um transporte mais barato, com
mais conforto, com-mais seguranca e
especialmente-muito mais econdmico.
E 0 que o Brasil precisa: economizar.
RA — Temum estudodo CTA aesse
respeito.

O — E. Existem varios estudos sendo
feitos. Eu s6 nao percebi ainda foi
coragem-nos empresarios de partir pa-
ra o dirigivel que é o que eles tinham
que ter feito ja4 had muito tempo. Mas
ainda estd em tempo. ‘

RA — E aque o sr. atribui ndo terem
usado esse tipo de transporte ainda, ja
que ele é tdo eficiente e tdo econdmi-
co?

O . — A gente nota um receio. Mas é
um receio injustificavel porque os ou-
tros estao partindo para isso. O Brasil
tem material, tem tecnologia, tem tu-
do. Eu n&o sei porque nao fizeram
ainda. E, na minha opinido, uma ne-
cessidade nacional.

RA — Osr. pegou essa bandeira e faz
conferéncia sempre?

O — Quando eu sou solicitado, eu fa-
¢o, eu explico. Porgue eu s6 posso
divulgar idéias. Se eu tivesse meios,
montava uma fabrica, apesar de que ja
foram oferecidos 50 milh&es de délares
para iniciar uma fabrica aqui no Brasil.
RA — Foi oferecido a quem? _
O — Foioferecido ao nosso grupo de
trabalho, através de correspondéncia
que noés temos mantido com o exte-
rior.

RA — E quem faz parte desse grupo
de trabalho?

O — S3o véarios pilotos.

RA — E alguma empresa nacional se
interessou por isso?

O — Nao. Ninguém. Estd tudo em
estudos ainda. Mas a viabilidade é
boa.

RA — J&existe um modelo? Um pro-
t6tipo pronto que seria adotado?

O — Existe. O Sky Ship 500 & o ponto
de partida. O Sky Ship 600 é a com-
provacao do 500 carregando 192 pas-
sageiros.

RA — E de fabricago inglesa?

O — E inglés. A Nailor Man, que

atualmente foi comprada por um aus-
traliano, Bents. Ele tem 80% das a¢des
do Sky Ship.

RA — E ja estdo sendo produzidos
em escala comercial? J& esta funcio-
nando? _

O — Ja. 0O 600 fez o primeiro vbo
agora. Eu recebi uma correspondéncia
em dezembro. O 600, de 192 passagei-
ros, o gue esta sendo solicitado por se-
te nacOes da Europa. Se 14, onde o cli-
ma é mais adverso ao vdo do dirigivel,
eles estdo se interessando, por que
ndo no Brasil que tem um clima tro-
pical, onde seria muito mais facil voar
com esse avido? As condicdes meteo-.
rolégicas séo favoraveis e a necessida-
de do Brasil & muito grande. As dis-
tdncias sao maiores de 1900 milhas.
O abastecimento de todo o Nordeste,
Norte, todas aquelas zonas. E uma
coisa formidavel. Eu conheco pessoas
gue sdo responsaveis pelo sistema de
abastecimente do Brasil, em especial o
de alimentos, com sede em Brasiliia,
que dizem, ‘'‘poxal Vamos agilizar isso
porque tem toneladas de cereais que
precisam vir para cd e outras cargas
gue tem que ir para |4 e a gente com
essa estrada sempre intransitavell”

“Q Qzires é
uma pessoa
maravilhosa.”’

RA — Bom. Nao parece nada nao
mas,ja estamos com m ais de uma hora
de entrevista e eu agradeco. O sr. quer
deixar alguma mensagem?

O — Bom. Sobre a Panair, eu gosta-
ria que o processo fosse desenvolvido
no sentido de que dessem o direito da
Panair voltar. Que a Panair pudesse
voltar ao ar, sem o interesse de preju-
dicar ninguém, s6 que ela ocupasse o
seu lugar no espaco. Essa é a minha
mensagem com relacdo a Panair. Com
relacao aos dirigiveis, é que as autori-
dades brasileiras se interessem em fa-
bricar dirigiveis no Brasil, porque nao
h& momento mais oportuno de que es-
se. Para resolver o problema de trans-
porte de carga de ponta & ponta, atra-
vés dos dirigiveis.

RA — Ouviu al, Ozires? Ele vai ler a
sua mensagem.

O — O Ozires & uma pessoa maravi-
Ihosa.
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0 USO DO ESPACO

EM NOVA FASE.:
A COMERCIAL

A astronautica, uma atividade
que ultrapassa seu quarto século de
vida (O Sputnik soviético e o pouso
na lua ocorreram nestes ultimos 25
anos), hoje penetra decididamente
em uma nova fase.

Nada mais de espetacular ha ho-
je no lancamento de veiculos ao
espaco, quer sejam de pequena ou
grande duragdo. Tripulados ou
ndo. O homem da rua ja se acostu-
mou a idéia de ver a atmosfera
habitada por veiculos produzidos
pela engenhosidade dos cientistas e
pela qualidade industrial dos pro-
dutos de aplicagdo espacial. Nem
mesmo os jornais dedicam mais suas
principais manchetes aos eventos
que, no transcurso de 1983, ocorre-
ram (em meédia, na Russia) duas
vezes por semana! Nada mais de
espetacular h a4 (parece) na propria
competi¢io Russia X Estados Uni-
dos que, na realidade, aparenta es-
tar esquecida.

Essa nova fase da astronautica
abandonou os laboratorios e depar-
tamentos de projetos. E invadiu o

processo industrial que, hoje, ja se
empenhou na produgdo em série de
artefatos destinados a telecomuni-
cagoes, controle ambiental, genéti-
ca, medicina, farmacéutica, a me-
teorologia, a navegacio, ao senso-
riamento remoto e até mesmo a
espionagem...

E a fase comercial, em que o
produto espacial passa a ser objeto
das atengbes dos investidores, dos
banqueiros, dos financistas, dos
homens de empresa e ndo sé dos
cientistas. E um novissimo ramo de
atividade, cujos retornos financei-
ros ja justificam plenamente uma
estruturacdo de carater operacio-
nal/comercial, uma vez que alcan-
cou a estimativa de bilhées de ddla-
res...

A PRESTACAO DE SERVICO
ESPACIAL

Apo6s a aprovagio do programa
Space Shuttle, a NASA fez dezes-
seis lancamentos em 1983, quinze

L.N.MENEZES

dos quais transportando cargas
uteis de carater comercial.

Da mesma forma, na Europa,
uma associac¢io de interesses, paises
e tecnologias organizou a European
Space Agency (ESA), que comercia-
liza os lancamentos do ARIANE.

Sao, portanto, estruturas nasci-
das no seio das proprias organiza-
¢oes de Governo, cuja tarefa era
inicialmente pesquisar e desenvol-
ver artefatos e veiculos espaciais,
OrganizacGes cuja atividade ndo
prevé em lucros oubeneficios. E cu-
ja missdo era (e €) desenvolver a tec-
nologia para até um certo estagio,
para transferi-la para a area de apli-
cacgdo.

A NASA, um organismo gover-
namental americano, além de seus
programas de carater cientifico,
vem sendo pressionada para ceder
espaco a bordo dos vetores por ela
lancados ou a alugar suas instala-
¢Oes para que entidades privadas
recém-organizadas prestem “servi
cos espaciais”.
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0 USO DO ESPACO. . .

Dois desses empreendimentos (a
Space Services Inc. e a Transpace
Carriers) pretendem obter a exclu-
sividade na exploragio dos servigos
espaciais com base nos lancamentos
dos “Atlas Centaus” e dos “Delta”.

Ao mesmo tempo a Space
Transportation Co. pretende co-
mercializar os lancamentos dos
Space Shuttle.

Mas ndo ficam ai as investidas.
Diversas sociedades privadas foram
organizadas para, além de desen-
volver lancadores e veiculos, se
ocupar de seus lancamentos em pro-
veito de clientes diveros. Entre elas
estdo a Space Services Inc., a Sa-
tellite Propulsion Inc. ¢ a America
Science and Technology.

Principalmente mnos Estados
Unidos (e, em breve na Europa) a
atitude de governo para tais inicia-
tivas é a de complacéncia compre-
ensiva (e interessada). Longe de di-
ficultar ou vetar, o Governo Ame-
ricano vem adotando uma atitude
de “bom comerciante”: fecha os
olhos e apdia todas as iniciativas
que visam rentabilizar os seus in-
vestimento (enormes) ja feitos.
Mesmo tudo sento a “fundo per-
dido”, e sem retorno para o proprio
governo. -

E, mais ainda, o maior cliente
para essa prestacio de servigos espa-
ciais é o proprio Governo America-
no, que pretende ainda pagar por
todos os servigos que contratar nes-
sas empresas privadas.

Recentemente, varias publica-
¢bes especializadas abordaram ex-
tensivamente a constituicdo de um
aglomerado de empresas america-
nas que se especializaram na avalia-
cio das possibilidades comerciais e
industriais, objetivando detetar as
oportunidades para a prestagdo de
servigos espaciais. A quantidade e a
diversifica¢do na area de competén-
cia desses empreendimentos é de tal
ordem, que impressiona profunda-
mente os observadores e analistas.
E mais ainda, a maneira rapida com
que ocorrem a captagdo de recursos
financeiros vindos da area privada,
com o fim de viabilizar esses empre-
endimentos, levam a certeza de que
0 ESPACO nido é mais uma historia
de Flash Gordon: Tornou-se reali-
dade. As proprias pesquisas no es-
pago também freqiientam essa pa-
noéplia de opgdes: o dominio espa-
cial revelou-se um excelente labo-
ratorio para experimentos na area
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de metalurgia, medicina e farma-
céutica.

NO BRASIL: OSONDAIVEO
“ESPACO UTIL”

A queima recente do motor do
SONDA 1V (da familia de veiculos
de Sondagem produzida no Centro
Técnico Aeroespacial do Ministério
da Aeronautica, em Sdo José dos
Campos — SP) trouxe a baila a
ocupagio de um segmento disponi-
vel no mercado mundial, para fo-
guetes dessa classe.

Em realidade, é a retomada da
discussdo (?) em torno de matéria
extremamente atual e que trata da
colocagdo do “comércio em érbita”.

H

O Sonda IV sera capaz de trans-
portar cargas de 500 Kg a altura de
800 Km ou 300 Kg a 1000 Km de
altura. Ele representa um dos com
ponentes do Veicuo Lancador de
Satélites (VLS) brasileiro que deve-
ra voar na década de 90. Tal veiculo
estard, portanto, operacional e dis-
ponivel para a coloca¢io em o6rbita,
de artefatos de todo o tipo e, com
certeza, a pre¢os bem mais de “oca-
sido” que os atualmente cobrados
pelos americanos ou europeus.

Até que tal possa ocorrer, os
SONDA III e IV ainda estardo ple-
namente disponiveis para lanca-
mentos balisticos, para o qué ja
possuem clientes importantes como
os USA e a Alemanha. Entram,
portanto, na disputa do mercado,
livres e desimpedidos de grande
concorréncia (apenas do Canada).
Tais foguetes sdo, em termos prati-
cos, os tinicos langadores da classe
disponiveis no mundo livre, ja que
os “grandes” partiram para solugGes
farabnicas que assustam os peque-
nos e modestos clientes.

Considerando que as atividades
nesse campo ja se desenvolvem ha

mais de uma década; que é uma
tecnologia dominada com sucesso;
que o “complexo de suporte” para a
familia SONDA finalizara sua im-
plantacdo em 1985, fica facil de an-
tever o acesso brasileiro ao ambi-
cionado “marché des services
spatiaux”... competitivamente.

O lancamento do SONDA IV é
a primeira etapa de duas fases dis-
tintas do programa. A primeira &
aquela que tornara operacional o
nosso primeiro veiculo capaz de
ocupar plenamente um espago vago
na panoplia de lancadores. A se-
gunda ¢ a definicdo de continuida-
de para a Missdo Espacial Completa
Brasileira através do Veiculo Lan-
cador de Satélites (VLS) e que se

baseia na utilizacdo dos motores do
SONDA IV em um cacho de 5.

A implantacio do Centro de
Lancamento de Alcintara, Mara-
nhdo, também compde o quadro ja
que, sem ele, os veiculos do tipo
SONDA IV/VLS nio poderiam ser
langados. Mas néo ¢é s6 isso. O Cen-
tro de Alcintara sera dimensionado
dé forma que podera — quando
operacional — representar o ME-
LHOR dos campos de lancamento
do mundo face as circunstincias es-
péciais que cercam sua localizacio
geografica (é o campo mais préoximo
do Equador), sua disponibilidade
territorial (590 Km2), ou LIBER—
DADE AZIMUTAL DE LAN—
CAMENTO (maior frente aberta
para areas desabitadas).

Sabe-se que, quando da visita do
Presidente Reagan, o maior inte-
resse dos americanos ndo foi — no
campo da cooperagio espacial — o
“astronauta brasileiro”. Foi, sim, a
expectativa de poder se servir do
Centro de Alcantara...

Assim, partimos para a fase do
“comércio do espaco” com passos
firmes... @



0S Vd0S DA REGIAD SUL
ESTAO MAIS PROTEGIDOS
COM A INAUGURAGAO DO GINDACTA I

0 MINISTERIO DA AERONAUTICA
ESTA INAUGURANDO EM CURITIBA
0 CINDACTA II; CENTRO INTEGRADO
DE DEFESA AEREA E CONTROLE DO
TRAFEGO AEREQ.

A EXEMPLO DO CINDACTA |,
EM FUNCIONAMENTO DESDE 1975,
EM BRASILIA, O CINDACTA Il VAI
CENTRALIZAR AS OPERAGGES
DE CONTROLE E APOIO AO TRAFEGO
AEREQ NOS ESTADOS DO MATO
GROSSO DO SUL, PARANA, SANTA
CATARINA E RIO GRANDE DO SUL.

A ESCA, A MESMA EMPRESA
QUE CONCEBEU E PROJETOU O,
SISTEMA DE CONTROLE DE TRAFEGO
DA LINHA LESTE-OESTE DQ METRO
SP E DA FERROVIA CARAJAS DA
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA
IMPLANTAGAO DO AERQPORTO DE
BELO HORIZONTE, ESTA ORGULHOSA
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA

MAGNIFICA OBRA.
@ Esca

Engenharia de Sistemas de Controle e Automacéo S.A
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ASPECTOS ATUAIS DA
PROTECAO CONTRA O

\\G"

EM AVIACAO

A esquadrilha de ‘‘Stukas’ aproxi-
mou-se do objetivo voando alto. No mo-
mento exato, o lider empurrou o manche
para a frente e mergulhou quase na verti-
cal do alvo, seguido por toda a esquadri-
lha. A medida que caia, o artilheiro de
cauda varria o céu com os olhos, alerta pa-
ra os ‘‘Spitfires’> que enxameavam em
torno, mas ainda a uma distancia segura,
fora do alcance do tiro dos bombardeiros
de mergulho.

Na altura certa, as bombas foram lan-

¢adas, o manche colado ao abdémen e o
mergulho transformou-se numa vertigino-
sa recuperac¢do. Tanto o piloto como seu
artilheiro sentiram a visdo se tornar cinza,
0 campo visual estreitar-se, como um tui-
nel, e logo tudo se tornar preto. Em segui-
da desfaleceram. Um ‘‘Spitfire’” acompa-
nhou o ‘‘Stuka’’ nessa recuperacio e me-
tralhou-o sem oposigdo. O piloto e o arti-
lheiro de cauda do ‘‘Stuka’’, morreram,
sem perceber quem os derrubava. Meses
depois, os famosos bombardeiros de mer-

gulho ‘‘Stuka’’ da Forca Aérea Alemi,
um dos pilares da fulminante ‘guerra re-
lampago’’ da Polonia e da Franga de 1939
— 40 foram retirados de operacdo, ndo s6
por serem lentos, ‘‘perna dura’’, sem
trem de pouso retratil, mas também por-
que o problema fisiologico que causava so-
bre a tripulagdo o tornava ineficiente como
aeronave de combate.

O homem nio conseguia acompanhar
a performance da maquina que criara.



Se tivermos duas aeronaves de comba-
:e com as mesmas caracteristicas, perfor-
mance e armamento, vencer4 um confron-
to aquela cujo organismo do piloto su;‘)or-
tar mais as manobras executadas por sua
aeronave. As agressdes que o vdo em geral
e, em especial, o v6o militar causam ao
organismo humano sdo variadas e inten-
sas. Trataremos apenas do efeito das for-
cas acelerativas, usualmente denominadas
“‘Gé”’, e simbolizadas pela letra maitiscu-
la ““G”’.

Os problemas fisiologicos decorrentes
da agressdo que a atividade aérea subme-
te o organismo humano s3o variados e
crescem 4 medida que mais sofisticadas se
tornam as aeronaves, mais alto voam e a
maiores velocidades.

Praticamente, quase todos esses pro-
blemas foram minimizados e mesmo anu-
lados pelos recursos atuais das roupas e ca-
bines pressurizadas, equipamentos de oxi-
génio, climatizagdo do habitéaculo do pilo-
to, assento ejetavel e outros recursos de-
senvolvidos pela Engenharia Aeronautica,
por sugestdo e supervisio da Medicina
Aeroespacial.

Todavia, no tocante as aceleragses,
ndo tem sido possivel ignorar ou anular
seus efeitos adversos. Por mais que se fa-
¢a, o piloto de combate continua tendo
que conviver com eles e lutar ativa e pes-
soalmente para atenud-los, desgastando-se
bastante nessa tarefa.

E funciio dos Médicos de Aviagdo estar
sempre atualizados sobre os ultimos re-
cursos disponiveis nesse campo, para in-
formar e instruir seus pilotos, com vistas a
sua seguranga de véo e melhor operacio-
nalidade.

ACAO DAS ACELERACOES

Sabemos que todo corpo tem uma
tendéncia natural de manter o estado de
repouso ou movimento em que se encon-
tra.

Assim, se um objeto estd parado e fa-
zemos atuar sobre ele uma forga, para mo-
vimenté-lo, ele reagira 4 acdo dessa for-
¢a, oferecendo uma resisténcia ao deslo-
camento. Essa resisténcia, se chama inér-
cia, ¢ uma for¢a mensuravel e sempre de
sentido oposto a forga que a provoca.

Do mesmo modo, um objeto em movi-
mento tende a manter sua velocidade e a
sua dire¢do. Qualquer mudanga no valor
da velocidade, na dire¢do, ou em ambas si-
multaneamente, farda com que surjam for-
cas de inércia que se opordo as modifica-
¢oes do estado de movimento do objeto.
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As forgas que tendem a alterar o esta-
do de repouso ou movimento de um cor-
po, chamam-se forgas acelerativas ou ace-
leracdes.

1 — Em relagdo a qualquer organis-
mo vivo, humano ou ndo, o que interessa
¢ a forga de inércia ou efeito fisiolégico.

2 — Os efeitos fisiologicos s3o sem-
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A Regra do Tapa. O sentido de onde vem o tapa mostra o sentido da aceleracdo

As acelera¢des fazem variar a diregdo,
a velocidade ou, simultaneamente, ambas,
de um corpo no espago.

Para a aeronave, em termos de Aero-
dinidmica ou de Engenharia Aeronautica,
as forcas acelerativas sdo fundamentais,
mas para Medicina Aeroespacial, em rela-
¢do ao corpo humano, o que interessa sdo
as forgas de inércia provocadas por elas.

A aceleragio ndo era muito grande na-
queles dias de avides frageis de cobertura
de lona, que tinham curso vagaroso e que
ndo suportavam revezes tolerados pelo
corpo humano.

Hoje, os avides bem construidos voam
a velocidades sbnicas e supersonicas, im-
pondo for¢as tremendas por periodos apre-
cidveis de tempo, sobre seus ocupantes
humanos, relativamente frageis.

J4 podemos, entdo estabelecer dois im-
portantes conceitos sobre aceleragdes.

pre de sentido oposto ao sentido da acele-
ragdo que os provoca.

O nome da forca G ¢ baseado no senti-
do da forga de inércia, em relagdo aos prin-
cipais eixos do corpo humano.

A forca de inércia, atuando sobre o
corpo, esta em sentido contririo 4 forga
acelerativa, sendo a responsavel pelos im-
portantes efeitos fisiolégicos no organis-
mo. ’
Foi denominada de ‘‘G’’, maiusculo,
para ndo ser confundida com o ‘‘g’’, mi-
nusculo, ja convencionado internacional-
mente como simbolo da for¢a de atragdo
material ou gravidade.

Paramedir-se o valor das forgas acele-
rativas e de inércia, adotou-se, como uni-

'dade, o valor padrdo da aceleragdo da gra-

vidade que, ¢ 9,81 m/seg2 ou 32,2 pé_s/
seg2. Isto é o que se chama de 1g. Assim
podemos dizer que puxamos um G no va-



lor de 3g, por exemplo. Na pratica, nesse
caso, o que se diz mesmo é que puxamos
3g negativos, positivos ou transversos.

Nio h4 limite para a velocidade que
vocé pode suportar em voo reto e nivela-
do, desde que seu avido também resista.
Mas basta mudar a velocidade, fazer um
“‘looping’’ ou uma curva, e ocorrerdo
certos fendmenos fisioldgicos que vocé
ndo pode ignorar. E o efeito da aceleragdo
sobre 0 seu corpo.

Ora, como o corpo humano ndo é uma
estrutura uniforme nem rigida, variando a
massa, elasticidade e natureza de seus vé-
rios tecidos, podemos prever que 0 mesmo
movimento sofrido pela aeronave poderd
causar deslocamentos de tipos diferentes
nos varios tecidos do organismo de um tri-
pulante, no mesmo instante.

O corpo humano compreende um con-
junto de tecidos de contextura e mesmo,
de estado fisico, diversos. E de considerar,
principalmente, a grande massa liquida re-
presentada pelo sangue. Assim sendo, a
aceleragdo age diversamente sobre os dife-
rentes tecidos e 6rgdos, mais do que os te-
cidos sélidos, cede passivamente 4 acio da
for¢a, e, mesmo considerando os demais
tecidos, essa for¢a atua de maneira dife-
rente, de acordo com a contextura do te-
cido.

A aceleragdo pode atuar em trés senti-
dos principais:

a — dos pés para a cabega (‘‘G’’ po-
sitivo), significando que a inércia solicita
os diferentes tecidos e, principalmente, o
sangue, na dire¢do dos pés. Exemplo: re-
cuperacdo de um mergulho, no ‘‘loo-
ping’’ ou na subida de uma curva.

b — da cabeca para os pés (‘‘G’’ ne-
gativo). A aceleragdo para os pés corres-
ponde 4 agdo da inércia para a cabega.

Exemplos tipicos sdo vistos no ‘‘loo-
ping’’ invertido.

¢ — aceleragdo transversa (‘‘G”’
transverso), que ocorre quando a for¢a
acelerativa incide sobre o corpo, formando
um angulo reto, com o eixo longitudinal.
Um aviador sentado, sofre aceleragdes
transversais ligeiras nas decolagens em ca-
tapulta e acidentes.

PROTECAO CONTRA OS EFEITOS
DAS ACELERACOES

1 — Basicamente procura-se dimi-
nuir os espacos orgnicos que seriam pre-
enchidos pela massa sangiiinea durante as
aceleragdes positivas, dos pés para a cabe-
¢a, com efeitos fisioldgicos da cabega para
08 pés.

Ao mesmo tempo, busca-se mudar a
posigo do eixo longitudinal do corpo, em
relagdo a direio da aceleracdo, tornando-

a 0 mais transversa possivel, por ser mais
tolerada.

Esta protecdo é obtida de duas manei-
ras. Primeiro, pelo uso do traje anti-G e
segundo, pelo emprego da cadeira bascu-
lante, ja equipando aeronaves modernas,
como os F-16 Norte Americanos.

O traje anti-G, do qual existem varios
modelos, consta essencialmente de uma
vestimenta para o abdomem e membros
inferiores feita de bolsas inflaveis por ar
comprimido, oriundo do sistema de refri-
geragdo da aeronave e que faz sobre o cor-
po uma contra-pressdo que se opde ao peso
da massa sangilinea e 6rgios abdominais
que descem pela a¢do do G positivo. Esta
contra-pressdo aumenta a resisténcia do
piloto de cerca de 2g, prevenindo o ‘‘Grey
Out’’ ou o ‘‘Black Out’’, e protegendo as
veias dos membros inferiores e em torno

do reto, de um engurgitamento constante
que levard, em alguns anos 2 formagio de
varises e hemorréidas, incapacitantes para
o vbo militar. Em linhas gerais o sistema
anti-G de uma aeronave moderna consta
de um marcador de G, denominado acele-
rometro ou gesimetro que, ao registrar o
valor de G que a aeronave e seu tripulante
estdo sofrento, abre, automaticamente,
uma valvula anti-G na aeronave, que
mandara um fluxo de ar comprimido, vin-
do do sistema de refrigeracdo da aeronave,
para dentro do traje anti-G do piloto, no
mesmo valor do G suportado. Até alguns
anos atras, as valvulas anti-G disponiveis
eram suficientes para evitar os efeitos fi-
siologicos decorrentes. Atualmente, com
o aumento das velocidades das aeronaves,
ditas de alta performance, como os F-15 e
F-16 Norte Americanos, as bruscas mano-

Anti-G Suit

Anti-G Suits 1941-1966: (1) Frank’s Flying Suit (2) G-1 Gradient Pressure Suit (3) Arterial
Occlusion Suit (4) G-3A Cutaway Suit (5) MB-2 Coverall Anti-G Suit (6) CSU-3/P Cutaway

TRAJES ANTI-G
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bras que podem executar puxam G prati-
camente instantdneos, e a inércia dos
componentes da valvula anti-G ndo permi-
te uma resposta compensatéria com a ra-
pidez necessaria. Foi preciso entdo, desen-
volver um complemento as valvulas anti-
G existentes, denominado aparelho de
pronta resposta de pressdo ‘‘Ready Pres-
sure’’, que atua com a necessaria rapidez.

O assento basculante inclina o piloto
para traz em cerca de 30 graus mudando a
diregdo da aceleragdo para uma posigdo in-
termediaria entre o G positivo e o G trans-
verso.

bros, ao mesmo tempo que grita, com a
glote semi-aberta, emitindo um som rouco
e ritmado. Isto é conhecido como manobra
L1, que substituiu a antiga M1 de glote
fechado.

2 — Sendo fundamental para o orga-
nismo o sentido e o eixo corporal em que a
forga acelerativa atua, é necessario que o
Meédico de Aviagdo saiba, em cada mano-
bra executada no espago, como a acelera-
¢do estd agindo, para poder instruir ao
Aviador como se defender e até quantos
“‘g’’ pode suportar numa dada posi¢do. Se
imaginarmos uma aeronave descrevendo

Assento basculante do tipo "‘Pantogréfico’”

Um esquadrio equipado com esses as-
sentos reclindveis teria em situacbes de
combate uma vantagem espetacular sobre
o inimigo e poderia, literalmente, voar em
circulos e torno do :
preciso dizer mais? E importante entdo,
que o piloto militar de caca ou acrobacia,
use sempre seu traje anti-G, mesmo que
sua aeronave possua assento basculante, o
que ainda é bastante raro. Mesmo que o
“‘black out’’ s6 ocorra aos 5 ou 6g, desde
o.inicio das aceleragdes, ainda com valores
de 1,5; 2; 3 ou 4g, j4 est4 o sistema vascu-
lar do piloto sendo sobrecarregado, levan-
do ao aparecimento prematuro de varises e
hemorroéidas, diminuindo a sua vida util
profissional.

Além do traje anti-G e do assento bas-
culante, o aviador militar pode conseguir
um aumento de mais 1g na tolerdncia as
aceleragdes usando o artificio de aumentar
a pressdo intra-abdominal e intratoracica,
tanto contraindo a musculatura do abdo-
mem, como retezando a musculatura do
pescogo, enfiando a cabega entre os om-
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iloto adversério. E.

trajetoOrias variadas e a grande velocidade,
quer em combate aéreo, quer em acroba-
cia, variando a posi¢do dessa aeronave a
cada fra¢do de segundo, em relacdo a posi-

Moderno sistema de pronta resposta (ready
pressure) acoplado a vélvula Anti-G de gran-
de fluxo (HI-Flow Anti-G Valve), da aero-
nave, a fim de compensar a inércia dos com-
ponentes das valvulas atuais.

¢do no instante imediatamente anterior,
parece impossivel deduzirmos, num dado
momento, a resultante das aceleragdes so-
fridas pela aeronave e pelo piloto, e seus
conseqiientes efeitos fisioldgicos sobre seu
organismo. E realmente era dificil. No en-
tanto ap6s varios anos de exercicio de Me-
dicina de Aviacdo nas Unidades Aéreas,
como Médico de Esquadrio, e outro tanto
como Instrutor de Medicina Aeroespacial
e Treinamento Fisiologico, na Forga Aé-
rea Brasileira, desenvolvemos um método
proprio, bastante simples, que soluciona
instantaneamente o problema. E o que de-
nominamos ‘‘Regra do Tapa’’. A acele-
ragdo que atua sobre uma aeronave € Como
um tapa sobre essa aeronave, dado de mo-
do a fazé-la executar o movimento que se
deseja. O sentido de onde vem o tapa nos
dé o sentido da aceleragdo sofrida naquele
instante. Sabendo-se qual a posi¢do do pi-
loto dentro da aeronave podemos visuali-
zar imediatamente o efeito fisiologico de-
corrente, sempre de sentido contrario a
aceleracdo atuante. Exemplo, uma aero-
nave, que, em voo nivelado, desacelera, é
como se recebesse um tapa no nariz, para
diminuir sua velocidade. Seria entdo, um
tapa no sentido nariz-cauda da aeronave.
O piloto, sentado e bem amarrado ao seu
assento, receberia esse tapa no sentido
frente-costa no eixo transverso antero-
posterior do corpo. Estando bem amarra-
do, aparentemente ndo sofreria nada, no
entanto, sua massa sangiiinea, liquida, por
inércia, continuaria no movimento ante-
rior e se deslocaria no sentido costas-fren-
te do piloto, o que seria o efeito fisiologico
decorrente. As ilustragdes deste trabalho
ajudam a esclarecer essa regra. A regra do
tapa vale para qualquer tipo de *‘G’’, po-
sitivo, negativo ou transverso. Na prética,
a maior parte das manobras aéreas empre-
gadas causam ‘‘G’’ positivo, uma vez que
as aeronaves sdo planejadas e construidas
para suportar melhor este tipo de acelera-
¢do. Uma aeronave, por exemplo, pode
suportar 10g positivos numa manobra. Se
executar a mesma manobra, de dorso, po-
de perder as asas com cerca de 5 a 7g nega-
tivos. E claro que o organismo do piloto
ndo permitiria essas manobras, sem sofrer
graves efeitos fisiologicos, talvez fatais.

Modernamente os pilotos de combate
que tripulam aeronaves de grande perfor-
mance realizam treinamento de resistén-
cia ds aceleracdes, em centrifuga, usando
trajes anti-G, realizando manobra L1 e
basculando o assento, enquanto tentam
manter o inimigo em mira, em uma tela
de televisdo a medida que a centrifuga ge-
ra aceleracdes em torno de 9g positivos
por 10 a 15 segundos. Isto é o que a Forga
Aérea Norte-Americana denomina de
treinamento para o ‘ ‘High Sustained G”’.



or
= 8
(Y
©
+ 6
€
<
- = F-1{5
A
F 4 ® = F- 15 +RP
S
o [ A = HF
.gzL- & = HF + RP
a
L
(0] 1 1 i ]
o 1 2 3 4

Tempo (seg)

Razdo de enchimento do traje comparada entre os 4 tipos de vdvulas anti-G

VALVULA “HI-FLOW ANTI-G”

O fluxo de ar para o traje anti-G atra-
vés da valvula anti-G foi aumentado pelo
alargamento de vérias passagens, dentre
da valvula. Esta modificacio aumentou o
fluxo de ar pela valvula de cerca de 50%.

O fluxo de ar através da valvula co-
mum ¢é aproximadamente de 15 pés ctibi-
cos por minuto, enquanto a valvula modi-
ficada, ‘‘HI-FLOW’’, tem fluxo de 22 pés
cubicos por minuto.

APARELHO DE PRONTA
RESPOSTA DE PRESSAOQ,
“READY-PRESSURE”(RP)

Este aparelho mantém a pressdo do
traje anti-G a 1g, por meio de uma barra
tracionada por mola, que comprime o bo-
tdo de teste da valvula anti-G.

A pronta pressio ¢ controlada
(+ 5mm Hg) por meio de uma cdmara
provida de um diafragma, conectada por
uma tubulagdo com a valvula anti-G, que
comunica a pressdo do traje anti-G com o
primeiro estagio de pressurizacdo da cé-
mara.

Pressdes no traje maiores que a
‘‘Ready-Pressure’’, devido a um aumento
de aceleragdo acima de 2g, move o diafrag-
ma para cima, o que eleva a barra que
comprime o botdo de teste da valvula anti-
G. Isto inativa todo o sistema °‘Ready-
Pressure’’.

O aparelho ¢ ajustado de modo que a
‘‘Ready-Pressure’’ para o traje, a 1g, po-
de variarde 0.1 a 1 psi (0.2 psi parece ser o
melhor para a maioria dos pilotos). O sis-
tema ‘‘Ready-Pressure’’ (RP) pode ser
desativado pela elevagdo mecanica da bar-
ra de pressdo sobre o botdo de teste.

A ‘‘Ready-Pressure’” ou ‘‘pre-infla-
tion’’ reduz o volume funcional do traje
anti-G para 60%.

nos cagas de alta performance. Estes dados
indicam que o melhor programa ¢é aquele
que consiste em treinamento com pesos,
exercicos de pescogo e moderado treina-
mento aerdbico. Recomenda-se, em linhas
gerais, o seguinte condicionamento fisico
para tripulantes de aeronaves de caga de
alta performance.

TREINAMENTO COM PESO

Usar cerca de 70% do peso maximo
para uma repeticdo, isto €, se 0 peso maxi-
mo que um individuo pode levantar ¢ 200
libras (90 Kg) o peso de repeti¢do seria em
torno de 140 libras (63 Kg).

Fazer duas ou trés sessdes de 10 repeti-
¢Oes cada trés dias por semana.

Os exercicios recomendados s3o:

— Rosca direta (Biceps)

— Remada

— Desenvolvimento supino

— Grande Remada

— Puxada de frente e puxada atras do pes-
co¢o (puxador com roldana)

— Abdominal

— Agachamento (meio)

Remada

TREINAMENTO COM PESOS PARA GRANDE “G"

Grande remada

Puxador

Puxada de frente e
por trés do pescogo

CONDICIONAMENTO FISICO

A relacdo entre aptiddo fisica e tole-
rincia ao G tem sido objeto de estudos ha
ja vérios anos. Dados colhidos tanto em
pesquisa como em experiéncias operacio-
nais reais, evidenciaram o relacionamento
direto entre um condicionamento fisico
apropriado e o aumento da tolerincia ao G

— Rosca debrugado (pernas) com sapatos
de ferro

— Exercicios para pescoco, Isotdnicos,
quer com resisténcia manual ou com

resisténcia por peso (capacete).

Fazer trés dias por semana o treina-
mento com peso, 0 pescogo deverd ser
exercitado em ambas as direcdes e em to-
dos os trés planos de movimentos (flexdo e
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COCO ROUTE OU COCO ROUTE?

Pirey FiEaLD 1843 .4y

abte. 43 Balawea

Todo militar da FAB que haja servido em
Fortaleza, quer no Bombardeio (até 1956),
quer na Caca (ap6ds 1956), ter4 tido, em maior ou
menor grau, sua curiosidade agucada, gostasse
ele ou ndo de histéria, pelas instalagGes do Coco-
rote.

E claro que todo mundo sabe que elas foram
herdadas da Base Americana. O que ninguém sabe
direito (pelo menos as geracBes mais novas), é o
que foi a presenca americana, Forca Aérea do
Exército (US Army AirForce) e Aviacdo Naval, na
capital alencarina durante a guerra. E & sobre isso
que pretendemos discorrer neste pequeno ensaio.

Se nos fizermos uma retrospectiva e rebuscar-
mos 0 passado, entretanto, veremos que as ativi-
dades aeron4uticas em Fortaleza remontam a uma
época anterior a 22 . Guerra. Quando esta eclodiu,
j4 operavam, desde h& muito no Rio Ceard, os
hidro-avides da Pan American e os do Sindicato
Condor.

h\éuﬂfa Pield

v 2

A Base de Fortaleza, por sua vez, também ja
possuia sua pista desde meados da década de 30,
registrando-se inclusive, -a 5 de junho de 1935, a
passagem, pelo Alto da Balanca, da aviadora
Amelia Earhart que iniciava a sua fatidica volta ao
mundo no seu Lockheed Eletra, sendo ela recebida
pelo entao Comandante da Base, Cap Macedo.

Com a entrada dos Estados Unidos na guerra
apos Pearl Harbor (7 Dez 41), as coisas comeca-
ram a suceder com certa rapidez no que diz
respeito a presenca americana no Atlantico Sul. E
verdade, entretanto, que, alguns meses antes, 0
Presidente Roosevelt (em verdade o General Geor-
ge Marshall), j& antevendo o confronto, havia
acordado com o governo brasileiro a construgao
de inimeras bases em nosso territério Norte e
Nordeste. Ndo estando nenhum dos dois palses
ainda em guerra, foi necessério, todavia, que essa
construcdo fosse acobertada pela PANAIR, entdo
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subsidiaria.da Pan American, através
de um programa denominado Airport
Development Program - ADP.

Foi assim que comecaram a ser
construidas as bases de Amapa, Be-
lém, S3o Luiz, Fortaleza-Pici, Natal-
Rampa e Parnamirim, Recife, Noro-
nha, Macei6, Salvador e Aratu (sem
muita certeza, suspeitamos que Santa
Cruz também).

Em Fortaleza, os servicos topogra-
ficos foram iniciados em julho de 1941,
sendo a construgdo da Base do Pici
entregue a firma Campello & Gentil (a
mesma que construfa Parnamirim). O
objetivo era adequar o local com uma
pista de 5000 pés de comprimento, de
forma a permitir o transito de avides de
porte médio e prestar apoio aqueles
cumprindo missdes de patrulhamento
anti-submarino. Convém recordar que,
a despeito do Brasil s6 entrar na guerra
em agosto de 1942, no dia 11 de
dezembro de 1941, ou seja, quatro dias
ap6s Pearl Harbor, chegava a Natal
(Rampa), para cumprir missGes de
guerra, o Equadrdo VP-52 da Navy
com 6 Catalinas PBY 5.

E interessante registrar que a pista
do Pici seria inaugurada prematura-
mente (quando apenas 75% de sua
extensdo estava pronta) em fevereiro
de 1942, por um B-17 que se perdeu na
rota BE-NT. O avido americano, por
sinal, embora tenha permanecido ape-
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nas 30 minutos no solo, causou grande
rebolico ao sobrevoar a cidade.

A pista ficaria definitivamente
pronta em marco de 1942 e quando
isso aconteceu __ pasmem! __ela "“ja
era’’.

Aparentemente teria havido algu-
ma precipitacdo na decisdo inicial, pois
a localizacdo do Pici nao era boa, a
orientacdo da pista ndo se adequava
aos ventos dominantes e, sobretudo, o
¢uadro estratégico da guerra evoluira.’
O que se desejava agora era uma pista
capaz de permitir a decolagem dos
grandes avides de bombardeio com
destino a Africa, de forma a contornar
eventuais saturacbes do Campo de
Parnamirim.

Assim & que, em fevereiro de 1943,
comecara o levantamento topografico
do local onde seria construida a nova
base __ Mucuripe Field __ pois 0 au-
mento da pista do Pici ndo foi conside-
rado aceitavel. Esta pista __ Mucuripe
___ se concluida, provavelmente teria
sua ‘cabecgeira norte mais ou menos
onde hoje é a Praca Portugal em Forta-
leza, ou seja, no meio da Aldeota.
Eram previstas duas pistas de 10000
pés e uma enorme base quase do porte
de Parnamirim,

Mas o fato &€ que, em junho de
1943, quando j& se construira o Ran-
cho e quatro alojamentos da Base e se
iniciara a terraplenagem da pista, o

—

trabalho foi suspenso pois chegara or-
dem para fazer o campo em um local
alternativo.

Segundo alguns documentos con-
fidenciais americanos da época, a ra-
zd0 da mudanca teria sido a pressao
dos proprietarios da terra preocupados
com a desvalorizacdo de uma érea
para onde a cidade tenderia a crescer.

y:

Em outros registros, entretanto, é
citada acdo incisiva do Ten Cel Mace-
do, Comandante da Base Brasileira,
que pressionava no sentido de que a
Base Americana fosse construida em
local .que pudesse ser acessivel aos
avibes brasileiros estacionaaos no Alto
da Balanca. Esta versdo é corroborada
pelo Comandante Helio Guedes, figura
das mais queridas nos meios boémio-
aeronaulicos de Fortaleza, que nos
confirmou o empenho do Cel Macedo
nesse sentido. De qualquer forma, o
fato & que a Base Americana foi cons-
truida no Cocorote e uma enorme pista
de taxi — a Barata Ribeiro — a interli-
gou com o Alto da Balanca (acredita-
nos que o Brig Macedo, |4 do Crato,
poder4 esclarecer esta controvérsia).

Mas falemos agora do nome do
local: Cocorote. Sempre ouvimos dizer
que sua origem seria uma corruptela
do inglés COCO ROUTE, ou seja, rota
do coco. Seria esta a denominagéo
americana que teria acabado virando
Cocorote. Entretanto, recentemente,
o0 mesmo Cmt Hélio Guedes nos afir-
mou que ndo era essa a origem e sim
o fato dos avides, ao decolarem do
Pici, buscarem o litoral seguindo o
curso do rio Coc6, dai os americanos
chamarem o local de COCO ROUTE.

.Onde estar4 a verdade? Talvez com
a versdo do rio Cocd, pois ha pouco
encontramos um documento america-
no que faz mengao ao Cocorote antes
da Base ser construfda. Logo, o nome
n&o surgiu em razao dos coqueiros que
ali supririam as tripulacdes:

“""At the time Mucuripe was being
considered as a site for the new air-
field, an area known as Cocorote,
about 4 miles South of the city was
also being considered"’.

Mas voltemos ‘a construgdo. Em
julho de 1943, tém inicio os trabalhos
no Cocorote, enquanto que, no Pici, &
ampliada a Base para anteder, agora,
apenas a Navy (ao final de 1943 ali
seria sediado o Esquadrdo VP-130 com
12 PV-1 Venturas e o Blimp K-84 do
Esquadrdo ZP-41 cuja sede era S&o
Luiz). A proximidade do Cocorote com
a Base Brasileira induziu a que 0 pes-
soal da terra se referisse & nova pista
como ‘“‘campo adjacente” ou '‘adja-
cent field”” em inglés, o que acabou



TEMPOS DE GUERRA

degenerando em Adjacento Field, no-
me oficial com que ficou conhecido a
1165th Army Air Force Base Unit de
Fortaleza.

O Campo de Adjacento veio a se
tornar um local extremamente elogia-
do no seio da Forca Aérea do Exército
Americano, pois chegou a ser reco-
nhecido como a Base de Transito mais
eficiente e melhor conservada do Co-
mando de Transporte Aéreo. Na sua
concepcao, a grandiosidade existente
em Parnamirim e prevista para o Mu-
curipe foi abandonada, adotando-se

um projeto mais modesto, porém ex-

tremamente funcional.

Adjacento ndo chegou a se compa-
rar com Parnamirim em termos de
movimento aéreo, € claro. Sua capa-
cidade de receber avibes em transito
era menor e a distancia sobre o “lago”’
era maior. Ainda assim, entretanto,
foram realizadas 1778 travessias par-
tindo de Fortaleza, passando pela Base
8000 oficiais e 11000 graduados. O
quadro abaixo mostra o movimento
aéreo a partir da inauguracdo da Base
em 10 Dez 43, quando 15 B-24 passa-
ram com destino a Dacar, até 14 Mai
44, quando foi realizada a ultima tra-

PERIODO: 18 a 31 Dez 43

Avides: B-24 __ 56
B-177 7
PERIODO: 01 a 31 Jan 44
AviGes: B-24 __ 285
B-177 _~ 78
PERIODO: 01 a 29 Fev 44
B-24 — 226
B-17. — 78
c47 __ 1
PB4Y __ 1
c87 _ 8

"Perdidos: B-24 — 3 (2 no mar)

PERIODO: 01 a 31 Mar 44

Avites: B-24 __ 395
B-17 _ 50
c87 _ 4

Perdidos: B-17 — 1 (no mar)

'PERIODO: 01 a 30 Abr 44

Avites: B-24 __ 427
B-17 _ 14
PB4Y __ 1

PERIODO: 01 a 14 Mai 44

Avibes: B-24 __ 158
B-177 _ 19
PB4Y _ 3

Perdidos: B-17 — 1 (no mar)

vessia. O verdo no hemisfério Norte,
abrindo a rota da Groelandia, e a aber-
tura da rota por Acores, levaram o
Comando de Transporte Aéreo a de-
terminar que Fortaleza fosse conside-
rada, ap6s 15 Mai 44, apenas para
pousos de emergéncia.

Os acidentes ocorridos, cinco -ao
todo, colocaram Adjacento em grande
vantagem de seguranga de voo frente
a qualquer comparagdo com Parnami-
rim, embora deva ser reconhecido que
por Natal passou a quase totalidade
dos avibes de maior risco, 0s bimo-
tores.

A partir de 15 Mai 44, Fortaleza
passou a receber somente avides de
linha e eventuais aparelhos em emer-
géncia. Em 21 Jan 45, por exemplo,
ocorreu 0 pouso trimotor do B-29 “Big
Poison’’, veterano do primeiro bom-
bardeio a Tokio, que regressava para
os Estados Unidos, como também hé
registro, ainda em janeiro, da passa-
gem de um P-47 (seria da FAB?) e de
inimeros B-25 e B-26, e até de um
Mosquito inglés.

Em 1945, as projecOes da vitbria
definitiva na Europa conduziram a dois
planejamentos envolvendo Fortaleza,
0 gue veio a trazer uma nova motiva-
cdo a Base.

O chamado Plano Branco (White
Plan) dizia respeito ao regresso da
aviacdo de combate pelo Atlantico
Sul, estando previsto o retorno de
cerca de mil quadrimotores fazendo a
travessia para Fortaleza.

O Projeto Verde (Green Project)
teria por objetivo conduzir as tropas da
Europa e Africa de volta para os EUA.
Os efetivos seriam concentrados em
Casablanca e transportados para Par-
namirim pelos C-54 do ATC (houve, no
entanto, conversdo de inUmeros B-17
e B-24 que tiveram seu armamento
removido e substituido por bancos de
madeira, aliviando desta forma o tra-
balho dos C-54). Em Natal, esses efeti-
vos seriam embarcados para o Norte
em aeronaves C-46 e C-47.

A fim de reduzir os efetivos de
Parnamirim, o Esquadrao de Transpor-
tes ali sediado e responséavel pelas
linhas entre as bases americanas (Tra-
de Wing Squadron) foi transferido pa-
ra Fortaleza e serviu de nucleo para a
criacdo de uma Escola de Pilotos de
Transportes que teria por meta, justa-
mente, formar as tripulacdes necessa-
rias para cumprir a parte americana do
Projeto Verde (A necessidade era
enorme pois haveria que transportar,
de C-46/C-47, efetivos descomunais
em sistema de ponte-aérea — em
agosto de 1945, por exemplo, um fu-
racdo no Carbie impediu os v6os para

6 Norte, registrando-se a presenca em
Natal de 30000 homens!).

Convém esclarecer que, inicial-
mente, Belém e Natal tiveram a miss3o
de formar essas tripulacdes. Somente,
a partir de janeiro de 1945, a tarefa foi
atribuida a Fortaleza. Ap6s um breve
periodo em Adjacento, a escola foi
transferida para o Pici, pois o Esqua-
drdo de PV-1-da Navy regressara aos
Estados Unidos. A escola operou com
seus C-47, tendo atingido a significati-
va marca de 1700 horas de véo no més
de marco de 1945.

A presenca da Navy no Pici, por
sua vez, se limitou ao Blimp K-84 que,
até julho de 1945, pelo menos, ali
ainda permaneceu, tendo, inclusive,
sido utilizado na busca de sobreviven-
tes do Cruzador Bahia, operando a
partir de Noronha. E o Gltimo registro
que temos de sua presenca no Brasil.

Todavia, a despeito das projecGes
do movimento aéreo do Projeto Bran-
co para Fortaleza, a verdade é que o
grande volume de trafego de regresso
acabou direcionado para Natal. Forta-
leza, conseqiientemente, foi se esva-
ziando gradativamente até que em
1946 ¢ feita a entrega do Cocorote &
FAB.

Finalmente, quanto ao Pici, hoje é
campus universitario da Universidade
Federal, podendo, ainda, o aviador
atento, vislumbrar alguma coisa do
que foi a'sua pista, se, na final para
pouso da pista 13, olhar a esquerda
mais ou menos no través do hipédro-
mo. Como a é&rea chegou a Universi-
dade, n3o é do nosso conhecimento.

Como ultima curiosidade que, cer-
tamente despertar& a memobria dos
mais antigos, encontramos no Histori-
co do CATRE, em.Natal, um oficio do
Comandante da Base de Fortaleza,
Ten Cel Macedo, ao comandante da
BANTS, informando o cédigo de cha-
mada e as fregiéncias de operacao de
Adjacento. O cédigo de chamada era
Torre Pirocaia, nome de uma pequena
localidade préoxima do aerédromo que,
imaginamos, ndo mais existe.

Bem, & isso ai. Quem mais souber,
que apareca e divulgue. Afinal, foi
COCO ROUTE ou COCO ROUTE?

PS.: Com respeito ao pouso do P-47
em janeiro de 1945, segundo o
Cel Ruy Moreira Lima, ouvido o
Brig Magalhdes Mota, o avido
estaria fazendo uma viagem de
teste para verificacdo de com-
portamento nos Trépicos __ ape-
nas uma pequena discordancia:
para o Brig M. Mota:o pouso
teria sido em Dez 44.
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ESPORTE

PENTATLO
AERONAUTICO
INTERNACIONAL

MILITAR

A p6s o término da |l Guerra Mundial, em 1946,

vérias foram as dificuldades encontradas pelas
Forcas Armadas Aliadas, dentre elas, o mau desem-
penho das equipagens de combate no cumprimento
de missdes atribuidas, acostumadas que estavam
com operacgdes altamente coordenadas e organizadas
durante aquele conflito mundial. Face a necessidade
de melhoria dessa proficiéncia operacional militares
desportistas norte-americanos idealizaram uma com-
peticdo especial para aeronavegantes,a ser disputada
por determinadas nacdes do bloco aliado.

Em 1947, o Tenente Coronel Francés Debrus
delineou um Pentatlo Militar, ao mesmo tempo que
propds para alguns chefes militares a criacao de um
Conselho Internacional de Esporte, o qual foi reco-
nhecido pela Bélgica, Luxemburgo, Holanda, Franca
e Dinamarca, passando a denominar-se International
Military Sports Counsil — CISM.

Estudos feitos pelo Capitdo Edmond Petit, da
Forca Aérea Francesa, baseado em relatérios, atri-
buiam grande parcela da responsabilidade desse mau
desempenho, a deficiéncia da preparacao fisica das
equipagens de combate. Na busca de uma solucdo
definitiva o Capitao E. Petit, estabeleceu em 1948, um
programa de condicionamento fisico aos militares
aeronavegantes que o0s levassem a um nivel de apti-
d&o fisica compativel com as tarefas que lhes fossem
atribufdas. Deveria ter como objetivo, capacitar jo-
vens pilotos a se interessarem por um treinamento
especifico que aumentasse a seguranca individual,
bem como suas habilidades profissionais.

Os valores a serem desenvolvidos por tal progra-

- PAIM

ma deveriam ser classificados em trés principais cate-
gorias: valores nervosos (controle do corpo, Otica
precisa, coordenacao, velocidade, tomada de deci-
sdes rapidas e acuradas, vivacidade, julgamento rapi-
do e autocontrole); valores do pulméo e do coracédo
(habituar-se a altitudes, aceleracdes e variacdes de
temperatura); e finalmente valores morais (iniciativa,
vontade, habilidade de enfrentar qualquer situacao,
espirito de equipe e agressividade).

Por outro lado, &€ 6bvio que todas estas qualida-
des requereriam manifestacdes de resisténcia fisica e
era necessario que se desse o maximo para realiza-
las. Ap6s longas e escrupulosas pesquisas, sem dei-
xar de levar em conta prévias articulacdes, 0s cinco
esportes a seguir, foram escolhidos:

PROVAS DA COMPETICAO DE PENTATLO
AERONAUTICO INTERNACIONAL MILITAR

— Competicao Aérea
— Competicdo Esportiva, consiste de:

Tiro

Esgrima

Natacdo

Basquetebol

Pista de Obstaculos

Orientacao

— A Competicdo Aérea ndo & compulséria, e,
por conseguinte uma nacao que, por qualquer razao,
ndo puder participar desta prova podera participar nas
Provas Esportivas.

Os competidores devem ser pilotos e/ou navega-
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dores, do servico ativo, originalmente
treinados em aeronaves de combate.

A Competicdo é realizada com uma
aeronave equipada por dois competi-
dores e consiste em uma navegacao
estimada e um ataque ao solo. ’

Os Pontos de curva e a chegada
devem ser preparados para avaliar os
competidores considerando-se a pre-
cisdo de:

— navegacao e baixa altitude
— ataque simulado ar-terra
— tempo

A aeronave deve ser uma aeronave
a reacdo ou jato de treinamento com
capacidade minima para dois tripulan-
gicic

Cada pais pode trazer trés aerona-
ves. Se um pais tomar parte na com-
peticdo com somente uma aeronave,
ele tera garantido um tempo suficiente
para O reabastecimento da aeronave
entre duas missdes.

Cada tripulacdo voard uma rota
triangular com cerca de 300 a 400
quildbmetros numa altura de 200 pés
(£ 50m) ou 600 pés (+ 150m) acima
do nivel do solo. Essa rota se iniciaré e
terminara no aerbdromo dos organiza-
dores.

Em caso de emergéncia, a tripula-
cao deve ser capaz de utilizar sua
propria navegacao e/ou solicitar qual-
quer tipo de auxilio.

— Competicao Esportiva

— ESGRIMA — Prova com espa-
da elétrica, realizada em recinto cober-
to, devendo ser completada, preferen-
cialmente, em um dia. Entretanto, o
tempo total da Esgrima n&o pode ultra-
passar de dez horas em um dia; ou
seja, devem ser providenciadas varias
pistas.

Os competidores sdo normalmente
distribuidos em pule Gnica e cada en-
contro & vencido com trés toques, n&o
podendo exceder a cinco minutos de
tempo real de esgrima.

— BASQUETEBOL — A prova
consiste de quatro exercicios que de-
vem ser executados individualmente e
SEM INTERRUPCAO, na seguinte or-

dem: 4&E3
1. Destreza A
2. Velocidade v@,‘;ﬁ
3. Coordenacdo &
4. Descanso

Destreza — um drible (bola e com-
petidor) deve ser feito ao redor de
barreira e um gol marcado nas cestas.
A saida tem lugar sob a cesta indicada
e 0 exercicio termina com o apito do
arbitro quando a bola passar inteira-
mente o aro da cesta sob a qual teve
lugar a saida.

Velocidade — o objetivo € marcar o
maéaximo de gols em 30 segundos com
uma bola previamente colocada no
meio da linha de lance-livre. O exerci-
cio inicia e termina com o apito do
arbitro quando a quinta bola passat
integralmente por dentro do aro da
cesta. :

Coordenacdo — o objetivo & mar-
car cinco gols com cinco bolas coloca-
das na linha de lance-livre e seus pro-
longamentos laterais. O competidor
pode escolher em que ordem ele dese-
ja arremessar as bolas.

Descanso — o objetivo é marcar o
maior numero de gols em vinte arre-
messos, com uma bola, em cinco mi-
nutos, da seguinte maneira:

— dez bolas batendo primeiro na ta-
bela para depois chegar a cesta.

— dez bolas diretas & cesta.

— NATACAO — A prova é reali-
zada em uma distancia de 100 metros,
da seguinte maneira:

a. b0 metros com:

— um mergulho de saida, realizada
em uma das extremidades da
piscina

— uma saida da piscina, na outra
extremidade.

b. uma corrida de aproximadamente 5
metros proximo a borda da piscina,
sobre uma superficie ndo escorre-
gadia, com a finalidade de mudar
de raia.

c. b0 metros com:

— mergulho de salda

— nado submerso sob 2 flutuantes
de 4 metros.

O estilo a ser empregado & op-
cional.

— TIRO — O tiro deve ser organi-
zado em tandas que, se possivel, de-
vem conter um numero de atiradores
correspondentes ao numero de na-
¢Bes, mas no minimo duas tandas.

A prova é de tiro rpido, 4 séries de

N

5 tiros a 25 metros, com as silhuetas
operadas mecanicamente.

O intervalo entre cada tiro nas sé-
ries serd de 7 segundos e os alvos
abertos durante 3 segundos.

7

A arma a ser utilizada é qualquer

revolver ou pistola com alca e massa
de mira abertas. _

— FUGA E EVASAO — Nesta
prova os competidores representam
um fugitivo em um pais inimigo. O
teste cobre um percurso de acordo
com a configuracédo do terreno.

‘O teste de Fuga e Evasdo consiste
de:

a. um teste de “OBSTACULOS": e
de ;
b. um teste de “ORIENTACAQ".

O percurso de Orientacao deve ser
montado de acordo com as condicGes
de tempo e do terreno, de tal modo
que ele ndo seja muito pesado para um
piloto normal.

A saida é dada com 3 minutos de
intervalo entre cada competidor.

Teste de ""Obstaculos’”

O percurso tem de 300 a 400 me-
tros, com 10 a 12 obstaculos de média
dificuldade e nao perigosos, contendo
exercicios de rastejo, subida, salto em
profundidade, balanco, salto em altu-
ra, etc.

Os obstaculos sdo do mesmc tipo
dos da pista de obstaculos do pentatlo
militar, mas devem ser colocados em
terreno acidentado.

—
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O percurso sera identificado por
um caminho claramente balizado.

O primeiro obstaculo deveréa estar,
no minimo, a 20 metros do ponto de
partida.

O ultimo obstaculo deveréd estar,
no minimo a 40 metros do ponto de
chegada.

Teste de ““Orientacdo”’

O mesmo intervalo entre as saidas
do teste de Obstaculos e do teste de
Orientacdo deve ser usado, para cada
competidor (no minimo 60 segundos).

No ponto de partida, um ccmpeti-
dor € isolado dos demais, 10 minutos
antes da saida para o percurso de
Orientacdo e recebe um envelope con-
tendo: um mapa da area, no qual estao
distintamente assinalados o0s pontos
de controle e a chegada, um cartao de
controle, escrito no idioma do pals
organizador, contendo as seguintes in-
formacdes:

— Face: — nome do competidor
— instrucdes para o caso de
dificuldades ou acidente
— informacdes Uteis as au-
toridades locais.
— Verso: — espacos para 0 registro
de passagem nos postos
de controle e "porteira”’.

As preparacdes para o teste de
Orientacdo sdao mantidas em segredo
aos competidores e todas as demais
pessoas engajadas nas equipes.

Falar sobre o PAIM significa ato de
honra para a Comissdao de Desportos
da Aeronéautica. Sendo essa uma com-
peticdo especifica de Forca Aérea, re-
presenta mais que uma atividade des-
portiva, um pré-requisito, treinamen-
to de qualidades fisicas e morais tao

necesséarias ao Oficial Aviador.

Ao longo de 16 anos, a Equipe
Brasileira, representada por Oficiais
Aviadores, -apresantou-se em cada
competicdo, deseiosa de melhores re-
sultados. O esforco individual de cada
um dos andnimos companheiros, per-
mitiu o desencadeamento de um pro-
cesso evolutivo de pontuacdo e, con-
seqlientemente, de técnica e de expe-
riéncia em encontros internacionais. O
quadro cronolégico dos eventos, tra-
duz a seriedade de propdsitos e a
destacada participacdo de nossos mili-
tares, permitindo que a equipe brasilei-
ra seja considerada FORTE no bloco
internacional de Pentatlo Aeronéutico.

SINOPSE HISTORICA DA EQUIPE
BRASILEIRA NAS COMPETICOES
DEPENTATLO AERONAUTICO
INTERNACIONAL MILITAR:

1968 — Oficiais da Forca Aérea Brasi-
leira participam, como obser-
vadores no campeonato rea-

lizado na DINAMARCA

Primeira participacao da

equipe brasileira:

Local — SUECIA

Classificacdo — 9°

Pontos Obtidos — 5.395,3

Local — NORUEGA

Classificacdo — 9°

Pontos Obtidos — 7.677,5

Local — ESPANHA

Classificacdo — 7°

Pontos Obtidos — 8.472

Nao houve participacao da

equipe brasileira.

Local — TURQUIA

Classificagdo — 6°?

Pontos Obtidos — 258 (anti-

ga contagem de pontos do

PAIM)

Nao houve participacao da

equipe brasileira.

1971 —

1972 —

1973 —

1974 —

19786 —

1976 —

Local — SUECIA
Classificacdo — 2°
Pontos Obtidos — 12.490
Local — BRASIL
Classificacdo — 2°
Pontos Obtidos — 13.224,6
Local — FINLANDIA
Classificacdo — 7°
Pontos Obtidos — 9.181
Local — ESPANHA
Classificacdo — 3°
Pontos Obtidos — 12.705
Local — NORUEGA
Classificacdo — 4°
Pontos Obtidos — 12.389
Ndo houve competicdo de
PAIM

Local — SUECIA
Classificacdo — 4°
Pontos Obtidos — 12.460
Local — DINAMARCA
Classificacdo — 3°
Pontos Obtidos — 13.291

1979 —

1980 —

1981 —

1982 —
1983 —

1984 —

Para o0 ano de 1985 estdo em treina-
mento intensivo 0s seguintes atletas
que dardo, ap0s a seletiva, origem a
equipe que disputard o XXX PAIM.

Chefe de Del. — Cel Av LUIZ SERGIO
DE AZEVEDO FERREIRA

Chefe de Equipe — Maj Av ALMIR
CIONI MAXILIANO

Técnico — Cap Int GABRIEL DOMIN-
GOS BARRETO SOARES

Atletas — Maj Av FRANCISCO DA
COSTA E SILVA JUNIOR — Cap Av
FLAVIO CATOIRA KAUFFAMANN —
Cap Av PAULO HENRIQUE RUSSO
— Cap Av CASSIO LACERDA RO-
ZELLI — Ten Av ANTONIO AUGUS-
TO WALTHER DE ALMEIDA — Ten
Av LUIZ CESAR CARRIAO RODRI-
GUES — Ten Av PAULO CIRILLO
VANAZZ| — Ten Av MARCO ANTO-

NIO GUASTI — Ten Av JOSE CHAR-

LES FERREIRA MACHADO. @
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“PETALAS DE
NA ROTA DO ACRE

Acampainha na porta da varanda soou forte. Era da
casa numero 15, da Vila de Oficiais do Galedo. O
rel6égio marcava trés da madrugada, de uma segunda-feira,
mais precisamente 06 de agosto de 52. Ali morava um
capitdo. Quem pressionava a tecla da campainha? ldentifi-
cou-se como Sargento-adjunto do Oficial de Operacdes do
Comando de Transporte Aéreo, o COMTA, com a seguinte
mensagem: Acontecera impedimento do 19 piloto efetivo
para o CAN do Acre; idem do tripulante-Reserva, e tam-
bém, por incrivel coincidéncia, do tripulante de sobreaviso.
Em conseqgliéncia, consulta ao Cap Av Feliu Tavares, se
este poderia cobrir as sucessivas faltas para impedir um
atraso na saida da linha do CAN para o Acre, com decola-
gem prevista do Rio de Janeiro para as 05:30 horas daquela
madrugada.

Servindo naquela época no 1° Grupo de Transporte da
Base Aérea do Galedo, ja4 me habituara com essas deman-
das de voo.

Apo6s um frugal café da manha, fui para o Calabouco,
como era chamado o Aeroporto Santos Dumont. L4 estava
no estacionamento de pernoite o C47-2009, aeronave orga-
nica do 2° grupo de Transporte e que estava destinado a
voar na rota do Acre, para aquela semana de inverno de
1952.

La encontrei o entdo 1° Tenente-aviador Tude de
Souza. Ele “chocava” com os olhos um macaco que,
erguendo a perna de forca direita do trem de pouso do
velho 2009, aguardava uma roda completa, que a Cruzeiro
do Sul iria emprestar ao COMTA.

O velho Douglas amanhecera, naquela segunda-feira,
““de pneu-murcho”.

Jéa foste ao Acre? perguntei ao jovem co-piloto. ““N&o é
a primeira vez'’. Retruquei-lhe: Vais conhecer uma grande
rota.

A primeira etapa: Rio-S&do Paulo; uma ligeira espera de
25 minutos devido ao teto baixo em Congonhas. La salta-
vam alguns passageiros, a fim de assegurar lugares para-0s
cotistas de Campo Grande, Cuiab8, Caceres, Porto Velho e
Rio Branco do Acre. Como sempre, a eterna problematica
do CAN: mais pretendentes a passageiros do que lugares
disponiveis.

As eternas solicitacdes ao comandante e 0os motivos,
0S mais imperiosos possiveis.

Consigo engraxar 0s sapatos e comprar umas Cinco
revistas ‘O CRUZEIRO” que equivalem a atual revista
Manchete e eram apreciadissimas ho interior do Brasil,
nagueles tempos.

De repente, surge uma morena gue mais parecia uma
odalisca arabe. "“O Senhor é que é o comandante?”” Nao é
passageira efetiva, nem reserva, mas alega grande urgéncia
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de retornar a Brasiléia do Acre. Resul-
tado: embarcam os reservas e.mais a
beleza arabe. Ah! os pilotos do CAN...
sempre sonhando...

E l1a vamos nos com o Douglas
superlotado; S&o Paulo a Trés Lagoas
2:20h; 1& mudamos o fuso, ganhamos
uma hora. Depois Campo Grande,
mais 1:15h. No Rio é meio-dia, mas no
solo em Campo Grande sdo 11 horas.
Uma boa surpresa, o comandante da
Base, também um veterano do CAN,
manda servir o almoco a sombra das
asas do avido, em armaérios portateis
envidracados, com dedicados taifeiros
e mais assentos desmontaveis. Para-
benizo o jovem Comandante pela ori-
ginal iniciativa e 18 vamos nds para
Cuiabd em 2:05h de v6o sobrevoando
0s pantanais de Aquidatna, do Taqua-
ri e do Sdo Lourenco. Recebemos um
radio, o comandante do Batalhdo de
fronteiras de Sdo Luiz de Céaceres.
Indaga se poderemos transportar sua
geladeira de Cuiabéd para Céaceres.
Mostro o radio & beleza areabe e lhe
digo: Voce ser4 trocada por uma gela-
deira em Cuiaba. Ela revira os olhos e
mostrando seus alvos dentes, respon-
de: ""Nao acredito nessa desumanida-
de'. E era para ndo acreditar mesmo.
De Cuiabéa para Sao Luiz de Céaceres,
apenas 50 minutos de v6o. Ja estamos
no fim da tarde daquela segunda-feira.
A casa de pernoite para a tripulacao do
CAN (2 Oficiais e 3 Sargentos) € uma
velha construcdo, préxima a margem
esquerda do alto rio Paraguai, que o
Batalhdo de Fronteiras mantinha para
esse fim exclusivo. Assim que la.che-
gamos, aviso aos novatos na rota: o
banho no rio Paraguai, com suas
adguas bem frias, tirara todo cansaco
da longa jornada.

E 1& vamos ndés com tamancos,
calcdes, saboneteira e toalhas ao pes-
coco para um banho nas limpidas
adguas do Alto Paraguai, que nos aco-
Ihe como-um ‘‘Deus do Olimpo”’, ge-
neroso para com seus argonautas do
século XX. Apds o banho tonificante e
com apetite redobrado, saboreamos o
jantar excelente! No dia seguinte, ter-
ca-feira, acordamos as 4:00h. da ma-
drugada; os soldados do Batalhdo de
Céceres nos abordaram. Chegando ao
avido todo molhado por fora pelo den-
so orvalho noturno, fico a admirar as
duas oncas na jaula de madeira, da
casa do guarda-campo. S3o duas Su-
cuaranas-marrao. Beleza felina. O Te-
nente Tude comeca a achar que o
pernoite em Sao Luiz do Caceres é
realmente original. Logo depois, che-
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gam 0s passageiros também em cami-
nhdo do Exército. Estamos prontos
para o 2° dia de jornada. Decolamos
aos primeiros raios do nascer do sol e
apos 1:15h de véo, descemos orienta-
dos pelo radio-farol da Cruzeiro do Sul
em Vila-Bela de Mato Grosso, uma
pequena cidade na margem do rio
Guaporé e nas encostas da Serra de
Ricardo Franco ou Huachaca, que em
forma de gigantesco Losango, nos se-
para da fronteira com a Bolivia.

——

cos construtores da ferrovia Porto Ve-
Iho-Guajara-Mirim.

A chegada em Porto Velho se d&
ap6s 0 meio-dia e o intenso calor nos
faz verter muito suor. H4 um prolonga-
do reabastecimento, um lanche na ras-
tica casa do aeroporto; metade do
avido descarrega e vamos entao para a
Ultima etapa do 2° dia desse CAN: o
voo direto Porto Velho-Rio Branco do
Acre. O entardecer se aproxima e € af
que deparamos com um espetaculo
originalissimo: do denso lencol verde-
escuro que sobrevoamos, comecam a

De Vila-Bela do Mato Grosso. ao
histérico Forte Principe da Beira, leva-
mos 2:0bh de v6o, voando a 10.000
pés de altura com agradavel tempera-
tura e serena estabilidade, sabendo
que 1& em baixo os termémetros de-
vem estar marcando no minimo 35°C.
Faco comentéarios sobre as facanhas
lusitanas, construindo esse memoravel
forte no tempo do Brasil-colénia e que
ali esta estratégico, a cavaleiro de uma
bela curva do imponente Guaporé.

Guarnicado do Forte: um pelotdo de
Fronteira do nosso Exército. Apoio ra-
dio: um telegrafista da Cruzeiro e o
Réadio Farol de Forte Principe. Do ou-
tro lado do rio, na sua margem es-
querda esté a Bolivia. Mais cinqlenta e
cinco minutos de v6o e chegamos a
Guajara-Mirim, ainda na margem direi-
ta do Largo Guaporé. Desde Forte
Principe da Beira que estamos em ter-
ras do Territério Federal de Rondénia,
cuja capital Porto-Velho, na margem
direita do caudaloso rio Madeira, va-
mos alcancar ap6s 1:10h de voéo.

Sobrevoamos a fechada mata ama-
zOnica, territério dos ferozes Pdcas-
Novas, que tanto molestaram os heroi-

despontar colunas de fumaca branca,
muito claras, que aumentam em nu-
mero e intensidade com a proximidade
do pdr-do-sol amazbnico. Sdo os va-
lentes seringueiros, que apods exausti-
va andancga pela mais densa selva do
mundo, no final do dia, estdo defu-
mando seus latdes de l4tex. E realmen-
te um espetaculo inesquecivel: parece
que a Grande Hiléia foi dotada de
intmeras chaminés de fumaca branca,
gue s6 transcendem ao entardecer.
Chegamos a Rio Branco do Acre, 0
mais longinquo dos Territérios, em re-
lacdo ao Rio de Janeiro. Como é final
de jornada, ndo tenho pressa em sair
da cabine; desejo deixar tudo pronto
para o 32 dia de correio. O avido esta
perfeito, s6 precisa de limpeza e rea-
bastecimento. Ha grande nUmero de
pessoas no estacionamento aguardan-
do os parentes e amigos que chegam.
De repente ouco um dobrado de ban-
da militar, tocando bem proximo ao
avido. ""Seré que transportamos algu-
ma autoridade do Governo do Acre’’?
Ao descer do aviao, fico sabendo que a
homenagem é para nos, tripulacdo da
FAB. O Chefe da Casa Civil do Gover-
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nador nos informa: “'E o aniversario do
Correio Aéreo do Acre e o Sr Gover-
nador convida toda a tripulacao para
jantar em palacio &s 20 horas local.”
Traje esporte, pois o calor ndo permi-
tiria outro. Alojamo-nos no hotel, com
banho e pequeno descanso e vamos
jantar-homenagem, no belo Palacio do
Governo. Somos saudados apés a so-
bremesa e a linha do Correio Aéreo
Nacional do Acre é exaltada como de
vital importancia para o territério.
Agrade¢o em curto improviso, ressal-
tando que é uma honra para os milita-
res da FAB poder ser Gtil aos abnega-
dos brasileiros que mantém o longin-
quo Acre como bastido da nacionali-
dade, na imensa Amazodnia.

galpao-hangar onde estd uma mesa de
café e bolinhos para a tripulacdo, com
o tradicional guarana de Manaus.

Ha bastante gente no campo de
aviacdo. Na ha dulvidas de que se trata
de uma chegada festiva. Quando es-
tamos passando entre as duas alas de
mocinhas de Vila-Feij6, em coluna por
um, com nosso uniforme ““de briga, o
macacdo de vO6o, num itinerario de
mais ou menos 40 metros, somos brin-
dados por uma chuva de pétalas de
rosa, proporcionada por aquelas me-
ninas acreanas de Vila-Feij6. E real-
mente um momento misto de inespe-
rado e emocionante. Chegamos ao
Galp3o, onde, Dr. Cruz, o promotor de
Vila-Feij6 nos salda.

A partir das 21 horas o calor desa-
parece e uma agradavel e imida tem-
peratura torna as andancas noturnas,
pelas ruas e pracas de Rio Branco,
bem agradaveis. E af que os veteranos
da rota reencontram as amizades culti-
vadas dos outros correios; que come-
cam a dar bons dividendos romanti-
cos. E os novatos na rota comegcam a
estabelecer suas bases, pois naqueles
rincées a proporcdo é de dez mogas
para cada homem. Coisas da Amazd6-
nia. As revistas O CRUZEIRQO" co-
mecam a encontrar suas destinatarias.

Estamos no terceiro dia, quarta-fei-
ra. Primeira etapa: Rio Branco-Vila Fei-
16. Descemos com todo o cuidado,
pois ai comecam 0s campos pequenos
e quando, molhados, ficam impratica-
veis; infelizmente é inverno no Acre,
guando as chuvas sdo bem escassas.
Ao saltar do avidao, nova surpresa: la
estdo o prefeito, o Dr. Cruz Promotor,
e uma ala com mocas e jovens meni-
nas estudantes, que com seu incon-
fundivel uniforme de saia azul-marinho
e blusa branca, batem palmas e gritam
"“Viva a FAB!". Somos convidados a
passar entre essas alas, até chegar ao

Segunda etapa: Vila-Feijo-Taraua-
cé, 25 minutos de voo. Em Tarauaca
as mesmas emocionantes homena-
gens. L4 estd o famoso Carrapicho,
um servidor da prefeitura local, esca-
lado permanentemente para atender
as tripulacées do CAN e possuidor de
uma notavel verve de repentista. Fo-
mos saudados pelo proprio Prefeito.
Nao h& duavida: as homenagens ao
CAN em todas as cidades por que
estamos passando e vamos passar no
Acre, sdo de ordem do Sr. Governador
e visam sensibilizar os oficiais da FAB
para a importancia de manter o CAN
do Acre, em nivel de um avido C-47,
por semana, decisdo recente do Brig
Nelson Wanderley, aquela época Co-
mandante do COMTA. Eram o0s anos
de ouro do Correio, quando 0s quaren-
ta e cinco velhos Douglas cansados de
guerra, adquiridos em Natal na década
de 40, cobriam todas as rotas do Brasil
e ainda iam ao Paraguai, Bolivia, Peru,
Uruguai, Guianas e aos Estados Uni-
dos.

E assim num Correio Aéreo para o
gual ndo estava escalado, tive de dis-

cursar em Rio Branco do Acre, Vila
Feijo, Tarauacéa, Cruzeiro do Sul Sena-
Madureira, Xapuri e Brasiléia na Fron-
teira com a Bolivia, recebendo chuva
de pétalas de rosas pelas mdos mais
puras das acreanas-estudantes, em va-
rias dessas cidades.

Hoje ao escrever essas reminiscén-
cias, sobre o Correio de Douglas que
voava a 270 quildbmetros por hora,
venho a meditar: Os campos de pouso
de Cuiaba, Porto Velho, Rio Branco do
Acre e Cruzeiro do Sul estdo pavimen-
tados e sdo utilizados pelos modernos
Boeing comerciais cruzando a 980 qui-
[6metros por hora. Ndao ha mais Dou-
glas e Catalinas da FAB fazendo Cor-
reio Aéreo na Amazoénia. Mas hé cer-
tamente outros aviadores da FAB nos
Bufalos e nos Bandeirantes e, as ve-
zes, até nos Quadrimotores Hércules,
ajudando e resolvendo muitos proble-
mas dos amazoniades, esses brasilei-
ros heroicos que povoam e guardam
mais de cingUenta por cento dos terri-
torios brasileiros. O combustivel € o
querosene refinado e nao mais a gaso-
lina em tambores; mas o coracéo e a
alma dos aviadores... "Dirdao que as
cruzes erguidas, nas soliddes mais dis-
tantes, sdo testemunhas perdidas da
bravura dos gigantes'... Recorro aos
versos do inesquecivel Coronel Breno
Outeiral, por -coincidéncia gaucho,
como Placido de Castro.

Rota do Acre, quantas lembran-
cas! Por onde andard o auxiliar de
reabastecimento de avido, funcionario
humilde da Cruzeiro do Sul, em Forte
Principe da Beira? E o original caso do
Sargento do Exército, Comandante do
Pelotdo da Fronteira, também de Forte
Principe, que ao embarcar duas gran-
des tartarugas no meu aviao, destina-
das ao Senhor Governador do Acre,
entregou-me um envelope com um
oficio que dizia: ""Comandante do Pe-
lotao de Fronteira de Forte Principe da
Beira, Ao Exm® Sr Governador do
Territorio Federal do Acre. Assunto:
Apresentacdo de Tartarugas-FAZ

| — Apresento a V. Exa. as duas
tartarugas prometidas que seguem no
aviao do CAN. _

(a) Sargento Fulano de Tal — Cmt
do Pelotdo de Forte Principe da Beira.

Evidentemente, nunca mais pode-
ria esquecer esse oficio dos idos de
1950; pois também sou oriundo do
Exército Brasileiro, como aluno, fun-
dador da Escola Preparatéria de Cade-
tes de Porto Alegre, em 1939. Nem
esse oficio, nem essas viagens, nem as
pétalas de rosas. @

(a) Maj Brig do Ar da R/R Walter Feliu
Tavares.
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REUNE-SE O MUNDO VARIG

Reunindo mais de 200 pes-
soas, entre diretores, represen-
tantes e gerentes do Brasil e de
mais de b5 paises em cinco conti-
nentes, além de superintenden-
tes e chefes de departamentos, a
Varig realizou, no Hotel da Bahia,
a sua Conferéncia Anual de Tra-
fego e Vendas. O “meeting’’ teve
a participacdo do Presidente da
empresa, Sr. Helip Smidt, con-
tando também, em sua abertura,
com a presenca do Sr. Manoel
Castro, Prefeito da Cidade de
Salvador, representando o Go-
vernador do Estado da Bahia,
Jodo Durval Carneiro, e do Sr.
Alvaro Fernandes da Cunha, Se-
cretario da Industria, Comércio e
Turismo. Ambos, saudando os
convencionais, evidenciaram a
valiosa colaboracdo da Varig,

ndo apenas no setor turfstico,
como também no econdémico. O
Sr. Helio Smidt, em sua sauda-
¢do, iembrou a importancia -do
Hotel da Bahia — ""um excelente
produto’” — para o desenvolvi-
mento do turismo nordestino,
concitando a todos a promover,
em suas respectivas cidades, a
vinda de um maior nimero pos-
sivel de visitantes. No decorrer
da reunido, com o Sr. Rubel Tho-
mas, Vice-presidente e Diretor
Comercial, na direcdo-dos traba-
lhos, foram tratados assuntos re-
ferentes a politica de vendas, ta-
rifas, acordos internacionais, ser-
vico de bordo, carga, servicos
domésticos e, também, a Rede
Tropical de Hotéis, Expressdo
Brasileira de Propaganda e Inter-
locadora, empresas pertencentes
ao Grupo Varig.

FATOS E GENTE

GERENTE DA SAS VIAJA A
CONVITE DA INTOURIST

Partiu, com destino a Escan-
dinévia e Unido Soviética, Jorge
Delacroix, Gerente de Relacdes
Plblicas da SAS (Linhas Aéreas
Escandinavas).

X

Apbs Copenhagen e Estocol-
mo; Moscou, Bukhara, Samar-
kand, Tashkent e Thilisi, serdo os
préximos cenarios a convite da
Intourist.

L

Da esq. ,[;/ dir.. Rudi Schwaa)(b‘/retor-Gera/ da SAS Brasil). Jorge De-
lacroix, (Gerente de RP da SAS), Sander Gallert (Diretor de Vendas da
SAS) e Eugenio Yakoviey (Representacdo Comercial da URSS)

g

-l

PREMIO GALO DE PRATA

A TAP/Brasil conferiu o Pré-
mio Galo de Prata/1984 para o
seu Gerente de Vendas em Belo
Horizonte, Murilo Albuguerque e
sua equipe. A TAP/Belo Hori-
zonte apresentou em 1984 o mais
eficiente Indice de produtividade.
TAP/Rio de Janeiro ficou em se-
gundo lugar e a TAP/Curitiba foi
a terceira classificada.

'b—h—

A SAS INSTALA NOVO
SISTEMA DE NAVEGACAO
NOS DC-9

As Linhas Aéreas Escandina-
vas (SAS), pioneira no véo iner-
cial através do Polo Norte, pre-
tendem introduzir um novo siste-

ma de navegac&o em sua frota de
DC-9, com o proposito de tornar
mais diretas as rotas de uma des-
tinacdo a outra.

Assim que o novo sistema for
instalado, a SAS poupara, em
combustivel, o equivalente a
mais de 60 milhdes de coroas
suecas (6.5 milhdes de doblares)
por ano. Tao logo obtenha auto-
rizacdo para essas rotas, Os
avides serdo equipados com o
"Area Navigation System’. Sem
ele, a SAS continua em suas
rotas tradicionais, o que significa
grandes desvios.

O ""Area Navigation System”’
disp8e de um computador, um
mostrador e um receptor de me-
dicdo de distancia.

O custo da instalagdo do
equipamento novo gira por volta
dos b0 milhdes de coroas suecas
(5.4 milhdes de dolares).

‘

Eduardo Murta (Diretor-Geral da TAP/Brasil) e o vereador Wilson Lei-
te Passos

CIDADAO CARIOCA

Eduardo Murta Barbeiro, Di-
retor Geral da TAP no Brasil, re-
cebeu, em 10 de maio, durante.
sessdo solene realizada na Cama-
ra Municipal do Rio, o Titulo de
Cidaddo Honorério do Rio de Ja-
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neiro (por indicacao do Vereador
Wilson Leite Passos). Mais de
400 convidados levaram seu
abraco ao homenageado. Apés a
solenidade, a TAP AIR PORTU-
GAL ofereceu um coquetel.

ESCLARECIMENTO

Tendo sido publicado pela imprensa o fato de que a firma
AERO-EMILY CORPORATION LTDA. seria representante no BRA-
SIL do seu avido de Transporte Regional ATR 42, a AEROSPA-
TIALE, esclarece, para todos os fins, que ndo mantem nenhum
acordo de representacdo com a dita firma. Por conseqiéncia,
AERO-EMILY CORPORATION LTDA., bem como seus dirigentes
e funciondrios ndo sdo autorizados a se prevalecer da qualidade de
representantes da AEROSPATIALE a qualquer tftulo que seja.

—



AEROCLUBE DO RIO GRANDE
DO SUL REALIZA CURSO
INEDITO NO PAIS

Foi concluido, em 03 de maio
passado, o 12 Curso de Padroni-
zacdo de Instrutores, proporcio-
nado pelo DAC e estendido aos
instrutores de todos os Aeroclu-
bes do Pais.

O Curso teve a duracao de 12
dias e foi ministrado integralmen-
te pelos Departamentos de Ensi-

no e Voo do Aeroclube do Rio
Grande do Sul.

Os alunos ficaram alojados
nas dependéncias da propria en-
tidade junto ao aer6dromo no
Bairro Belém Novo, onde assisti-
ram as 20 horas de aulas te6ricas
contidas no programa. Cada alu-
no realizou ainda 10 horas de
instrucdo em vOO nas aeronaves
T-23 "Uirapuru’ recentemente
entregues ao Aeroclube pelo
DAC.

O objetivo principal deste
Curso foi o de padronizar os con-

FATOS [E GENTIE

ceitos e métodos tedricos e prati-
cos dos instrutores de vbo na
Escolas Civis de Aviacao.

Segundo o Cel. Paulo Jorge
Moreira da Rocha que realizou a
aula inaugural, este & o primeiro
de uma série de cursos de padro-
nizacdo que o Aeroclube do Rio
Grande do Sul terd a incumbén-
cia de ministrar. E objetivo, nesta
busca de melhores padrdes de
instrucao, reciclar todos os ins-
trutores na ativa junto aos de-
mais Aeroclubes do Pais.

O grupo de alunos do 1° CPI,
em numero de 15, (ver foto) foi
constituido por: Aloisio Palma
Narvais, de Braganca Paulista;
Bernardo Fernandes Schimitz, de
Porto Alegre; Eugenia Barbosa
Coelho, de Belém do Paréa; Flavio
Ricardo Franchi, de Porto Ale-
gre; José Arnaldo Samarco, de
Brasilia; José Bazan Peres, de
S&o José Rio Preto; José Felipe
Silva, de Sao Luiz; José Gilberto
Nogueira Miguel, de Marilia; Li-
cindo Paracatu de Oliveira, de
Maringé; Luciano Gasperim, de
Bento Gongalves; Marcantonio
Flach, de Porto Alegre; Marcio
Pinto Ribeiro, de Porto Alegre;
Ricardo Gomes Miranda, de Bra-
ganca Paulista;, Stelio Lacerda
Bona, de Brasilia e William Peter-
son Di Lauro, de Nova Iguacu.

— D

PROVAS NO TUNEL DE VENTO

A possibilidade de se lograr
grande economia de combustivel
gracas a um avancado desenho
de “turboprop” (turboélice), a
que se deu 0 nome de "‘propfan”
(hélice-ventilador), ficou mais
proxima da realidade com as pro-
vas realizadas recentemente no
tunel de vento. Economia de
combustivel da ordem de 20 a 30
por cento foram previstas com o
uso de “propfan” em diversas
aplicacoes.

A hélice-ventilador consiste
de oito laminas semelhantes a
uma cimitarra de perfil agudo e
com as pontas muito curvadas.
Estd montada num eixo movido
por um motor de propulsdo a
jato. Os avibes impulsionados
por esse aparelho podem voar de
modo rapido e comodo para os
passageiros como os jatos de ho-
ie.

A Lockheed-Georgia Com-
pany e duas divisdes da United
Technologies, a Hamilton Stan-
dard e a Pratt & Whitney, prova-
ram o novo sistema de propulsao
com a ajuda do Lewis Research
Center, da NASA.

MAGNA CONTROL

COMERCIO E INDUSTRIA ELETRONICA LTDA.
| ELETRONICA INDUSTRIAL, AUTOMACAO E CONTROLE

FABRICANTE DE EQUIPAMENTOS E COMPONENTES DE AUXILIO A NAVEGACAO AEREA

VASIS
ALS
BALIZAMENTO
SUB-ESTACOES

RUA GOIAS N? 448 — TEL.: 269-2595 — PIEDADE — RIO DE JANEIRO — RJ

53




UM POETA NO IBDF

Quando se fala em protecédo
do MEIO-AMBIENTE, uma das
figuras mais lembradas neste pais
é o Presidente do IBDF, Marcelo
Palmério.

Mineiro de Uberaba, onde &
Diretor das Faculdades Integra-
das e da Sociedade Educacional
Uberabense, bacharel em Direito
pela Universidade Federal de Mi-
nas Gerais, po6s-graduado em
Instituicbes  Politico-Juridicas,
com mestrado em Administracao
Universitéria na Franca, e o Curso
de Zoneamento Florestal no Cen-
tro Panamericano de Aperfeicoa-
mento para Pesquisas de Recur-

.

TR e TR,

sos Naturais, Marcelo Palmério é
um dos homens que mais vem
trabalhando para incutir uma me-
talidade  conservacionista do
meio-ambiente no Brasil.

Modesto, carismatico, inteli-
gente, poeta e, sobretudo, com-
petente, Marcelo Palmério, em
tudo que diz ou faz deixa eviden-
te a sua origem rural, o amor por
essa origem e uma imensuravel
sensibilidade para considerar a
importancia de tudo que & vivo,
por mais efémero que seja.

Os poetas estdo ditando um
novo jeito de ver as coisas. Pelo
menos, um jeito mais humano...
e, inegavelmente, competéncia
nao lhes tem faltado.

MONTAGEM DO 767 DA JAL

Na foto, o inicio da monta-
gem de um Boeing 767 da Japan
Air Lines, na fabrica da Boeing
em Everett.

A entrega deste avido, primei-
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ro de uma série de nove 767
encomendados pela JAL, sera
realizada em setembro deste ano.
Eles vdo substituir a frota de DC-
8 da empresa japonesa.

Sado 20 os clientes do Boeing
767, totalizando 187 aeronaves
comercializadas.

FATOS E GENTE
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LUFTHANSA ESCOLHE
AVIOES DA EMBRAER

Os Conselhos Executivos da
Lufthansa, Linhas Aéreas Ale-
maes, e da DLT — Deutsche
Luftverkehrsgesellschaft mbH
—, do grupo Lufthansa, anuncia-
ram a decis&o de adquirir 5 avides
turboélices Brasilia, fabricados
pela Embraer, de 28 lugares, para
operar em suas linhas domésticas
alemdes, onde, comercialmente,
ndo é rentavel a utiliza¢do dos
jatos B737 “city jet’" da Lufthan-
sa. A decisdao foi tomada apods
parecer favoravel das areas téc-
nicas da Lufthansa e levando-se
em conta, também, as excelen-
tes relacdes teuto-brasileiras na
area do trafego aéreo.

A atual negociacdo involve
mais de 25 milhdes de dotares. A
Lufthansa, entretanto, podera,
no futuro, investir outros 25 mi-
Ihdes na encomenda de mais 5
Brasilia 120.

Na Europa, a DLT esta auto-
rizada a utilizar a bandeira da
Lufthansa em vbos internacio-
nais para cidades de paises vizi-
nhos, exceto para voos as capi-
tais, onde a Lufthansa opera ex-.
clusivamente com seus jatos.
Presentemente, a DLT opera 13
rotas domésticas e serve a 7 ci-
dades de paises vizinhos.

A DLT vai expandir significa-
tivamente suas rotas, com a en-
trada em servico das novas uni-

dades da Embraer em 1986, sen-
do duas por “leasing’ j& entran-
do em operacdo em final de 1985.

e
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FOURNIER
O teste dos pilotos

Com vistas a proporcionar
maiores conhecimentos sobre o
motoplanador RF-10 ‘Fournier’,
que tera sua producdo seriada
iniciada brevemente no Brasil,
mais precisamente nas unidades
industriais do Grupo Aeromot,
em Porto Alegre, dois pilotos da
empresa aeronautica do Rio
Grande do Sul deram inicio a um
programa de visitas aos Aeroclu-
bes de regido Sul.

Nessas visitas, 0s instrutores
e pilotos dos aeroclubes tém
oportunidade de voar no moto-
planador e ‘sentir' a aeronave,
que, alids, estd fazendo muito
sucesso. Um dos aeroclubes visi-
tados mais recentemente foi o de
Sao Leopoldo, o segundo em
importancia no extremo sul do
pais, onde foram efetuados 15
vO0os com a aeronave de demons-
tracdo. Também os pilotos do
Aeroclube de Novo Hamburgo
tiveram oportunidade de conhe-
cer o ‘Fournier’ e efetuar vbos
com a nova maquina.

Do

UM AVIAO PARA OS ANOS 90

Na foto, uma concepcdo ar-
tistica do que poder4 ser o avido
do futuro.

A Boeing estd estudando a
viabilidade de projetar um novo
aviao comercial, que seria posto
em servico na proxima década.

A nova aeronave seria eficien-
te em combustivel, utilizando em

sua fabricacdo materiais compos-

tos mais leves, ligas de litio-
aluminio, sistemas eletronicos
mais simplificados e turbinas de
tecnologia mais avancada (ad-
vanced propfan).

O avido dos anos 90 poderia
transportar de 140 a 160 passa-
geiros e reduziria em 50% o con-
sumo de combustivel por passa-
geiro/km, se comparado com as
aeronaves atuais.



BRASIL VAI FABRICAR E
EXPORTAR SIMULADORES DE
VOO

A EMBRAER e o Grupo ABC
assinaram, em SZo José dos
Campos, um contratoc para a
fabricacdo dos primeiros simula-
dores de vbdo brasileiros — do
aviao de treinamento militar
EMB-312 TUCANO — num valor
total de 10 milhdes de doblares
que compreendem cinco unida-
des que serdo exportadas para o
Ministério da Defesa do Egito,

pais que comprou 120 unidades
da aeronave brasileira.

Ressaltando que a constru-
cac de simuladores de voo era
um dos objetivos perseguidos ha
longo tempo pela indlstria aero-
nautica brasileira, o presidente da
EMBRAER, Eng® Ozires Silva,
destacou na ocasidao a importan-
cia do dominio das avancadas
técnicas de computacdo que se-
rdo utilizadas pela ABC Sistemas
na fabricacdo dos equipamentos
e no fato das primeiras unidades
ja representarem uma substancial
exportacao.

FATNOS [E GIENTIE

LADECO

A empresa aérea chilena La-
deco (Linea Aerea Del Cobre), ha
mais de um ano, implantou, com
absoluto sucesso, uma nova e
revolucionaria frequéncia entre
Santiago e Miami, operando ae-
ronaves Boeing 727. A transpor-
tadora, simplesmente ao contra-
rio do convencional voo noturno,
decidiu efetuar uma ligacao diur-
na.

Como equipamento diferen-
ciado, uma vez que seus passa-
geiros teriam que contar com

uma cabine mais confortavel, a
Ladeco introduziu poltronas in-
vertidas, transformando a cabine
de seus jatos em grandes e aco-
Ihedores saldes e perdendo, com
isso, apenas alguns assentos. A
idéia foi muito bem aceita pelos
usuérios, que tém aumentado a
procura de lugares naquele voo.

As poltronas invertidas, entre
as quais ha uma mesa, foram
projetadas, desenvolvidas e pro-
duzidas pela empresa gaucha Ae-
romot, localizada junto ao Aero-
porto Internacional Salgado Fi-
Iho, em Porto Alegre.

A Revista Aeronautica, congratula-se com os comissarios pela
passagem, a 31 de maio, do dia da AEROMOCA E COMISSARIO
DE BORDO, enfatizando o fundamental servico prestado por esses
abnegados profissionais que, integrados ao espirito da familia avia-
téria, fazem mais digna e humana a dificil arte de voar e fazer voar.

Com o mesmo sorriso que sempre dispensam aos passageiros
e demais colegas, nos da Revista Aeronautica os parabenizamos.

Um bom desempenho no espaco
também depende
de um bom trabalho em terra.

servicos elétricos de alta e baixa tensao

servicos eletronicos e de telecomunicacoes

an;me

e n enharia

Rua 20 de setembro,51A—Fone 221-7994-Santa Maria-RS
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Walter C.S.

W ?

O Ministro da Aeronautica, Ten Brig Moreira Lima, ao lado de sua es-
posa, Ana Guasque

i,

Ana Guasque sendo cumprimentada pelo Presidente do Clube, Ten

FATOS E GENTE

OSUCESSO  é,
DE

Ocorreu, a 14 de junho, mais uma concorrida noite de autégrafos
relativa a um langamento da Revista Aerondutica Editora. Desta feita,
foi DIVERSAS ADVERSAS, de Anna Guasque, autora que, em seu
nome artistico, omite de forma modesta o sobrenome Moreira Lima.

Anna Guasque é criadora de um acervo considerével de poesias
transformadas em letras de musicas, por ela mesma, embora o livro
seja de prosa.

Segundo seus editores, "Em DIVERSAS ADVERSAS, as duas
faces do relacionamento humano sdo abordadas de maneira inteligente,
com uma agudeza de percepgdo, por vezes, surpreendente. E o leitor
é levado, pela autora, a ver sem miopia do convencional, o que hé de
tdo rico no dia-a-dia de cada um’’. Parabéns a autora, pela bela obra, a
edjtora, pela iniciativa e aos leitores, pela oportunidade de encontrar

Brig Waldir de Vasconcelos

mals um bom livro no mercado.

MAIS UM T-25 REVISADO

Acaba de ser encerrada a 702
geral de aeronave modelo T-25
“Universal’, utilizada em missdes
de treinamento e ligacdo da For-
ca Aérea Brasileira.

0O avido revisado é o FAB
1929, que recebeu varias melho-
rias nas oficinas de manutencado
da Aeromot-Aeronaves e Moto-
res, junto ao Aeroporto Interna-
cional Salgado Filho, de Porto
Alegre.

A empresa Aeromot executa,
sob contrato com o Ministério da
Aeronautica, as revisdes gerais
da frota de aeronaves T-25 "“"Uni-
versal” e C-95 “"Bandeirante’’ da
Forca Aérea.

Do

MONARCH CONSIDERA
ROLLS-ROYCE O MELHOR
MOTOR

A mais recente versao do mo-
tor RB211 535E4 da Rolls-Royce
esta agora na Europa. No més
passado, a Monarch Airlines —
empresa inglesa de charter —
recebeu o0 seu 4% aviao boeing
757, o primeiro fora do EUA equi-
pado com o E4, que oferece um
desempenho 10% melhor em re-
lacdo a versao anterior, o 535C.

A Monarch Airlines comple-
tou um ano operando com O
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536C, sem necessitar remover
seu motor para manutencao que
nao estivesse programada. Du-
rante este tempo, o 535C voou
mais de 3.300,300 milhas, trans-
portando cerca de 600 mil passa-
geiros. Os dados do seu segundo
ano serao fornecidos brevemen-
te pela empresa que considera o
535 o motor mais confidvel da
histéria da aviacéo.

— Em toda a minha carreira
no negécio de aviacdo — disse
Alan Snudden, diretor da Mo-
narch” Airlines — jamais conheci
um motor que, desde o primeiro
dia de operacao, tenha se de-
monstrado tdo eficaz. Estou con-
flante em que o E4 terd desem-
penho semelhante.
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AMERICAN AIRLINES
ENCOMENDA 767-200

A American Airlines acaba de
substituir uma encomenda de se-
te Boeing 767 por 767-200ER,
que serdo recebidos pela empre-
sa em 1986.

A companhia norte-america-
na encomendou trinta Boeing
767 em novembro de 1978, dos
quais doze ja& foram entregues.
As aeronaves restantes serao re-
cebidas pela American até 1989.

O Boeing 767ER (Extended
Range) proporcionara maior ver-

satilidade a frota da American
Airlines, permitindo vdos transo-
ceanicos. Para servicos domésti-
cos, os 767 terdo uma configura-
cao interna para 204 passageiros
em duas classes, enquanto que
para rotas internacionais trans-
portardo 181 passageiros em trés
classes.
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CHINESES ENCOMENDAM
AVIOES AIRBUS A 310

A Administracdo de Aviagdo
Civil da CHINA (CAAC) enco-
mendou trés avides de fuselagem
larga (""Wide-bodies") A 310-200
fabricados pela AIRBUS IN-
DUSTRIE.

De acordo com o contrato
assinado pelas autoridades chi-
nesas, 0s primeiros dois avides

serdo entregues a CAAC SHAN-

GAIl no més passado e o terceiro
em maio de 1986, sempre confi-
gurados para transportar 228
passageiros, 18 deles em Primei-
ra Classe, introduzindo novos pa-
droes de conforto no transporte
aéreo daquele pais. Os avibes
receberdao motores PRATT &
WHITNEY JT9D-7R4E, fabrica-
dos nos ESTADOS UNIDOS.

Esta &€ a primeira vez que a
Replblica Popular da CHINA
compra avides da AIRBUS IN-
DUSTRIE, introduzindo estes bir-
reatores em linhas regionais e
domésticas, em substituicdo aos
avides menores e de fuselagem
estreita até entao utilizados.

Tanto as autoridades chine-
sas quanto dirigentes do consor-
cio AIRBUS INDUSTRIE mani-
festaram sério interesse em dar
continuidade as negociactes de
cooperacado nas bases deste con-
trato inicial.

ACADEMIA PAULO BALTHAR
Ginéstica - Musculac&o - Sauna - Massagens
Feminino e Masculino
N3o trabalhamos com turmas mistas
A nossa maior preqcupacdo é a seriedade do trabalho.
Certeza de saude e estética
R. Siqueira Campos, 43/505, tel. 235-4433
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Revisdo de Motores Inspecéo Visual e Dimensional Solda por Arco-Plasmico
Engine Revision Visual and Dimensional Inspection Plasma Arc Weld

Solda por Feixe de Elétrons Tornos Verticais ' Retifica de Coordenadas
Electron Beam Weld Vertical Lathes Jig-Grinding

k T T I CELMA 20 ANOS DE TRADICAO
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A Cia. Eletromecanica CELMA-
presta servicos de revisao e reparos de -
alta tecnologia.

| PRINCIPAIS CLIENTES

Ministério da Aeronautica, Varig,
Vasp, Transbrasil, Cruzeiro do Sul e
Empresas Regionais Brasileiras, além
de outros clientes no Chile, Uruguai,
Peru, Argentina, Coldmbia, Panama,
Franca, Venezuela e Costa Rica.

Rua Alice Hervé 356
Caixa Postal 90341 Petropolis—RJ
BRASIL — Telex (021) 21271 CECE BR

Reparo de Blades e Vanes Bancos de Prova’
Blades and Vanes Repair Test Cell

20 ANOS DE TRADICAO CELMA

HOMOLOGADA PELO CENTRO TECNICO AEROESPACIAL (CTA) EPELO FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION (FAA)
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AMX: maior poderio aéreo.

A partir de 1987 a Embraer estard
entregando a For¢a Aérea Brasileira
0 AMX, um caca-bombardeiro capaz
de executar missdes de ataque a su-

- perficie, cobertura e reconhecimento.

Todo o conhecimento tecnologico
acumulado pela Embraer na constru-
cao de avides de transporte e de trei-
namento militar constitui a base para
o desenvolvimento desse caca de

ultima geracdo, ampliando ainda mais
a capacitacio tecnologica do Pais.
Equipado com um motor Rolls-
Royce “Spey” e avancado sistema de
navegacao, o AMX tem excelente
rendimento em voos rasantes. Sua
capacidade de penetragdo é acentua-
da ainda mais por eficientes equipa-
mentos de contramedidas eletronicas,
que dificultam a deteccao pelo radar.

Essas qualidades, aliadas a sua
grande autonomia de voo e elevada
capacidade de cargas externas,
dao nova dimensio ao poderio aéreo
brasileiro.

£ EMBRAER



