


Existem soélidas razées para
a integracdo de um diretor
de tiro multi-sensor e um
motor/gerador a uma unidade
de tiro.

Mesmo que varias unidades
de tiro tenham de ser posi-
cionadas juntas para propor-
cionar a defesa requerida,
ndo é taticamente adequado
que todas sejam forgadas a

engajar o mesmo alvo. Com a moderna de busca central. Neste

munigao dotada de espoleta de proximi- caso os sensores de dire-

dade, obtém-se uma certa destruigdo com ¢ao de tiro permanecem i

uma salva de tiro de um tubo. Porém, a fora do ar até o momento

precisdo necessaria s6 sera obtida com do engajamento, evitando

a integragao do canhao com o diretor assim as contramedidas

de tiro. eletronicas do inimigo.

Com o motor/gerador fazendo parte da A munigéo pré-fragmentada com espoleta A CBV Industria

unidade de tiro, uma bateria de canhées de proximidade/impacto utilizada pelo Mecanica S.A. esta fabricando o canhdo BOFI

é capaz de se posicionar e reposicionar BOFI possibilita que seja empregado um no Brasil, com um alto indice de nacionaliza-

varias vezes ao dia, proporcionando unico tipo de munigéo, a PFHE MK2, no G&o. A Fl. Indlstria e Comércio Ltda. e a

assim maior capacidade de defesa. engajamento com qualquer tipo de alvo PROLOGO S.A. Produtos Eletrnicos estéo
aéreo. produzindo a munigdo pré-fragmentada e a

Ha ainda a possibilidade de se obter a

localizagéo do alvo por meio de um radar espoleta de proximidade, respectivamente.

CBYV Industria Mecanica S.A. F.l. Industria e Comércio Ltda. PRC)_LOGO S.A. Produtos Eletronicos

BOFORS



20 de julho de 1873. Nascia Alberto
Santos-Dumont, na fazenda Cabangu, Esta-
cdo de Rocha Dias, Distrito de Jodo Ayres,
Minas Gerais. Nessa data 0 mundo comeca-
ria a se transformar e nunca mais seria o
mesmo; deixaria em definitivo de sé-lo, a
partir das 16 horas e 45 minutos de uma
terca-feira, 23 de outubro de 1906, quando a
humanidade abandonaria o seu destino de
ser que andava como 0s outros mamiferos e
se deslocava pelas 4guas como 0s peixes. O
homem passaria a ser um ente alado, tal e
qgual os passaros, assumindo uma nova di-
mensdo na sua potencialidade. De |4 para
cad, o mundo disparou e os Von Brauns,
Gagarins e Armstrongs, discipulos do génio
de Santos-Dumont, fizeram com que o ho-
mem pusesse 0s pés na Lua, partithando-a
com namorados-sonhadores. Viriam Vostoks
e Columbias. E chegaria a era em que os
patricios do Pai da Aviacdo construiriam, em
série, seus artefatos de voar. O Major Brig.
RR Lauro Ney Menezes, expert no assunto,
brinda-nos, oportunamente com matéria so-
bre a Industria Aeroespacial Brasileira, num
momento em que o Exm® Sr. Ministro da
Aeronautica, Ten Brig Ar Octavio Julio Mo-

reira Lima, nosso entrevistado, declara entre
tantos® pronunciamentos importantes, que
demonstram o estilo da nova administracao,
que o Brasilia — inegével sucesso de vendas
da EMBRAER para o exterior — equipara
unidade da FAB.

Sobre o Viscount, de fabricacdo britani-
ca e que se despedird em breve, trazemos
matéria ilustrativa a respeito do seu projeto,
desenvolvimento e extensa folha de servi-
cos, inclusive em nossa Forca. E falando em
despedida, lamentamos que o Cel Av Gilber-
to Pacheco Filho, durante longo tempo Dire-
tor e Editor desta Revista, esteja deixando a
chefia de nossa equipe. Fica a saudade da
camaradagem, os exemplos de disciplina, a
admiracdo pela inteligéncia e criatividade
com que soube aglutinar a equipe e conduzir
nossa Revista Aeron4utica ao patamar onde
se encontra. No mais, os augurios de boa
sorte e a certeza de que continuaremos a
trilhar o caminho de levar ao leitor o melhor
de nossos esforcos.

A Redacao




Cargapreclsa de carinho e muita atencao.

A Varig manipula sua carga em modernos terminais, Plastico, rede e cabos de nylon protegem sua carga.
com técnica especifica do setor.

4003 RG Y
W agie

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

¢ paletizados. Paletizada, a sua
carga adquire protegéo
integral antes, durante

e depois do voo.

Através de processo totalmente
automatizado, sua carga é
levada e acomodada a bordo.

Na Varig, sua carga é
tratada como gente. ___
Eo servugo de
Carga aérea
Primeira Classe -
seja uma flor
ou um trator

Servico de Reembolso Aéreo.

Criado para atender suas comodidades, este
servico oferece inumeras vantagens, pois
possibilita a compra, a entrega e o pagamento
a distancia. Isto quer dizer: vocé pode fazer
suas gompras em mais de 100 cidades do
Brasil"através da Varig, sem “sair de casa”.

O pfotzsso é 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.

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

VARIGSE
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Ministro Moreira Lima

partamento Social Ten Cel Int RR José Pinto Cabral

DIRETORIA DO CLUBE DE AERONAUTICA

Presidents Tenente-Brigadeiro-do-Ar Waldir de Vasconcelos — 19 Vice-Presidente Ten Brig-do-Ar Jorge José de Carvalho — 29 Vice-Presidents Ma-
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— Departamento Técnico-Cultural Cel Av Gilberto Pacheco Filho — Departamento de Finan-
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Ce! Int Fernando José Chagas Pena — Departamento Jurfdico Cel Int Antonio Carlos Rodrigues Serra de Castro — Departamento Beneficente Ten
Cel Int Jodo Evangelista Fontes — Departamento, Patrimonial Maj Brig Eng Enio Russo — Departamento Desportivo Maj Int Wanderley Alves Santos.




Recebemos do sr: William F. Willnverth.

Dear Sir, Please send me 1 copy of the
aviation book Aviacao Militar Brasileira
1916-1984 by Francisco C. Pereira Netto
via air mail. Enclosed find a bank money
order to cover cost. Thank you.

D

B

Recebemos do sr.: P. T. Allersma.

Dear sir, Please send me one copy of
Aviacdo Militar Brasileira 1916-1984, by
Francisco Pereira Netto, as Reviewal in
“Air International’”” of only. | have enclo-
sed to cover the cost of the book anu
postage by air mail.

g
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Recebemos do Sr. Serbatido Rodrigues
de Almeida — Porto Velho

Prezados senhores, foi com muito pra-
zer que renovei minha assinatura da Re-
vista'Aeronautica; e a proposito da Edicdo
n? 150 gostei muito da entrevista com o
Cel Ozires Silva, Presidente da EMBRAER;
e ainda o artigo Aviacdo do meu Tempo.
Outrossim solicito a colaboracdo de V. Sas.
no sentido de enviar-me, se disponivel, a
edicdo n? 141/1983 da Revista na qual
consta o PT-19 Fairchild na capa, bem
como o endereco da Airbus Industrie em
Toulouse — Franca.
Antecipadamente grato, Subscrevo-me,
Atenciosamente.

A Redacao: Ficamos honrados com a sua
renovacao de assinatura de nossa Revista
Aeronautica; ja remetemos o nGmero soli-
citado; segue o enderego da Airbus Indus-
trie, 160 Avenue de Versailles, Paris 16e,
France.

— -

Recebemos do Sr. A. L. Baatster — Lei-
den — Holland.

Dear Sir, please send me one copy of
Aviacdo Militar Brasileira. | have enclosed
US$ 12 — to cover the cost of the book
and postage by air mail.
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Recebemos do Sr. Mércio Bhering Cardo-
so — TEN CEL AV — Comandante do 1°
GP Av Ca.

E com satisfacdo e orgulho que me
dirjo a V.S? para cumprimenta-lo, e a
toda sua equipe, pelos artigos da Edicédo
n? 150 da Revista Aeronéautica. Refiro-me
em particular, ao artigo do Cel Rui Moreira
Lima,dando a conhecer um pouco mais da
Aviacdo de Caca de nossa Forca Aérea,
e a interpretacac do espirito do piloto de
caca, magistralmente detectado na 'Pagi-
na UM"”. Homens como vocés, da Revista
Aeronautica, nos fazem manter aquela
chama de esperanca, alimentada pela de-
dicacdo e profissionalismo dessa maravi-
Ihosa equipe.

Atenciosamente.

A Redacdo: Ten Cel Bhering, agradece-
mos a gentileza da observacgao sobre o ar-
tigo e a pagina UM, e completamos dizen-
do que “Todos na Forca Aérea somos em
espirito, um piloto de caca”’.

Degm-

Recebemos do Sr. Ananias Soares Duarte
— Centro de Instrucdo Filatélica Numis-
matica do Brasil.

Embora como colecionador da Revista
desde 1968, hoje sinto-me praticamente
no dever de fazer uma colecéo a rigor,
inclusive pretendo encadernar da melhor
maneira possivel. Para isso, preciso mais
uma vez de apoio material de todos da
Revista para adquirir o material abaixo
relacionado:

Os numeros atrasados: 100, 102, 103,
105, 107, 113, 114, 115; Ano 1968: Jan —
Fev, Maio — Jun, Jul — Ago, Set — Out,
Nov — Dez; Ano 1969: Jan — Fev; Ano
1970: Jul — Ago, Set — Out, Nov — Dez;
Ano 1971: Jan, Dez; Ano 1972: Jan —
Fev, Marco — Abril, Maio — Jun; Ano
1975: Marco — Abril, Maio — Jun, Jul —
Ago, Set — Out, Nov — Dez; Ano 1976:
Jan — Fev, Set — Out.

Valho-me da oportunidade para reno-
var 0s meus protestos de estima e mais
distinta consideracdo e apreco. Atencio-
samente.

A Redacdo: Lamentamos ndo atender por
completo o seu pedido por ndo termos em
numero suficiente as Edicdes solicitadas.
Os leitores que disponham das Revistas
pedidas pelo Sr. Ananias podem entrar
em contato com o0 mesmo Nno seguinte
endereco: Caixa Postal n®17.086 — ZC-38
CEP: 21310 — Rio de Janeiro — RJ.

P
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Recebemos do Sr. Ozires Silva — Presi-
dente da EMBRAER :

Recebia R.A. com o0 AM-X na capa e
nossa entrevista dentro. Li com cuidado e
foi na integra. Parabéns. Isto revela uma
disciplina, muito importante para um jor-
nalista e, sobretudo, para trabalho de
equipe.

Um grande abraco.

h

i

Recebemos da Academia da Forca Aérea,
em Pirassununga, na figura de seu co-
mandante, o convite para a solenidade de
encerramento do XXX Pentatlo Aeronéu-
tico Internacional Militar, que se realizou
as 17:00h do dia 18 de julho de 1986.

A Redacao: Agradecidos, parabenizamos
pelo grande sucesso alcancado.

‘b—hpb

Recebemos do: Chefe S Sec Ap-1/11GAv
— Manoel Luiz Carneiro, Ten Av

Prezado Senhor,

Sou um colecionador da Revista Aero-
nautica, desde quando passei a recebé-la.
No entanto, ndo possuo os nimeros 141 ¢
142. Por isso, solicitaria me serem remeti-
dos esses exemplares, agradeco desde ja.

A Redacao: Ja remetemos os exemphares
solicitados.
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VASP INFORMA:

O VOO DAS 9 HORAS
SAI AS 9 HORAS.

VOE VASP.E A MAIS PONTUAL.
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BALOES

Quando em 1709, o jesuita bra-
sileiro, Bartolomeu de Gusmao, as-
sombrou a corte de Lisboa com um
pequeno baldo, ao qual chamou
""Passarola’, nao poderia imaginar
que seu invento seria utilizado, mais
de dois séculos depois, por seus
compatriotas em importantes pes-
quisas na Amazobnia. E muito me-
nos sonharia o ""padre voador’’, co-
mo ficou conhecido na época, que,
em 1985, uma expedicdo franco-
brasileira estaria sobrevoando o Es-
tado de Mato Grosso, em seu pais,
a procura de caminhos percorridos
por homens pré-histéricos.

A Expedicdo Aurora |, chefiada
pelo paleontopomorfologista —
descobridor de caminhos naturais
— Jean Perie, utilizou dois balGes,
emprestados pela Inega, devido a
dificuldade de acesso do local, sem
pouso para avides e sem estradas.
A equipe Strato de Balonismo so-
brevoou os arredores de Rondoné-
polis, a 260 Km de Cuiaba, levando
num baldo o pesquisador e no outro
uma equipe de filmagem para con-
firmacdo das descobertas.

Segundo os dois pilotosdaequi-
pe de balonismo, Bruno Schwartz e
Sophie Jardel, os balGes s3o os
Unicos meios de transporte com
pouso e decolagem vertical adequa-
dos paraterrenosacidentados. Além
disso, seu campo de visdo, 360°
permite excelente observacdo do
local de vbéo, a pouca altitude e
baixa velocidade.

Para o proximo més de setem-

bro, a equipe estad prometendo um

ATRAVES DO TEMPO
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grande feito. Sobrevoara, pela pri-
meira vez, o Pantanal de Matogros-
so quando filmara péassaros e ani-
mais selvagens da regido. Um balédo
de 3.5600 m3 e autonomia de oito
horas de vbo — a média para um
baldao a ar quente é de duas a trés
horas — e com capacidade para
oito tripulantes estd sendo cons-
truido para a expedicdo.

Um baldo a ar quente voa pela
diferenca das temperaturas ambien-
te € a de seu interior. Aquecido, o
ar torna-se mais leve o que permite
ao balao elevar-se do solo. Primeiro
o envelope do baldo é inflado de ar
por um ventilador especial e depois
aguecido por um macarico. O vime
com que sua cesta & normalmente
confeccionada colabora para man-
ter a sua leveza. Sem meios de
locomocdo proprios, o baldo voa
levado pelas correntes atmosféricas
e nao é possivel determinar anteci-
padamente o seu trajeto. O que o
piloto pode é escolher sua direcdo
através das correntes, aumentando
ou diminuindo sua altitude. Para
fazer o baldo subir basta aumentar a
chama do macarico.

No final de todas estas pesqui-
sas, 0s resultados serdo com certe-
za bem mais compensadores para
os balonistas do que aqueles colhi-
dos no século XVII por seu inven-
tor, que se tornou alvo de chacotas
e gozacdes, e que ndo faziam supor
sua futura passagem para histéria.

@
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0S V0OS DA REGIAO SUL
. ESTAO MAIS PROTEGIDOS
COM A INAUGURAGAO DO CINDACTA L.

0 MINISTERIO DA AERONAUTICA
ESTA INAUGURANDO EM CURITIBA
0 CINDACTA Il: CENTRO INTEGRADO
DE DEFESA AEREA E CONTROLE DO
TRAFEGO AEREQ.
A EXEMPLO DO CINDACTA I,
EM FUNCJONAMENTO DESDE 1975,
EM BRASILIA, O CINDACTA Il VAI
CENTRALIZAR AS OPERAGOES
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 0,
SISTEMA DE CONTROLE DE TRAFEGO
DA LINHA LESTE-OESTE DO METRO
SP E DA FERROVIA CARAJAS DA
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA
/ IMPLANTA(}AO DO AEROPORTO DE
BELO HORIZONTE, ESTA ORGULHOSA
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA
MAGNIFICA OBRA.
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otografia significa escrever ou

desenhar com luz. Segundo os
dicionérios, é a arte e 0 processo de
fixar, pela acédo da luz, a imagem de
objetos sobre uma superficie sensi-
vel (placa, pelicula, papel, etc.) e,
por extensao, a reproducao da ima-
gem assim obtida.

A fotografia estd presente em
nossa vida, enriquecendo-a de v4-
rias maneiras; grande parte, senao
todas as ilustracdes em jornais, re-
vistas e livros sdo reproducdes foto-
gréficas, sendo importantes em pu-
blicidade, negécios, industria e
ciéncia, e até mesmo auxiliando o
homem na exploracéo da terra, dos
oceanos e do espaco. Algumas fo-
tos, assim como algumas pinturas,
sao consideradas verdadeiras obras
de arte, sendo, ndo obstante, um
dos passatempos mais populares

Ldo mundo.

FOTOGIRAFIA

A arte de fotogﬁafar

e sua evolucao

Para chegar a qualidade técnica
atual, no entanto, a fotografia foi
exaustivamente pesquisada e me-
Ihorada desde o inicio do século
passado.

Foi em 1822 que o francés Jo-
seph Nicéphore Niepce conseguiu
fixar no papel, ap6s uma exposicao
de vérias horas, uma ténue imagem
da realidade. Ele colocou uma folha
de papel quimicamente sensibiliza-
da dentro de uma camara primitiva,
dirigindo esta para uma mesa em
seu jardim. Essa seria a primeira
fotografia feita no mundo.

No entanto, essa experiéncia
iniciou-se na Renascenca, quando
Leonardo Da Vinci descreveu o mé-
todo e os efeitos da camara escura.
Da Vinci constatara que, se fizer-
mos um pequeno orificio arredon-
dado na janela de um quarto total-
mente escuro, a imagem exterior &

janela sera projetada na parede em
frente a esse orificio. Mas com uma
peculiaridade, frisou Da Vinci: a
imagem aparecera invertida, isto &,
de cabeca para baixo. .

Ao que parece, em principio, foi
lento o progresso da fotografia,
sendo casuais 0s sucessos obtidos,
pois as imagens realmente estaveis
(ou seja, as que ndo sumiam quan-
do expostas a luz) desse periodo
aparecem com intervalos de muitos
meses e mesmo anos.

Na mesma época, outro fran-
cés, o pintor Louis Jacques Da-
guerre, procurava fixar imagens do
mundo real em placas de metal
polido também utilizando uma ca-
mara escura.

Em 1837, Daguérre anunciou o
éxito do processo que chamou de
daguerreotipia. Ele exp6s uma pla-
ca metdlica sensivel e revelou a
imagem com vapor de mercurio,
fixando-a com sal comum. A inven-
¢éo foi vendida ao governo francés
que a divulgou para todo o mundo.
Em pouco tempo, incontiveis
adeptos garantiam o sucesso da
invencao.

Outros homens, entrementes,
se interessaram pela fotografia e a
aperfeicoaram. Foi inventada uma
lente que captava mais luz, dimi-
nuindo o tempo de exposicao para
menos de um minuto, possibilitan-
do que pessoas fossem daguerreo-
tipadas. Depois, passou-se a em-
pregar papel em lugar de chapas de
metal.

Por votta de 1890, a fotografia ja
se apresentava, estruturalmente,
quase como nos dias de hoje. Mas
foi o norte-americano George East-
man, entre 1878 e 1888, que deu o
passo decisivo para a fotografia
moderna. Ele inventou a camara
simples, pequena e facil de operar e
substituiu as chapas pelo filme em
rolo. A Kodak e seu filme em rolo
tornaram-se uma sensacao interna-
cional da noite para o dia. Literal-
mente todo mundo comecou a fo-
tografar.

Nos dias de hoje, a fotografia &,
ao mesmo tempo, uma arte e uma
técnica estreitamente ligadas. Fun-
cionando como meio e como fim, é
indissociavel da civilizacdo e da
imagem que compde as principais
estruturas da vida moderna. ©

_J

Colaboracdo da FM/D. COM.




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

... e se orgulha de ter participado da construcao 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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AS BALEIAS
ESTAO
CONQUISTANDO
O FASCINIO E O
RESPEITO

DO HOMEM

Por Paul Malamud

O barco de pesquisa navega em
pleno oceano, ao largo da costa de
Provincetown, Massachusetts, um
estado no litoral leste dos Estados
Unidos. A bordo do navio encon-
tram-se centenas de pessoas, inclu-
sive muitos estudantes. Préximo ao
navio, majestosa baleia cinza emer-
ge da agua.

A baleia ergue-se e mergulha,
em seguida nada sob 0 navio. En-
quanto centenas de cabecas se vol-
tam em sua direcdo, ela surge, brin-
calhona, do outro lado, erguendo-
se -subitamente da agua, equili-
brando-se sobre a cauda; sua altura
€ equivalente a de um edificio de
trés andares.

Em seguida mergulha novamen-
te seus 23.000 quilos, borrifando os
espectadores com agua pulveriza-
da.

A baleia, em certa época um
esteio da economia mundial, que
produzia Oleo para lamparinas e lu-
brificacao, velas, sabao e fixador
para perfumes — entre outras coi-
sas — &, agora, considerada pelo
publico norte-americano como um
objeto estético, o maior e, segundo
uma conscientizacdo crescente, um
dos mais complexos e altamente
desenvolvidos animais encontrados
na natureza, excetuando-se 0 pro-
prio homem.

Todos 0s anos, milhares de nor-
te-americanos passeiam em embar-

cacdes para observar as baleias, ao
largo da costa do Atlantico e do
Pacifico. As excursdes sdo, fre-
guentemente, conduzidas por gru-
pos que ha anos vém estudando as
baleias. Os guias ddo um nome a
cada_membro de um cardume de
baleias por considerarem cada uma
um individuo isolado.

Os turistas quase sempre exta-
siam-se com o tamanho das baleias,
sua vivacidade em relacdo a tudo
que as cerca, e suas ocasionais
brincadeiras. Quando de ““bom hu-
mor’’, uma baleia parece estar re-
presentando para 0s turistas ou
agradecendo os aplausos, aproxi-
mando-se do navio.

As baleias sdo capazes de se
enraivecerem — destruindo botes
de madeira, se atacadas — mas
também de demonstrarem ternura.
Ja foram observadas ajudando ou-
tras baleias — e até mesmo seres
humanos — que se encontravam
em situacGes dificeis, mantendo-os
na superficie da 4gua. Fazem, des-
tramente, malabarismos em torno
de pequenos botes que poderiam
facilmente destruir, permitindo se-
rem acariciadas pelos seres huma-
nos. As fémeas, ao darem a luz,
sdo, as vezes, assistidas por outras
fémeas.

As baleias pautam-se por uma
complicada hierarquia. Alguns car-
dumes de baleias podem incluir gru-
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pos familiares, grupos segregados
por idade e sexo, ou até mesmo
grupos de espécies diferentes.

As baleias sdo mamiferos e, co-
mo tal, parte da mesma categoria
de seres como vacas, monos e se-
res humanos. Como outros mami-
feros, respiram com os pulmdes em
vez de guelras; tém sangue guente
— isto é, mantém a temperatura do
corpo independentemente da tem-
peratura exterior; dao a luz a filho-
tes j& com vida e os amamentam

com leite. Os peixes tém sangue

frio; a maioria das espécies bota
0oVvOoS e ndo amamentam.

H& 70 milhdes de anos, as ba-
leias faziam parte do grupo primiti-
vo de mamiferos que caminhava
sobre a terra, possivelmente do
mesmo grupo que futuramente me-
tamorfoseou-se em gado, cervos e
outras espécies de casco fendido.
Gradativamente, essas antigas pro-
tobaleias encontraram alimento em
estuarios e aguas costeiras e de-
senvolveram corpos sem pelos, e
nadadeiras em lugar de membros, a
fim de se adaptarem a uma vida
passada totalmente na agua.

As baleias, atualmente, sdo per-
feitamente adequadas a seu am-
biente e, com excecao de uns pou-
cos pelos ericados em suas cabe-
cas, tém pouca semelhanca com
seus ancestrais. O fato de que a
agua permite-lhes estar em uma
auséncia de gravidade eficaz propi:
ciou-lhes atingirem suas imensas di-
mensdes. Seus sistemas auditivo,
ocular, pulmonar e cardiovascular
se adaptaram as tremendas pres-
sBes oceanicas. Uma vez que tém
pulm&es em vez de guelras, ainda
precisam respirar ao ar livre, o que
fazem vindo & superficie da agua,
expirando o ar viciado em vaporiza-
cdo Umida por uma das narinas —
"respiradouros’ —, geralmente lo-
calizado no alto da cabeca, e inspi-
rando rapidamente ar fresco antes
de mergulhar novamente. As baleias
maiores conseguem manter a respi-
racao por cerca de uma hora debai-
x0 da &gua, em decorréncia da efi-
ciéncia com gue seus organismos
armazenam e utilizam o oxigénio.

As baleias dotadas de dentes,
como o cachalote, valem-se delas
para apanhar sua presa. Elas as
engolem inteiras e digerem em uma
série de estdmagos, como os da
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vaca. As baleias de barbatanas, tais
como a baleia lisa, a baleia Seiou a
grande baleia azul, engolem gran-
des quantidades de &agua e, em
seguida, a expelem por meio de um
filtro fibroso que tém na boca, de-
nominado barbatana. O que fica
dentro de suas bocas, por tras da
barbatana, serve-lhes de alimento
; — geralmente pequenos organis-
mos marinhos.

Sabe-se muito pouco sobre a
comunicacdo entre as baleias, mas
€ um assunto intensamente estuda-
do pelos cientistas. No caso das
baleias corcundas, “can¢des’’, lon-
gos periodos de estrondos, asso-
vios e outros rufdos em padrdes
complexos podem prolongar-se du-
rante horas. As baleias corcundas

repetem certos refrdes intercalados
de cadéncias, demonstrando consi-
. deraveis faculdades de memoria. A
medida gue 0 tempo passa, suas
cancbes mudam, como sinfonias
que se alteram continuamente na
mente dos compositores.

Realizam-se,atualmente, pesqui-
sas para entender as “‘cancfes’’ das
baleias corcundas e sons similares
de outras espécies. Talvez, um dia,
seja possivel comunicar-se com as
baleias, da mesma forma que tem
sido possivel, aparentemente, esta-
belecer-se uma comunicacgo limita-
¢ da com macacos, chimpanzés e go-
rilas.

O homem, provavelmente, co-
nhece as baleias desde que existe.
Nos tempos antigos, as baleias en-
calhadas nas praias eram possivel-
mente mortas e devoradas. Ha pro-
vas de que h& 4.000 anos, 0s povos
da Escandinavia usavam barcos pa-
ra ir ao encalco das baleias. No
segundo milénio D.C. acacaabaleia
j& estava muito adiantada em partes
da Europa e, por volta do século
XIll, os europeus faziam viagens em
busca de baleias, valendo-se de um
Qvio—abastecedor de pequenos bo-

ECOLOGIA

tes para cacar e atacar as baleias.
No mesmo periodo, os japoneses
também ja cacavam baleias.

No século XIX, os Estados Uni-
dos eram a principal nacdo do mun-
do dedicada a pesca da baleia. Capi-
tées do mar norte-americanos pas-
savam até quatro anos nos oceanos
cacando principalmente as baleias
espermacetes, matando-as, derre-
tendo sua gordura — a espessa
camada exterior da banha que elas
produzem para protegé-las das
dguas geladas dos oceanos —,
transformando-a em 6leo a bordo
dos navios e fazendo bom proveito
de outros produtos.

Nos primérdios do século XX, o
petréleo extraido dos pocos come-
¢ou a substituir nos Estados Unidos,
a baleia como fonte de produtos 3
base de ¢leo e, como resultado,
cessou praticamente a atividade de
pesca da baleia por navios proce-
dentes de portos norte-americanos.

A partir de entdo, métodos me-
canizados de caga & baleia, que
inclufam navios-usinas e modernas
estacOes litoraneas, praticados por
muitas nacdes no decorrer deste
século, levaram as baleias & beira da
extincdo. Por mais inteligentes que
sejam, as baleias, forcadas a virem
a superficie para respirar e ndo pos-
suindo membros muito articulados,
nunca conseguiram defender-se do
homem.

A enorme baleia azul, ou cacha-
lote, que pode atingir até 32 metros
de comprimento, ainda n3o conse-
guiu recompor-se, numericamente,
da caca excessiva, e seu grupo de-
clinou de aproximadamente
200.000 espécimens, na virada do
século para, segundo estimativas
recentes, 1.000. As baleias corcun-
das, as lisas, a da Groelandia, a de
barbatanas e a Sei foram cacadas
quase a extincdo, e a baleia esper-
macete continua uma espécie
ameacada.

Embora as nacdes do mundo
gue cacam baleias tenham concor-
dado em limitar essa atividade e, na
maioria dos casos, cessé-la de to-
do, sdo as qualidades que fazem da
baleia um animal complexo que
continuam a ameacar sua sobrevi-
véncia.

Com seus estritos lagos sociais,
grupos estruturais e outras qualida-
des superiores, € um animal mais
fragil, e aparentemente mais facil

\

de ficar traumatizado, do que espé-
cies de peixes. Como resultado ain-
da ndo estd claro se as reduzidas
quantidades de algumas espécies
sobreviverao.

A questdo da caca a baleia —
guer se esta certo permitir-se que
um animal com um sistema nervoso
de tal forma complexo morra lenta e
dolorosamente no decorrer de um
longo periodo de tempo — uma vez
presa no harpdo — ou se deve de
todo mata-la — -assumiu uma forte
dimensao moral na mente de mui-
tos cientistas e do publico em geral.

Embora a humanidade continue
a progredir, as nacGes estdo aban-
donando a pesca da baleia, uma vez
que seus produtos j4 ndo sdo ne-
cessarios a economia moderna. As
probabilidades sdo de que a caca a
baleia cesse inteiramente dentro de
um prazo ndo muito longo.

Contudo, resta saber que se
chegaré a este ponto antes da ex-
tincao de muitas espécies de baleia.
Se os seres humanos aumentarem
a pesca do “krill"”", um pequeno
crustaceo que é um dos alimentos
basicog das baleias nas &guas gela-
das, este fato poderd representar
uma nova ameaca a sobrevivéncia
das baleias.

O colunista norte-americano
George Will escreveu que "*ha algo
indecoroso, algo destruidor de nos-
sa propria dignidade, no que toda a
matanca de anirhais tdo grandio-
s0s..."

O cientista Carl Sagan escreveu:
“Noés seres humanos, como espé-
cie, estamos interessados em co-
municacdo com o intelecto extra-
terreno. Nao seria um bom come-
€O, uma comunicacdo melhor com
O intelecto terrestre com seus hu-
manos de culturas e idiomas dife-
rentes, com os grandes monos, 0s
golfinhos e, principalmente, com
esses inteligentes soberanos das
profundezas, que sdo as baleias?

°

11




VOILOVIEILISMO

Esta voando no Brasil
o motoplanador ‘‘Fournier’’

Com o objetivo de atender ao
mercado interno e para reequipar 0s
aeroclubes nacionais — j& héa en-

de Aviacao Civil para 100 unidades
— esta iniciando a fabricacdao no
Brasil do motoplanador “Fournier"’,

o

romot Aeronaves e Motores, locali-
zadas junto ao Aeroporto Interna-
cional Salgado_Filho, em Porto Ale-
gre. A aeronave seréa fabricada tam-
bém com vistas a atender o merca-
do exterior.

As primeiras entregas do moto-
planador estdo previstas para o final
deste ano, quando as aeronaves ja
atingirdo um indice de nacionaliza-
cdo superior a 90%..0 objetivo,
porém, é alcancar quase 100% de
nacionalizacdo na producao do apa-
relho. O programa de treinamento
ja teve inicio com a chegada de um
kit, montado nas oficinas da Aero-
mot e que passou a servir de aero-
nave de demonstracao e de treina-
mento propriamente dito.

A PRODUCAO — Todos os de-
mais motoplanadores a serem fabri-
cados no Brasil pela Aeromot em-
pregardo mao-de-obra e materiais
nacionais, estando prevista a im-
portacao apenas da matéria-prima
ndo existente no mercado brasileiro
e destinada & producao de pecas

kcomendas firmes do Departamento nas unidades de producdo da Ae- em materiais compostos, inclusivej

Como pilotar um avido grand




e

fibra de carbono. Esses materiais
sdo fornecidos, atualmente, pela
Franca, Alemanha, Japao e Suica.

Os motoplanadores ''Fournier"
sdo de Ultima geracdo e de alta
performance e em sua fabricacdo
serdo empregados materiais com
tecnologia de projeto e fabricacao
dominada por poucos paises e que
agora estara sendo transferida para

VOLOVELISMO —

o ""RF-10"", que obteve recente-
mente o certificado de homologa-
cao dos 6rgaos aeronauticos fran-
ceses.

Seu grupo propulsor seréa dota-
do de um motor Volkswagen modi-
ficado com poténcia de 80HP. Tra-
ta-se de um monoplano de asa bai-
Xa, que tem a caracteristica de ser
dobrével para facilitar a hangara-

gem. Biplace, os lugares sdo lado a
lado. Possui empenagem em T e
ailerons convencionais do tipo "'Fri-
se’’. Tem o freio de mergulho do
tipo ""Schempp-hirt’”” no extrador-
so. O trem de pouso é retratil e sua
construcdo é em fibra de vidro, com
longarina em fibra de carbono.

Vitor Moraes

a empresa brasileira que, por sua
vez, ird empregéa-la também em ou-
tros.componentes estruturais aero-
nauticos, incluindo poltronas para
grandes jatos comerciais e para o

FICHA TECNICA PERFORMANCE:

s 2 Envergadura: 17,47 m Velocidade de cruzeiro: 200 Km/h
EMB-120 Brasilia, que vai operar na Envergadura com as Velocidade de estol (VS): 72 Km/h
aviacao de terceiro nivel ("'commu- asas dobradas: 9,60 m Raz&o de subida (nivel
ter"i Perfil da asa: NACA 64-3-618 do mar): 2,5m/s
) R Area da asa: 18,70 m2 Consumode
INTERCAMBIO — O prossegui- Comprimento total: 7,89 m combustivel, médio: 121/h
mento do programa de treinamento é'tura:?‘g’id 1.93m Fa‘_ortes de carga de T
i apacidade de projeto: .3 — 2,
P,ara - fabﬂncacao do motoplanador combustivel total: 90 | Planeio méaximo: 1:30
Fournier”" pela Aeromot em Porto Peso vazio: 570 Kgf Alcance: 1.500 Km

Alegre prevé a ida de engenheiros e Peso maximo de Autonomia, com motor:  7h30min

técnicos da empresa brasileira & | decolagem: 770 Kgf
Franca, bem como a vinda de téc- Gerge uat 240 Kgf
nicos franceses ao Brasil, durante a
producdo das aeronaves. O modelo
kescolhido para producao no Brasil & j

de com a ponta dos dedos?

Ha 15 anos, conseguimos fazer o
CONCORDE com tecnologias nunca
utilizadas antes num aviao Comercial.

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

Sua cabine de pilotagem Set(;lé. uma ST .
entre muitas novidades. Os pesados
comandos de vOo serdo subs?itufdos por Na AE,ROSPATIA,I{E» aalta
comandos elétricos, facilitando assim a tecnologia € Nosso “métier”, e assim
vida do piloto. Em termos de conforto, ~ atendemos as exigéncias dos passageiros,
seguranca e controle do vHo. Gragas aum bem como os interesses econdmicos
“mini-manche” lateral o piloto pode das companhias aéreas. E € isto que

transmitir ordens de grande precisao e
conferir sua execugdo nas telas catédicas
do painel de concep¢ao inovadora, onde
todas as informagoes relativas ao aviao
e ao v0o sao imediatamente acessiveis.

torna a AEROSPATIALE especial.

ok
wospais (lerospatiale

tospafiot
Sepa?

aerospadatiale.




HISTORIA

NA BATA
DA TRAIGAO

P J Pinto

Lendas sobre navios e avides,
supostamente existentes sob 0s
mares do Nordeste, existem muitas
em Natal.

Hé& quem assegure, até, ter visto
um B-17 americano amerissar em
frente a Praia dos Artistas, embora
em local algum exista comprovacao
do fato.

Ja ouvimos, também, alguém
afirmar que uma carcaca de embar-
cacao existente no Potengi, do lado
da Redinha, seria de um submarino
alemao da 12 Guerra Mundial!l Pois
é... a propensdo ao chute & univer-
sal. Basta alguém com criatividade
dar a partida que a coisa vai longe.

Mas é claro que com toda aque-
la movimentacdo em Parnamirim
durante a 22 Guerra, 0s acidentes
ocorreram em quantidades aprecia-
veis.

Na travessia pelo corredor para
a Africa, sdo incontaveis os avides
desaparecidos e, em terra, episo-
dios semelhantes também foram
inumeros, principalmente nas rotas
Trinidad-Belém e Belém-Natal, on-
de a intertropical cobrava pesado
tributo aos inexperientes aviadores
americanos.

Ha o caso conhecido do B-17
que, voando de Belém para Natal,
se perdeu e pousou em Fortaleza
“inaugurando’’ o Pici, o mesmo
\ocorrendo com uma Esquadrilha de

DESVENTURA

trés Martin PBM 3 que ali reinaugu-
rou a operacdo em agua desde hé
muito suspcnsa no rio Cearéa.

Por essas e outras & que, sem
dar muito crédito, comecamos a

pesquisar rumores sobre a existén-

cia de avides afundados na barra do -

rio Maxaranguape, ao norte de Na-
tal, e na Bafa da Traicao na Paraiba
(cerca de 50 milhas ao sul de NT).

Com respeito ao primeiro, real-
mente nao houve muita dificuldade.
Ha registro de um Catalina que caiu
ao norte do Potengi em junho de
1943, guando voava, com outros
cinco aparelhos do Esgd VP 83 da
Navy, para Belém. Restava o su-
posto avido da Paraiba, que ficou
mais ou menos No esquecimento
até que tivéssemos noticia de que
um empreséario de Jodo Pessoa ha-
via solicitado autorizacao ao 2° Dis-
trito Naval e 2° COMAR, para ten-
tar resgatar os destrogcos de uma
aeronave existente a cerca de 4km
do litoral, na Bafa da Traicdo, a uma
profundidade de cerca de 25 me-
tros.

O Sr. Deusdeti Queiroga de Oli-
veira, empreséario da Construcao Ci-
vil de Jodo Pessoa, & desse tipo
muito especial de homem que nado

~y

mede esforcos ante a possibilidade
de uma aventura. Ja se envolveu
em garimpo — me parece que com-
prou uma mina de agua-marinha
que nao deu muito certo — e até
um acude esvaziou para pescar.

A noticia de um avido afundado
0 entusiasmou e 14 foi ele em busca
de mais uma aventura.

Gastou um bocado de
dinheiro simplesmente a
troco de uma satisfacao
pessoal. Depois de cerca
de 4 meses, ele conseguiu
retirar do fundo do mar
dois motores, duas héli-
ces, uma perha-de-forca,
uma metralhadora .60, al-
guns cartuchos com data
de 42, caixas de equipa-

™~ . - mento de radio e navega-

gy

cdo e muito pedaco de alu-
minio. ;

Surpreendentemente,
algumas partes estdo ex-
tremamente bem conser-
vadas. Ao que parece, as
que ficaram enterradas na
e areia. Uma das hélices,
por exemplo, tem duas
; pas completamente limpas
e polidas como se ainda estivessem
em uso. A outra, completamente
incrustada de organismos tipo mo-
lusco, nos induziu a essa Suposi-
cao.

O amortecedor da perna-de-for-
ca e o cilindro de atuacdo sdo ates-
tado de sua qualidade. As hastes
continuam cromadas como se ti-
vessem saldo de fabrica.

A metralhadora é identificavel
claramente como de uso fixo no
nariz do avido. Ainda tem uma ca-
renagem inoxidavel presa a ela.

No geral, podemos dizer que o
motor € um R-2800 (duas estrelas
de 9 cilindros cada), a hélice tripa,
metralhadora fixa, o trem-de-pouso
de roda simples.

Todos esses dados, mais a ana-
lise de parte da deriva, nos levaram
a concluir tratar-se de um PV-1
Ventura (a deriva elimina o PV-2).
Mas Ventura de quem? FAB (que
os teve em RF e SV) ou Navy?

A existéncia de municdo .50 nos
destrogos e de bombas tipo cilindro
(estas ficaram no local) nos indi-
cam que o aparelho devesse ser da
Navy e que o acidenle ocorreu em
tempo de guerra.

Depois de muito gastar e semj
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perspectiva de encontrar nada mais
recompensador, o Sr Queiroga
abandonou os trabalhos. Acredita
ele que no local, além dessas bom-
bas (devem ser MK-44 de profundi-
dade) ficou ainda muita coisa espa-
Ihada e enterrada na areia.

Pela situacdo que nos foi descri-
ta, e pelo estado das péas de hélice,
SuUpomos que esse acidente ndo te-
nha tido sobreviventes. Alias, o Cap
Wetsch que nos acompanhou na
pesquisa dos destrocos, ndo teve

Natal); ap6s 20 junho 43 o VB 129
seguiu para RF.

VB 127 — 01 Ago 43 — aerona-
ve teve pane na decolagem e caiu
nas proximidades da foz do Poten-
gi. Quatro sobreviventes. Seis mor-
tos.

VB 145 — 13 Nov 43 — aerona-
ve se perdeu em missao iniciada em
Noronha. Pouso no mar. Tripulan-
tes deram a costa 60 milhas ao
norte de Fortaleza. Todos salvos.
Mai 44 — aeronave em transito

[ ” e

sl

condicdes, com seu conhecimento
de investigacdo de acidentes, de
explicar como a hélice entortou da-
quela forma.

Mas continuando. Admitindo
que o aviao fosse um americano,
partimos em busca de uma explica-
cao.

A Navy operou durante a Guer-
ra, cinco Esqd de PV-1 no Brasil
qgue se alternaram entre as Bases do
Pici em FZ, Parnamirim em Natal,
Ibura em RF e Ipitanga em SV.

Foramo VB 127, 129, 130, 143 e
145, que eventualmente, operaram
também, com alguns avides desta-
cados em S&o Luiz, Noronha, Ma-
cei6 e Ascencion.

Durante o periodo ha registro de
8 acidentes. Foram eles:

VB 127 — Jun 1943 — aciden-
te comprovado, detalhes desconhe-
cidos.

VB 129 — Jun 1943 — aero-
nave desaparecida; este Esqd ope-
rou em NT nos 20 primeiros dias de
junho (era praxe a adaptacdo das
novas unidades na area com 0s
veteranos do Esqd VP 83/107 de

\_

para Ascension, perdeu motor a
400 milhas de Natal. Sobreviventes
localizados por um B-24 do Army.
Todos salvos.

VB 145 — 27 Ago 44 — aerona-
ve se perdeu em missdo iniciada a
partir de Noronha. Pousou na praia
50 milhas ao sul de Fortaleza. To-
dos salvos.

VP 134 — 27 Nov 44 — aerona-
ve colidiu com o mar durante exer-
cicio de lancamento de foguete a 15
milhas de Macei6. Um tripulante
morto.

VB 134 — 18 Dez 44 — aerona-
ve teve fogo no motor esquerdo ao
decolar do Pici. Tentativa de pouso
no Cocorote mal sucedida. Sem
sobreviventes.

Nao temos condicOes de afirmar
que nao tenham existido outros
avides desaparecidos, principal-
mente na travessia, pois a pesquisa
é muito dificil.

Tudo leva a crer, entretanto,
que o PV-1 da Bafa da Traic&o seja
0 do Esqd VB 129 desaparecido em
junho 1943.

Serd que algum leitor pode

acrescentar algo? ./

AVIACAO
COMERCIAL

0S AVIOES QUE FIZERAM
A AVIACAO COMERCIAL BRASILEIRA

OS AVIOES QUE FIZERAM A
AVIACAO COMERCIAL BRASILEI-
RA — Carlos Dufriche — Edigéo do
Sindicato Nacional dos Aeronautas
— 165 péaginas.

O Comandante Carlos Dufriche
€& um dos pesquisadores mais res-
peitados em histéria da Aviacdo
Brasileira, apesar de ser capitdo da
Marinha Mercante. Tao respeitado
que vive junto a outras figuras proe-
minente do famoso e venerével
ESRAHAN — O Esquadrao de Ra-
tos de Hangar — de tantas glérias €
contribuicbes a reconstituicdo do
nosso passado aviatério.

O livro, embora seus editores O
tenham chamado de ""graficamente
modesto e despretencioso album
de fotografias dos avides da Avi-
cao Comercial Brasileira”, & muito
mais que um simples album.

Trata-se de uma das mais acu-
radas pesquisas para reavivamento
da memoria visual em termos de
Aviacdo Comercial, em nosso pais.
E fruto de muitos anos de procura
criteriosa, selecdo de fotos, estudo
de arquivos, documentos das em-
presas, consultas a museus, enfim,
um trabalho de muito amor, de
muita abnegacao e, evidentemente,
conhecimento do assunto. E uma
reliquia a ser preservada como uma
das grandes obras de setor, pos-
suindo, em suas Ultimas paginas
dados técnicos e histéricos para
auxiliar o leitor mais escolado, na
diferenciacdo de uma ou mais ver-
sGes de um mesmo modelo de ae-
ronave e outros detalhes de interes-
se. Inegavelmente, uma obra mere-
cedora de figurar nas estantes dos
aficcionados por aviag3o.

K Bengo Kazavuby
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QUALIDADE E SEGURA
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AVIACAOD COMIERCIAL

VOCE E COMANDANTE
OU APENAS UM PILOTO?

NOTA — Este artigo é original
de FLIGHT FACTS, uma revista da
TWA para suas tripulacdes. Discute
véarios problemas interessantes, que
devem ser considerados tanto por
tripulacBes militares como civis.
Adaptando-se alguns termos, tais
como: ‘‘comandante” para "1P",
ou em alguns casos '‘comissario”’
para ‘‘mecéanico ou mestre de car-
ga''. (Editor de THE MAC FLYER).

Recentemente, a FAA (Federal
Aviation Agency) autorizou o traba-
lho de um grupo denominado Gru-
po Consultivo Especial para Segu-
ranca de V6o. Sua sigla era —
SASAG — e foi composto por seis
Comandantes altamente experi-
mentados e respeitados, que ha-
viam se aposentado ha pouco tem-
po.

O Grupo realizou uma pesquisa
“in-loco” sobre as operacdes das
Companhias Aéreas Americanas,
em seu territério, e apresentou um
relatdrio sobre 0s problemas obser-
vados, bem como algumas reco-
mendacdes para sua solucao.

Voaram como “‘terceiro-piloto”’
(JUMP-SEAT) em cerca de 600
voos de 27 Companhias, num perio-
do de quatro meses. Seu relatério
ocupou, junto com as recomenda-
¢Oes, 37 laudas datilografadas.

k As observacdes do Grupo em

uma area que denominaram “'DE-
TERIORACAO DO COMANDO"”
sdo muito interessantes. NOs ressal-
tamos do relatério do SASAG al-
guns pontos: ""Em algumas tripula-
coes,.0 SASAG encontrou deterio-
racOes de comando, que chegavam
a afetar seriamente a seguranca de
vO0o"'. Muitos sdo os fatores que
criam essa condicao.

“A medida que crescem a in-
dustria aeronautica, a prestacdo de
servicos pelas companhias e 0s 6r-
géos controladores do governo, de-
senvolvem-se procedimentos mais
precisos e meclhores métodos de
operacdo. O Controle de Trafego
Aéreo (ATC) é responsavel por boa
parte disso; os pilotos sdo forte-
mente dependentes e dirigidos pelo
ATC, por causa da necessidade de
uma performance precisa, exigida
pelo Controle. Os procedimentos
das Companhias exigiram planeja-
mentos de vbo por computador o
que déa ao piloto pouco tempo,
oportunidade, ou motivacdo para
escolher finalmente a melhor opgéo
para seu v6o. A tendéncia para se
operar em qualquer tempo gera,
nos pilotos, um sentimento sub-
consciente ou inconsciente, mas
real, de que 0s v60s nao serdo mais
cancelados devido ao mau tempo’’.

"""Comisséarios ndo se relacio-

nam com a tripulacdo, frequente-
mente ndo fazem parte de uma
equipe e nao compreendem que
estdo sob o comando do COMAN-
DANTE".

"Estes fatores desenvolveram
pilotos-em-comando que, algumas
vezes, ndo sabem onde comeca e
onde acaba seu COMANDO. Eles
tendem a fazer o que o sistema (a
situacdo conjuntural) exige deles,
atendendo fielmente & ordem do
ATC, com pouca reclamacéo, mes-
mo sabendo que a trajetéria do voo
os levard ao mau tempo. Eles se-
guem as rotas indicadas nos planos
de v6o computados, mesmo saben-
do haver melhores rotas para evitar
mau tempo ou economizar com-
bustivel. Eles tendem a deixar o
problema de evitar a colisdo com o
solo exclusivamente nas maos do
controladordo ATC. Eles ndo séo os
comandantes das equipes de cabi-
ne (comissarios), tendo havido ca-
SOS em que 0S comissarios, por livre
iniciativa, iniciaram acGes de emer-
géncia desnecesséarias e que cria-
ram perigo”’.

O Comandante é o "'piloto-em-
comando”’. Esta definicdo deve ser
entendida literalmente. A responsa-
bilidade final s6 pode ser aceita por
aquele que tenha a autoridade final.
Quando se tem a responsabilidade
total por uma aeronave de muitos
milhdes de ddlares, por duzias de
passageiros, carga, etc, & uma
grande honra ser chamado de CO-
MANDANTE, expressdo impar de
confianca nele depositada. Sua im-
portancia para a companhia é enor-
me. Alguns argumentam que ele é
muito bem pago para "“apenas’ le-
var um avido de A" para "B, mas
€ 0 seu julgamento e habilidade,
baseados em conhecimento e expe-
riéncia, que garantem o seu salario.

A funcao de COMANDO talvez
nao exija um tipo especial de pes-
sOa que possa aceitar tal impressio-
nante responsabilidade, mas hé
quem ndo seja capaz. Ela deve ser
absorvida facil e gradualmente.
Uma personalidade equilibrada é
um requisito essencial, para que se
possa exercer apropriadamente a
autoridade. Centenas de decisdes
s3o tomadas a todo tempo e cada
uma delas deve ser o resultado de

um raciocinio loégico e sem emo—j
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coes. O relacionamento com 0s su-
bordinados deve ser cordial, mas
totalmente ligado a atividade pro-
fissional na aeronave. A populari-
dade nao & um requisito essencial.

A responsabilidade do Coman-
dante pela conducdo profissiona
do vOo requer firmeza de atitudes,
aliada ao tato no tratamento. Ele
deve insistir e praticar o trabalho de
equipe. Deve demonstrar um alto
padréo de profissionalismo e exigir
o mesmo de cada um da equipe.
Deve apontar os erros dos outros e
admitir também os seus. Agindo
assim, ele poderé justificar o exces-
so de cuidado que tem com 0 uso
do check-list e com outras funcdes
de rotina. Nenhum comandante
pode aceitar erros como sendo nor-
mais. Comandantes relaxados in-
duzem os primeiros-oficiais ao rela-
xamento, serdo ambos péssimos pi-
lotos para ajudarem-se mutuamen-
te. Todo e qualquer erro deve ser
reconhecido e admitido, e uma
acdo imediata deve ser tomada para
elimina-los no futuro.

Alguns observadores mais astu-
tos afirmam poder distinguir quem
¢ o COMANDANTE de uma aero-
nave, pela maneira como o voo é
conduzido. Realmente, alguns voos
540 quase totalmente sem atrope-
los, com os eventos fora da rotina
tratados de acordo pelas decisdes
tomadas sempre com antecipa-

k@ées. Qutros, pelo contrério, sdo

repletos de pequenos sendes. O
que dirdo eles de vocé? Vocé é um
COMANDANTE ou apenas um PIl-
LOTO?

Frequentemente, hd na cabine

"

ma, ele se sente embaracado para
decidir, assumir determinada parte
do vbo por causa de mau tempo”’.
O SASAG testemunhou casos ex-
tremos, por exemplo: um co-piloto
pousando com um vento de 50 nés,
fazendo um péssimo trabalho de
pilotagem, tocando o solo com um
excesso de 40 n6s de velocidade e o
Comandante ndo tendo tomado

- nenhuma atitude corretiva.

"A aviacdo ainda nado atingiu
um estagio, no qual possa ser auto-
matizada com métodos e procedi-
mentos inflexiveis. A ciéncia da pre-
visdo meteorolégica, bem como a
difusao das informacdes, também
ndo alcancou uma fase de exatiddo
e confiabilidade absoluta, e o Co-
mandante enfrenta, quase que dia-
riamente, mudancas inesperadas
nas condicdes de tempo e condi-
cbes que requerem julgamentos,
que sO ele estd em situacdo de
fazé-los. As aeronaves, embora al-
tamente confidveis, ainda apresen-
tam defeitos em emergéncias, que
devem ser resolvidas pelo Coman-
dante.

um “‘ambiente de camaradagem’’,
relata o SASAG, com brincadeiras
excessivas, € com o co-piloto ten-
tando anular a figura do Coman-
dante e, as vezes, conseguindo-o.

"E quase sempre normal que o
Comandante e o co-piloto se alter-
nem na pilotagem e, em muitos
€asos, por serem ambos da mesma
idade ou experiéncia, o Comandan-
te reluta ou demora a corrigir 0s
erros do co-piloto. Da mesma for-

“Em suma, deve-se compreen-
der que a operacdo de uma aerona-
ve ainda requer o comando de um
individuo... e deve ser responsabili-
dade desse individuo a seguranca
de sua tripulacdo e dos passagei-

1
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Para cuiaar
em do seu
dinheiro,
o Comind 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
produgéo e mais empregos em todo
tipo de atividade.

O Comind n&o quer parar: quer
continuar aberto ao dialogo com os
seus clientes, propondo idéias e
fornecendo solu¢des para que eles }

as areas do mercado financeiro. crescam 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 esté se expandindo, abrindo o Comind. Vamos ser grandes juntos.

omind

Ha 95 anos cuidando bem do seu dinheiro.
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Diomar
Menezes,

Heroéi de Jatai!

“Nao foi nada, Jambock Red
Lider (1), estd sangrando um pou-
€O, Mas posso continuar a missao’’.

Assim era o Menezes. Ferido em
combate durante um ataque a blin-
dados em San Benedetto, avisou
ao lider "que ndo era nada’’ e conti-
nuou voando até o fim da missdo. O
Capital Lafayette, seu Comandante
de Esquadrilha, apbs ouvir e discutir
com ele suas razbes para permane-
cer na missdo, determinou que
0 2% Tenente Helio Keller o acom-
panhasse no regresso imediato a
Pisa, nossa base de operacSes. Me-
nezes simulou uma pane de radio e
nao cumpriu a ordem.

Ao chegar a base, com o maca-
cao de vbo encharcado de sangue,
contou sem floreios como tudo
aconteceu: Ao atacar um carro
blindado em San Benedetto (30 de
abril de 1945), recebi um estilhaco
de granada de canhado 88" que va-
rou o canopy (2) atingindo-me de
raspao no pescoco. Em mim foi sé
isso; o pior foi meu P-47 que esta
com dois buracos na asa. Tive que
compenséa-lo bastante para conti-
nuar atirando nos tedescos (3)".
Perguntado porque ndo cumpriu a
ordem do Lafayette de regressar a
Pisa, fez uma careta e culpou o
radio: "Nao pude ouvir nada, daf
ndao cumprir a ordem do Capitdo
Lafayette”.

Em meu livro “Senta a Pua
disse que o Menezes e mais uma
dazia de colegas bem que mere-
ciam a Cruz de Bravura do. Brasil.
Infelizmente, somente a recebemos
ddo Governo dos Estados Unidos.
Nao me lembro em que missao Me-
nezes recebeu essa medalha, mas
deve ter sido realmente em-recom-
pensa por ato de extrema bravura.

Chegou a Italia em janeiro de
1945 vindo diretamente da Escola
de Caca de Baton Rouge, Lousia-
nia, USA. Como todos nés, era

[

réncia de ""desligado”, ndo tolerava

Gmbé_m um voluntério. Com a apa-

COMIPORTAMIENTO

os nazi-fascistas. Combatia-os com
a consciéncia de que estava lutando
do lado certo. Era um homem sim-
ples, mais até para simplério do que
para simples. Nada o perturbava.
Nao negava as origens: “Sou de
Jatai, Goias'’, e caprichava proposi-
tadamente no sotaque.

Apresentou-se ao Grupo com o
posto de Aspirante-a-Oficial Avia-
dor da Reserva Convocado. Tinha
orgulho de serum ""Asa Branca'’ (4).
Razao nao Ihe faltava. Com apenas
20 anos de idade e Aspirante da
Reserva impds-se ao Grupo ao res-
peito de todos. Valia pelo que era
como piloto de combate.

Um dia o Comandante chamou
0 Menezes e incumbiu-o de organi-
zar a Secao Foto do Grupo. Por um
passe de magica, em menos de
uma semana, todas as noites ap6s
o jantar, no Clube Senta a Pua, o
Menezes e seu auxiliar, Cabo Sinval
Rollim, passavam nossos filmes de
combate filmados durante as mis-
sdes do dia. O P-47 levava em cada
missdo uma camera de filmar sin-
cronizada com o armamento do
aviao. Durante o bombardeio pica-
do ou o ataque razante com metra-
Ihadoras ou foguetes, tudo era re-
gistrado. E como se dizia na giria:
""h& que matar a cobra e mostrar o
pau’’

Normalmente, ap6s a missdo, o.

piloto de caca responde a um ques-
tionario onde ele sucintamente de-
clara 0 que viu, 0 que atacou e o
que destruiu. No 1°¢ Grupo de Caca,
gracas a eficiéncia da Secdo Foto
do Menezes, as declaracGes eram
confirmadas no mesmo dia, bem
antes do relatério final do Intelli-
gence Officer do 3560th Fighter
Group (5) que somente era forneci-
do 24 horas depois.

O comportamento do Menezes
como criatura humana é digno de
um estudo a parte. Tinha caracte-
risticas especiais. Ndo levava muito
a sério o fato de ser militar. Sua
farda, apesar de limpa e bem apre-
sentada, tinha um toque do dono.
Faltava aquele capricho final, como
por exemplo, o vinco da calca ou
entdo a posicao da gravata. Seu
quépi, diferentemente dos de todos
os colegas, tinha a faculdade de
poder ser dobrado até fazer um
“bolo”” e metido no bolso traseiro
da calca. Quando o Menezes ia

usé-lo, dava-lhe umas “porradas’’ e
pronto, o “bolo™ virava quépi outra
vez. Cortar o cabelo no barbeiro
nao fazia parte de sua religido. Pe-
dia a um colega para aparar as
pontas de modo a ser coberto pelo
quépi e tudo bem. Note-se que nédo
era nenhum "‘hippie”’, o cabelo era
aparado cabendo exatamente den-
tro do quépi. Fumava muito, che-
gando, de farra, para impressionar
a quem nao o conhecesse, a manter
um cigarro atrds da orelha. Seu
dinheiro era espalhado em todos os
bolsos e o que sobrava metia-o no
quépi. Gostava de cantar em dueto
com o Rocha. A musica preferida
era ""A Vaca Salomé”'. Valia a pena
ouvir os dois debulhados em lagri-
mas apés estarem bem ‘‘calibra-
dos", cantando as aventuras de Sa-
lomeé.

Nos Ultimos meses antes do fi-
nal da Guerra, a cancao francesa
“Symphonie’ foi muito tocada no
“hit parede’” nos EUA. Naturalmen-
te que a estacado de radio das For-
cas Aliadas a transmitia para toda a
frente de combate. Menezes ouviu-
a, gostou, e propbs-se a tocéa-la
para nés no piano do Clube Senta a
Pua em audicdo especial. Aceita-
mos o desafio. Sabiamos que ele
nunca tocara instrumento nenhum
antes e desconhecia o ""B-A-BA"
das notas musicais.

Para nos enfrentar, contratou o
Maestro Rafaello Di Grutti a fim de
ensina-lo a tocar Symphonie. O
professor, apds as perguntas de
praxe para um aluno normal, expli-
cou ao Menezes que, para se tocar
uma musica, havia-se de conhecer
antes as notas, compassos, solfejos
etc. Acontece que o aluno nao era
um aluno qualquer, era o Menezes,
que lhe respondeu: “Nao é nada
disso professor Di Grutti, estou
contratando o Sr. para ensinar-me
a tocar naquele piano ali a cancao
Symphonie”. O maestro, vencido
pela argumentacdo simples e direta
do aluno, perguntou pela musica.
“O Sr. a terd na proxima semana
quando eu regressar de Cannes’’.

Em Cannes, Menezes procurou
uma loja de discos e musicas e,
dirigindo-se a Unica vendedora, pe-
diu-lhe Symphonie. Como a moca
estava atendendo a outros fregue-
ses, disse a0 Menezes que a procu-

rasse num pacote de musicas sobreJ
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o balcdo. Ele olhou o tamanho do
pacote, pensou no tempo que iria
perder para selecionar sua musica e
resolveu comprar 0 pacote inteiro.
Perguntou o preco e a francesinha,,
entre incrédula e surpresa, deu-lhe
um valor aproximado, naturalmente
acima do preco normal, pois ela nao
sabia quantas musicas havia ali em-
pilhadas. Menezes, sem se alterar,
meteu a mado nos bolsos da caca e
da camisa, tirando um amarfanha-
do bolo de notas que foram coloca-
das sobre o0 balcdo. Complementou
a manbora sacando o quépi, esva-
siando-o também. Desta vez a ma-
demoiselle baratinou. Nem nunca
viu um fregués como aquele antes.
Contou as notas que lhe cabiam e
entregou o resto ao Menezes, que
repOs tranquilamente de onde as
tirara. Pegou o pacote de musicas,
colocou-0 sob o braco como se
fosse um vendedor de jornais e foi
tirando uma a uma até chegar a vez
de Symphonie. la jogando fora as
gue nao lhe serviam. Ao ver Sym-
phonie, abriu o braco e deixou cair
o resto no chdo. A essa altura havia
uma fila de garotos franceses apa-
nhando as que ele recusava.

Um dia, estdvamos na Sala de
Operacdes em Pisa aguardando a
melhoria do tempo para decola-
gem, quando através do radio que
estava ligado na BBC, o ""Big Ben"”

. de Londres transmitiu nove badala-

das, inicio do noticiario da manha.
Menezes olhou o relégio e, fleug-
maticamente disse ao 1° Ten. Mi-
randa Correa, nosso Oficial de In-
formactes: 'O Miranda, manda
acertar o radio, que ele est adian-
tado dois minutos’’. Foi engracado
pelo inesperado, pela oportunidade
da piada e mais ainda porque o
Tenente Miranda Correa ndo dava
liberdade a que um Aspirante da
Reserva o tratasse por vocé. Miran-
da foi obrigado a aceitar a brinca-
aeira e rir conosco. )

Com todo esse jeito de ““desli-
gado”’, . transformava-se em um
ledo quando voava seu P-47 —
Thunderbolt. Faziam sistema — o
homem e a maéaquina. Voava o
Thunderbolt com perfeicao. No fi-
nal da guerra, com 71 missdes de
combate, foi considerado por todos
um veterano destacado naquele
Teatro de Operacdes. Sua esqua-
drilha era a Vermelha, a Red Flight

Qo Lafayette, conhecida pelo deste-

COMPORTAMENTO

mor dos seus membros. Lafayette,
Torres, Kopp, Keller, Eustogio, Ar-
mando Pereyron e Menezes eram
as feras. Onde éstava a antiaérea
alema, eles estavam por perto, de-
safiando-a. Raro era o dia em que
ndo voltavam com as marcas dos
canh8es 88" ou o 20mm alemao.
Davam trabalho ao pessoal da

manutencdo. Avido atingido tinha

que ir para o hangar para ser inspe-
cionado e remendado. Os mecani-
cos também tinham a mistica da
“Red’". S6 descancavam quando a
""garca’’ voltava a pista pronta para
0 v6o. Pilotos e mecéanicos forma-
vam um time afinado. O respeito
matuo e a amizade entre eles era a
tdnica. Nessa hora sobressaia a per-
sonalidade do Asp. Diomar Mene-
zes.

Chegou ao Brasil no dia
19.07.45, ap6s doze longos dias de
viagem maritima no transporte

‘americano "'General Meighs'’. Che-

gando aqui, engajou-se conosco na
instrucdo de formacdo de pilotos de
caca. Apesar de ser, no intimo, um
civil, continucu fardado, ajudando
0s companheiros a formar a nova
aviacao de combate no Brasil. Me-
nezes foi um idealista da aviacdo de
caca. Como disse antes, fazia tudo
com naturalidade. Nada o pertur-
bava. Nem mesmo no dia fatidico
em gue seu avido chocou-se no ar
com o de um aluno, ele mudou de
atitude.

Segundo as palavras do coman-
dante da esquadrilha que testemu-
nhou o fato, "o avido do Menezes,
ap6s o choque, dobrou a asa es-
querda em angulo de 45°. Com isso
perdeu os comandos. Tentou abrir
a capota para abandonar o avido,
ndo pode, o pino de seguranca de-
ve ter emperrado. Para complicar a
gravidade da batida, o radio emude-
ceu. Cheguei a voar em sua ala por
segundos, por duas vezes. Em am-
bas, ele muito tranquilo, tentou ex-
plicar-me por gestos o que estava
se passando com o aviao. Sua na-
turalidade era tanto que tomei um
susto quando o avido se enterrou
no lodo de Sepetiba. Nao houve
desespero em momento algum.
Seus gestos eram precisos e tran-
quilos, era como se estivesse falan-
do conosco no cafezinho do Bar do
2% Esquadrao de Caca de Santa
Cruz".

O depoimento do Brig. Maga-

Ihdes Motta fala por si. A atitude do
Menezes antes da batida ratificou
sSeu comportamento na guerra e na
paz. Foi um homem profundamente
humano. Hoje, em todas as opor-
tunidades que um companheiro do
12 Grupo de Caga tem de falar em
publico sobre a unidade guerreira, o
nome do jovem her6i de JATAI é
citado como um exemplo de piloto
de combate.

Reproduzindo meu “'Senta a
Pual”: “No dia seguinte ao seu
falecimento soubemos que sua mae
ia chegar, de trem, vindo de Goiéas
para encontra-lo. Seria o primeiro
encontro dos dois, ap6s sua volta
da Itélia. Ela ndo sabia da grande
tragédia da véspera. Bocchetti e
alguns companheiros veteranos fo-
ram recebé-la na estacdo Pedro Il.
Ao ver aquela comitiva formada de
amigos de Menezes, D. Levinda
perguntou: ““Morreu?”’, foi sua pri-
meira palavra. Abracou um a um
chorando... O encontro com o filho
deu-se no vel6rio da Capela do Hos-
pital da Aeronautica”.

Como Menezes, D. Levinda era
uma mulher extraordinaria. Sofreu
a tragédia com a dignidade da ver-
dadeira mée de um piloto de caca.
Nao somente eu mas todos 0s vete-
ranos do velho ““Senta a Pua'’ da
Italia, somos os filhos “tortos’” que
ela deixou, pois cada um de nés foi
um amigo e um irmédo do DIOMAR
MENEZES.

Ao Sr. Prefeito de Jatai, nossos
parabéns por manter a Praca Te-
nente Diomar Menezes n0O mesmo
nivel que o de quando foi inaugura-
da O povo que nao cultiva sua
histéria, na pessoa de seus herois,
ndo merece viver'”. Gracas a Deus
ndo é o caso do Brasil, nem do
laborioso povo de Jataf.

(1) Jambock = Nome de codigo do 19
Grupo de Caca na ltalia.

Red Lider = Comandante da Esqua-
drilha Vermelha — Red Flight.
Canopy = Bolha de plastico que pro-
tege a nacele do piloto de caca.

(3) Tedescos = Alemaes.

(4) Asa Branca = Designagdo adotada
pelos pilotos da Reserva Convocados
durante a Il Guerra Mundial.

350th Flight Group = Grupo de Caca
americano aque o 19 Grupo de Caca
brasileiro estava subordinado opera-
cionalmente.

(2
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RUI MOREIRA LIMA
Cel Av RR @
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QUE TIPO DE HOMEM LE

REVISTA

ANTES DE TUDO, - _ 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 REALIZACAQO DOS SEUS IDEAIS; LIBERAIS.

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



REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

Ministro MOREIRA LIMA

Uma conversa informal, onde o atual Ministro fala de si, da sua
carreira, das dificuldades atuais, das expectativas da sua fé no futuro
e do seu jeito pessoal de administrar os destinos da Aeronautica.

E o décimo sétimo ocupante da
cadeira de Ministro da Aeroniutica
desde sua criacdo em 1941; o décimo
nascido na “‘mui linda Cidade de Sao
Sebastidao do Rio de Janeiro’’, espor-
“tista de personalidade extrovertida, jei-
to brincalhdo com um toque de irre-
veréncia, como bem conhecem seus
companheiros de rede de volei de praia
que afirmam ser ele mais chegado a
tiradas brilhantes ao "‘gozar’” os com-
panheiros que a certeiras cortadas ou a
espetaculares saques, talvez intriga de
perdedores e gozados.

Certamente ndo é o primeiro Minis-
tro esportista praticante, mas possue
uma caracteristica importante e rele-
vante de formacao: & Flamengo de

campo e camisa e isto de certa forma’

permite entrever um aspecio de seu
perfil de homem identificado com as
coisas do cotidiano.

>

Meu pai era militar, meu avé materno era

militar. ..

Seu gosto popular se desloca do
esporte para a mesa, onde a culinaria
regional faz presenca do tacacd de
Belém ao churrasco galcho. Apesar
dos tragos comuns Beethoven, Men-
delssohn, Villa Lobos, convivem com
ele no seu dia a dia.

Alids deve ser uma caracteristica
de familia pois a mesma conta com
um dos maiores concertistas (piano)
do mundo, Arthur Moreira Lima que
por sinal, também ndo oculta uma
certa predilecdo pelas coisas popula-
res, apesar de torcedor do fluminense.

A convivéncia com a escritora, pin-
"tora e poetisa, Anna Guasque, sua
esposa, completa 0 quadro de seu
ambiente pessoal e familiar ajudando a
estabelecer o equilibrio entre o seu
gosto pelas coisas simples e sua for-

cr

Eu tive um acidente bastante grave.

macdo cultural classica tdo necesséaria
a um homem publico.

O homem, Octavio Julio, falou da
sua infancia, dos seus ascendentes
mais proximos, dos motivos do ingres-
SO na carreira, com o tom brincalhdo e
franco que o caracteriza; deixou-nos
patente uma boa dose de sentimento
ao ser reportar ao passado.

O Ministro Moreira Lima exp0s sua
visdo da Aeronautica atual, falou a
respeito do seu jeito de administrar e
da fé que deposita no futuro, também
com sentimento. E deixou claro que
conhece bem as limitacbes do mo-
mento. Encara-as com os pés no chao
e a visdo além do horizonte imediato
‘que os poucos que o destino escolhe
em momentos dificeis de mudancas,
conseguem ver.

...estou seguro de que iremos superar essa
fase.
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RA — Ministro, onde o Sr. nasceu?
M — Eu nasci no Rio de Janeiro.
RA — Qual o bairro?

M — Nasci no antigo Hospital Pedro
Ernesto, onde hoje funciona a Cruz
Vermelha, na Av. Mem.de S4, se n3o
me engano.

RA. — O Sr. étorcedor de que time? .
M — Flamengo.

RA — E a sua vocacdo de militar?
Qual a origem? E de familia?

M — Exatamente. Meu pai era mili-
tar, meu avd materno era militar e eu
tinha varios tios militares, tios-avos
militares. Na época, as familias de
classe média procuravam escolher a
carreira militar, nao s6 porque ela pro-
porcionava uma seguranga ao longo
da vida, como porque era, também a
gue mais rapidamente a pessoa alcan-
cava a independéncia. No caso da
minha familia, além do meu pai, do
meu avd, também o meu irmao mais
velho entrou na carrsira militar. Ele
comecou na Escola Militar do Realen-
go, para onde inicialmente eu ia. Mas
com a criacdo do Ministério da Aero-
nautica, em 1941, meu irmao escolheu
a arma da aviacao e posteriormente foi
incorporado ao Ministério da Aeronau-
tica e declarado aspirante. Realmente,
foi ele quem exerceu uma grande in-
fluéncia para que eu fosse para a Aero-
nautica. Eu tive oportunidade de visita-
lo na Escola de Aeronautica, no Cam-
po dos Afonsos. Eu era “guri’”” do
Colégio Militar e para um jovem, na
época eu tinha 15 anos, o Campo dos
Afonsos representava uma atracao ex-
traordinariamente forte. Os avifes,
aquele mito dos Afonsos, aquela tradi-
cdo, aquilo tudo exerceu um fascinio
muito grande sobre a minha pessoa.
RA — O Sr. me disse onde nasceu,
mas eu gostaria de saber qual foi o
bairro em que o Sr. viveu?

M — Tijuca.
RA —

M — Quando meu pai servia no Cam-
pinho, nds moravamos em Jacarepa-
guéa. Depois, mudamos para uma casa
do Exército, na rua Bardo de Mesquita,
onde hoje & uma pracinha ao lado da
Policia do Exército; era, na ocasido, a
Escola de Estado-Maior do' Exército.
Ali moramos bastante tempo e, de-
pois, n6s mudamos para a Av. Mara-
cani. Mas basicamente a minha infan-
cia e a minha juventude foram na
Tijuca.

RA — Bom...
24

Desde a infancia?

Voltando ao fio da

meada, o Sr. foida 12 ou da 22 turma
formada nos Afonsos?

M — Totalmente formada nos Afon-
sos, a minha foi a 22 turma. Fomos
declarados aspirantes em 1945. A pri-
meira turma totalmente formada nos
Afonsos entrou em 1942 e saiu em
1944. Agora, a turma de 1941, a turma
do Brig LEIG e Brig ABREU COUTI-
NHO, se ndao me engano, foi uma
turma muito pequena. Eu me lembro
que fui a essa declaracdo de aspiran-
tes, em 1941. Foi uma turma de oito
oficiais que se formou nos Afonsos.
Mas esses eram oriundos da Escola
Militar. Depois, a turma de 1942, com
alguns oriundos da Escola Militar, a
maioria, e alguns da Escola Naval e os
que se formaram em 1943, também
basicamente com origem da Escola
Militar, da Escola Naval e alguns até
que vieram da Escola Politécnica.

RA — Como era a instrucao de v60?
M — No primeiro ano nés iniciamos o
vOo aproximadamente em agosto. Ha-
via poucos oficiais na Forca Aérea e
minha turma era muito grande, noés
éramos 280 aproximadamente. Foi
uma das maiores formadas na Escola
de Aeronautica. Isso exigia um grande
numero de instrutores que, na época,
a FAB nao tinha, mesmo porque ja
estava realizando missBes de guerra, e
a prioridade era justamente a designa-
cao dos oficiais para as unidades 14 do
Nordeste, onde eram realizadas as
missdes de patrulha. Inclusive, esta-
vam chegando novas aeronaves Cata-
lina, P2B, Hudson e véarios outros
avides para patrulha no Atlantico Sul.
Assim, era muito pouco 0 numero de
oficiais que a Aeronautica dispunha.
Tiveram, entdo, que antecipar a for-
matura da turma de aspirantes de 1943
e iniciar 0 nosso vOo somente depois
deles formados, e que passaram a ser
nossos instrutores. Eles safram aspi-
rantes e permaneceram na Escola de
Aeronautica pela falta absoluta de ofi-
ciais.

RA — Mas gue avido o Sr. voou nes-
sa época?

M — O Fairchild PT-19, alids, um ex-
celente avido.

RA — J& tinha Fairchild na Escola?!
M — E muitos.

RA — E o estadgio bésico entdo foi
feito no BT-15?

M — Sim. no BT-15, no Vultizinho e
o avancado no T-6 e no Beech.

RA — O Sr. lembra com quantas ho-

ras de voo o Sr. saiu da Escola de
Aeronautica?

M — Com umas 250 mais ou menos.
RA — E depois da sua formatura o
Sr. foi para onde?

M — Naquela época o grande sonho

de todos nés era ir para o Grupo de
Caca, na lItalia, mas...

RA — J& ndo tinha guerra para todo
mundo...

M — Em maio de 1945, terminou a
guerra, mas eles tinham uma previsio
de que o Brasil iria precisar de um
grande nimero de pilotos, na expecta-
tiva de prosseguimento do conflito.
Tanto que o nosso curso de voo foi
muito intenso. Estava previsto inclusi-
ve que nos serfamos declarados aspi-
rantes até antecipadamente, se a guer-
ra tivesse prosseguimento, para que se
pudesse recrutar alguns pilotos para o
Grupo de Caca. Mas como a guerra
terminou, a minha turma foi normal-
mente declarada em dezembro de 1945
e fomos distribuidos por diversas uni-
dades. Em Recife tinha o Ventura, que
era um avidao muito bom, bimotor de
bombardeio leve; foi uma turma para
Cumbica, para equipar o Grupo de
Bombardeio Leve, o GBL, na época,
com os A-20, que era também um
excelente avido de ataque. Outra parte
da minha turma, um grande ndmero
de aspirantes, foi designada para o Ga-
ledo onde nés tinhamos o GBM, Gru-
po de Bombardeio Médio, dotado com
0 B-25, na época, um dos mais moder-
nos avides de combate que havia. Eu
fui, junto com mais 3b aspirantes, para
Santa Cruz, voar o P-47 que estava
recém chegado da lIt4lia. Fomos os
primeiros a fazer o curso de caca ja
dentro das técnicas mais modernas de
combate trazidas da Italia.

...para um jovem, o
Campo dos Afonsos
representava uma
atracao
extraordinariamente
forte.

RA — E os instrutores eram os pilo-
tos que vieram da ltalia?

M — Exatamente.

RA — O Sr. ficou em Santa Cruz até
guando?

M — Eu fiquei, mais ou menos, um
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ano e meio. Fizemos o curso de sele-
cac l4. Foi um curso muito rigoroso
porgue era a primeira experiéncia feita,
acredito que no mundo, de uma transi-
cdo direta do T-6 para o P-47, que era
um dos mais modernos cacas da 2°
Guerra. A minha turma foi submetida a
um treinamento extremamente rigoro-
so. A intensidade da instrucdo foi a
causa de varios acidentes que se suce-
deram durante nosso treinamento, in-
clusive comigo. Eu tive um acidente
bastante grave. Foi um choque num
“pell-off”” com outra aeronave e que
realmente marcou o inicio da minha
carreira. Fiquei até mais ou menos abril
do ano seguinte, quando fui transferi-
do para a Escola da Aeronautica para
ser instrutor de vbo. Junto comigo
foram transferidos, também da minha
turma, mais de 35 oficiais para instru-
cao da Escola Aeronautica. Isso foi em
1947.

RA — Bom... Brigadeiro, eu agora
me lembrei de uma coisa muito inte-
ressante. Vamos fazer uma pausa na
sua vida militar e voltar um pouco a sua
vida particular. Segundo me consta, o
Sr. gosta muito de musica classica. De
onde vem este seu gosto musical?

M — Isto daf é de facil explicacao.
RA — Para mim ndo esta sendo mui-
to facil ndo: formacdo de militar que
teve numa vida de ndmade...

M — Os nossos pais, e talvez, de um
modo geral, a classe média, tinham
"naquele periodo uma educacdo muito
‘esmerada. Quase todas as mogas to-
cavam piano; era um dos componen-
tes da educacdo de uma moca, algo
muito importante na época; fazia parte
da educacéo da classe média, ou tal-
vez, classe média alta, e realmente na
minha familia praticamente todas as
mulheres da familia foram educadas
sabendo tocar piano, etc... e a minha
mae nao podia fugir & regra. Ela era
filha de um coronel, depois .general;
teve uma educacdo exatamente nesse
sentido. Ela era muito habilidosa e, na
época, praticamente, a musica classi-
ca tinha um certo dominio sobre a
classe média. Vinham companhias de
Operas de Paris, italianas, o nivel cultu-
ral era muito bom. Minha mée falava,
escrevia e lia francés muito bem. Meu
pai também falava fluentemente fran-
cés.

RA — Foi.a Escola Francesa que do-
minou o ensino no Brasil até o término
da Il Guerra, ndo é?

M — E. Era a antiga Escola Francesa.
Eles davam realmente uma educagado
de muito bom nivel. E 14 em casa, era

época daqueles radios gigantescos,
tanto meu pai, como minha mae, s6
ouviam musica classica. MUsica & uma
questado de educacao de ouvido. Com
ISSO eu, muito garoto, s ouvia 6pera,
porque s6 colocavam isso 14 em casa e
evidentemente eu acabei gostando de
musica classica. E até hoje 14 em casa
todos gostam.

RA — O Sr. aprendeu algum instru-
mento musical?

Musica é uma
questio de educacdo
de ouvido.

M —

Nao. Instrumento nenhum. A
nossa educacdo nesse aspecto foi
complicada, porque, naquela época, o
velho ou estava no Ceard ou no Sul.
Foi muito movimentado. No6s nao ti-
nhamos nada la em casa porque, vol-
ta e meia, meu pai era transferido de
um lado para o outro. Eu, naturalmen-
te, fui o que sofri menos com essas
transferéncias, porque era o Ultimo e,
de certo modo, um pouco ‘‘tempo-
rao’”’; naquela época, o velho j4 era
Ten Cel e j4 sendo pouco movimenta-
do. Daf por que toda a minha infancia
foi no Rio de Janeiro, com excecao de
um periodo quando o meu pai foi
exercer 0 cargo de interventor no Cea-
ré& em 1934, onde passou um ano €
pouco.

RA — Mas como é que o Sr. cultivou
este gosto pela musica? Porque, as
vezes, a gente aprende na infancia,
mas depois a tendéncia natural & dei-
xar as coisas de lado e o Sr. cultivou
este habito ao longo da sua vida toda.
M — Bom... depois, quando eu me
tornei um pouco mais velho, no inicio
da minha juventude, acompanhava
muitos meus irmaos. No6s famos ao
Teatro Municipal ouvir concertos, por-
que meus irmaos também gostavam
de musica, todos na familia gostam.
Havia um esquema de se entrar como
“penetra’” nos concertos. Ingressos
para 0s concertos eram caros, entdo
nés entrdvamos pelos fundos do teatro

com 0 conhecimento do porteiro. O
porteiro colocava para dentro do tea-
tro 0os amigos e, desse modo, varias
vezes eu fui assistir aos concertos no
Municipal, mais ou menos, como con-
vidado do porteiro.

RA — O concertista Arthur Moreira
Lima é seu parente?

M — E. O Arthur & meu primo, tanto
por parte de pai como por parte de
mae. O pai dele & irmdo do meu pai e a
mae dele era prima da minha mae.
RA — Bom... voltando a nossa parte
operacional. O Sr. foi instrutor da Es-
cola até que época?

M — Eu fiquei um periodo bastante
grande: de 1947 até 1952.

RA — E depois para onde o Sr. foi?
M — Depois, eu fui para Natal, em
1953. Depois de Natal, fui para o Es-
guadrdo de B-25, em Fortaleza, em
1954. Figuei um ano e depois voltei
novamente para a Escola de Aeronau-
tica.

RA — E que avibes havia? Eram so-
mente B-257

M — Sim. Naquela época a FAB dis-
punha de oitenta B-25. Eram distribui-
dos pelos esquadrdes, um em Salva-
dor, Natal e Fortaleza. Em Recife havia
um esquadrdao de Ventura, que alias,
era um excelente avido.

RA — O Sr. disse que voltou para a
Escola de Aeronautica. ..

M — Onde eu fui chefe de Estagio, ja
como Capitdo antigo. Fiquei 1& uns
dois anos aproximadamente. Dal en-
tdo eu fui para o Galedo, para a Base
Aérea do Galedo, isso ja em 1957, se
nao me engano.

RA — Quanto tempo o Sr. permane-
ceu no Galedo?

M — Eu figuei uns quatro anos; até
1961. Nesse ano fui para os Afonsos,
especificamente para a Base dos Afon-
sos, onde voei o C-82. Em 1962 fui
fazer a ECEMAR sendo escolhido para
instrutor. Como instrutor fiquei até
1966, quando entdo fui convidado para
o Gabinete do Ministro Eduardo Go-
mes. Fui ser o GM-3 do gabinete.
Permaneci um ano na funcao e depois
fui fazer o curso do "Air Command
And Staff”’, nos Estados Unidos. Ao
terminar, regressei 8 ECEMAR, porque
esta era a condicdo. Permaneci mais
um ano como instrutor e fui ser
Chefe do Estado-Maior do 42 COMAR.
Depois voltei 8 ECEMAR para ser Che-
fe de Ensino. Desta vez fiquei trés anos
na ECEMAR como Chefe do Departa-
mento de Ensino e depois fui para
Brasilia, para a Subchefia do Gabinete
do Ministro Araripe, em 1971. Fiquei
um ano e pouco e fui designado para a
OACI em Montreal, no Canada, onde
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fiquei dois anos e nove meses. No meu
regresso fui para a Chefia do Estado-
-Maior do COMAR. Dai fui comandar a
V FATA, no Rio. Da V FATA fui para o
comando do COMTA e, quando pro-
movido a Tenente Brigadeiro, sal do
Comando de Transporte Aéreo para
ser Comandante Geral de Apoio.

RA — Bom, Brig, com essa bagagem
e vivéncia apresentada aqui nesta en-
trevista e tendo feito um retrospecto
da sua vida profissional, eis que o Sr.
agora é Ministro da Aeronautica. Seria
prematuro ou otimista perguntar se 0
Sr. tem um programa a ser implantado
no Ministério? E como € que o Sr. vg,
assim da perspectiva de chefe, da 6ti-
ca de comandante maior, a sua Forca
Aérea?

M — Logo que nbds assumimos o Mi-
nistério, as preocupacfes principais
foram para os problemas da Forca
Aérea propriamente dita, como por
exemplo a modernizacdo da nossa fro-
ta de aeronaves e a infra-estrutura de
apoio, muito necessaria para que a
Forca Aérea possa ter um desempe-
nho satisfatério.

RA — O Sr. diz apoio de infra-estru-
tura especifico para a Forca Aérea?
M — De um modo geral sim. Porque
nods sabemos que, com excecdo de
quatro bases aéreas, que sdo exclusi-
vas da Forca Aérea, as demais sdo de
condominio com a aviacdo civil. A
minha preocupacdo com a Forca Aé-
rea é exatamente porque ela, nos Ulti-
mos anos, teve 0 seu equipamento
entrando em obsolescéncia. E isso re-
almente preocupa. A Forca Aérea tem
que renovar e modernizar a sua frota,
de modo a bem cumprir sua missao.
Entdo, a nossa primeira e principal
preocupacdo €& elaborar um plano de
reequipamento e modernizacdo do
acervo de aeronaves da Forca Aérea,
tanto de combate como de transporte.
Em termos de equipamento de treina-
mento, nés estamos numa situacao
razoavelmente boa, com a entrada em
operacao dos Tucanos, que foram re-
centemente incorporados. Nesta éarea,
a situacao é confortavel, mas nas de-
mais nos estamos realmente com pro-
blemas e com algumas dificuldades.
RA — O Sr. recentemente retornou
da |talia onde viu o prot6tipo do AMX.
O programa continua? O Sr. expandira
o programa? Aumentarad o nimero de
aeronaves?

M — Sem davida nenhuma, um dos
pontos basicos da minha administra-
¢cdo serad dar continuidade a todos os
grandes projetos anteriormente inicia-
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dos e aprovados pelas administracdes
anteriores, pois foram muitissimo bem
estudados. O projeto do AMX & um
projeto bastante antigo. Ele foi iniciado
na administracdo do Brig. Araripe, em
um estudo realizado pelo Estado-Maior
da Aeronautica e, posteriormente, im-
plantado na administracdo que se se-
guiu. Uma das minhas preocupacdes é
justamente dar prosseguimento a este
projeto, que considero de grande im-
portancia, uma vez que o AMX vai
representar a espinha dorsal da avia-
cao de combate da FAB. E uma aero-
nave com uma capacidade de ataque
muito elevada, pode levar até quatro
toneladas de armamento, o que lhe
confere um poder de fogo muito gran-
de. NO6s estamos passando por uma
fase de transicdo em relacdo & nossa
indlstria aeroniutica e eu acredito
que, até essa fase de desativacdo das
nossas aeronaves supersdnicas, desti-
nadas a defesa aérea, nés ja teremos
projetado um aviao supersdnico pela
nossa inddstria aeronautica. A EM-
BRAER j4 esta se capacitando ao pro-
jeto de construcéo de avides de com-
bate de alta tecnologia, j4 que na 4rea
de avibes de transparte, o Brasilia re-
presentou um grande avanco da nossa
industria. E um projeto totalmente bra-
sileiro. Acredito que, com relacdo a
uma aeronave supersdnica, nés pos-
samos desenvolver um projeto seme-
lhante ao do AMX, em conjunto com
uma industria estrangeira, j& que 0s
projetos de desenvolvimento de uma
aeronave de combate sdo extrema-
mente onerosos e hoje as nacdes estao
se consorciando para reduzir 0os custos
do desenvolvimento. Este é o caso de
varios avides, inclusive de um que est4
sendo estudado agora na Europa, um
caca supersonico para a NATO, com a
participacao da Franca, Inglaterra,
Alemanha e outros paises. A partici-
pacdo de todos estes pafses torna o
projeto mais absorvivel pelas suas
economias e este & 0 caso do Brasil.
No desenvolvimento do supersénico
provavelmente teremos gue nos asso-
ciar a uma industria aeronautica es-
trangeira, visto o0 éxito que tivemos no
caso do AMX.

RA — J& que o Sr. abordou a parte
econdmica, nds entrevistamos, ha dois
ndmeros atras, o Presidente da EM-
BRAER e sentimos uma certa preocu-
pagéo em relacdo a aporte de capital &
Empresa, para que ela possa desenvol-
ver estes projetos. O Ministério ests se
preocupando com a situacdo de capi-
tal da EMBRAER?

M — N&o somente estd se preocu-
pando, como ja tomou as providéncias
para equacionar esta situacao de apor-
te de capital para capacitar a EM-
BRAER a ter uma carga maior de
producdo de aeronaves, pois, com o
éxito do Tucano e do Brasilia no mer-
cado internacional, a Empresa tem re-
cebido muitas encomendas de varios
paises e ela tem que ser capaz de
atender a demanda do mercado; caso
contrario acabar4 perdendo esta opor-
tunidade que no momento é excepcio-
nal.

RA — Inclusive esse capital vai ter
um retorno razoavelmente rapido.

M — Sem davida nenhuma. E um
investimento com retorno absoluta-
mente assegurado. Principalmente
porque permitird atender a demanda
do Brasilia e aumentar a carga de
producdo do Tucano e do AMX.

RA — Mas Ministro, o Sr. nos permi-
ta aqui uma colocacao, ja que falamos
da EMBRAER: A Forca Aérea enco-
mendaréa avides de transporte ou enco-
mendara versdes militares do Brasilia,
tais como ASW (anti-submarino),
AWACS (vigilancia aérea), Contra Me-
didas Eletrdnicas?

M — Bom, inicialmente a encomenda
serd na versdo bésica de transporte.
RA — Nos s6 temos opcdo. Nao va-
mos fazer encomenda &8 EMBRAER?

0O AMX é uma
aeronave com uma
capacidade de ataque
muito elevada.

M — Vamos. Duas unidades para se-
rem entregues em 1987. J& existem
estudos no Estado-Maior, para aquisi-
¢ao de 24 unidades; nio evidentemen-
te para agora, mas dentro de um plano
de reequipamento. Estas aeronaves
irdo substituir os Avros que ainda tém
uma condicdo de utilizacio muito boa.
Mas as aeronaves Brasilia serdo adqui-
ridas inicialmente em sua versdo de
transporte. Nos temos que aguardar
um pouco o desenvolvimento das ou-
tras versBes de patrulha, de transporte
de tropas, etc...
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NAO PERCA ESTA OPORTUNIDADE!

‘Vocé tem bom gosto, é dindmi-
. co, aprecia avides, voo livre, ul-
' tra-leve, plastimodelismo, para-

quedismo. E tem sede de infor-
magao do Mundo Aeronautico.

Vocé também quer saber o que se
passa na Musica, Medicina, Ecolo-
gia, Artes Plasticas, Esportes, pa-
ra complementar sua cultura geral
e ter uma visdo panoridmica de “a

quantas anda nosso Mundo”. Vocé

é um leitor em potencial da REVIS-
TA AERONAUTICA. Pretende-
mos saciar sua sede.

Para tanto estamos oferecendo nossa
assinatura anual por apenas Cr$
50.000 (cinqiienta mil cruzeiros) no Bra-
sil, e para o Exterior por US$ 40.00
mediante pagamento em cheque no-
minativo ao CLUBE DE AERONAU-
TICA.

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

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

Isto é para melhor atendé-los.
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ENTREVISTA MINISTRO MOREIRA LIMA

RA — Nosentendemos, a posicdo do
Ministério da Aeronautica. O que nos
gostariamos de saber é se 0 Ministério
ird bancar o desenvolvimento de nos-
sos projetos ou a EMBRAER fard isso
com recurso proprio?

Em principio, ndo
vamos interromper
nenhum destes

projetos...

M — Estes desenvolvimentos serdo
evidentemente subsidiados pelo Minis-
tério da Aeronautica. Nao poderia dei-
xar de ser, uma vez que, para um
projeto especifico para a Forca Aérea
Brasileira, que seré o principal usuério,
nds temos que ajudar a EMBRAER a
realizar os estudos. Quando um proje-
to tem sua comercializac3o internacio-
nal assegurada, como é o caso atual
do Brasilia na sua versdo comum de
transporte, ndo hi essa necessidade.
Mas no momento em que nés plane-
jamos, projetamos uma aeronave de
patrulha, uma aeronave de outro tipo
de emprego militar, o Ministério da
Aeronéautica tem a obrigacdo de parti-
cipar do desenvolvimento do projeto,
inclusive de pagar este desenvolvimen-
to, como tem sido feito até agora.

RA — Bom, Ministro, vai parecer que
houve um corte abrupto. N6s vamos
passar de um assunto operacional para
outro essencialmente administrativo.
Nos ultimos anos, o Ministério da Ae-
ronautica tem alocado muitos recursos
para implementar a infra-estrutura.
Talvez alguém, desavisadamente,
olhando o orgamento da Nac&o, pense
que esses recursos todos estejam sen-
do usados somente em beneficio da
Forca Aérea, 0 que ndo é verdade,
visto que, em sua totalidade, é utiliza-
do na implantacdo e manutencdo da
infra-estrutura aeroportuéaria. O Brasil
passa no momento por uma crise eco-
ndmica € 0S recursos sdo escassos,
mas alguns projetos s&o irreversiveis e
tém prioridade, como o projeto de
defesa aérea, como alguns aeroportos

28

qgue estao em areas econdmicas sensi-
veis como o Aeroporto de Guarulhos.
Entdo, como o senhor vé este proble-
ma? Qual é a diretriz tomada pelo
Ministério da Aeronéautica?

M — Conforme eu disse inicialmente,
uma das preocupacdes da minha ad-
ministracdo é dar continuidade a todos
0s grandes projetos recebidos da ad-
ministracao anterior. E nao poderia ser
de outra maneira. Evidentemente, al-
guns desses projetos terdo que ser
desacelerados face a conjuntura eco-
ndmico-financeira do Pafs. Inclusive, o
Aeroporto de Guarulhos terd comple-
tado somente a primeira fase & vamos
aguardar novos recursos para dar con-
tinuidade a segunda fase que é extre-
mamente onerosa. E um projeto de
grandes propor¢c8es que vai consumir
uma soma de recursos extremamente
elevada e n6s temos que nos limitar
aos recursos disponiveis no momento,
que sdo escassos. Evidente que haveré
uma desaceleracdo na obra de Guaru-
Ihos; conseguiremos, na primeira eta-
pa, tornar o aeroporto operacional pa-
ra a aviacdo domeéstica e internacional
e, mais adiante, terminar a construcao
dos moédulos restantes, de acordo com
0 aumento da demanda e dos recursos
disponiveis. Em principio, ndo vamos
interromper nenhum destes projetos
que estao em curso, mas sim desacele-
rar, adaptando as condicdes que esta-
mos enfrentando no momento.

Parece-nos mais
recomendavel que
n#o se dé solucoes

casuisticas...

RA — O Sr. tem um plano especifico,
gue possa tornar publico, da maneira
como ird captar esses recursos? O
senhor tem uma exposicdo de motivos
as instancias superiores, mostrando a
situacdo?

M — Essa captagdo de recursos seré
iniciada agora nesse segundo semes-
tre, para que possamos obté-los em
tempo Util de aplicarmos no préximo
ano. Ja estdo sendo tomadas as provi-

déncias na area da Secretaria de Eco-
nomia e Financas da Aeronautica, para
que possamos solicitar esses recursos
até mesmo através de empréstimos
externos.

RA — Nbs temos observado, na area
administrativa, que o Ministério vem
adotando, uma série de diretrizes, em
determinados assuntos que, as vezes,
passam desapercebidos, mas que sdo
muito importantes. S0 pequenas Coi-
sas da vida diaria, regulamentando
prova aérea, plano de carreira, 0s qua-
dros especiais complementares, que
s30 coisas realmente importantes para
o funcionamento da Forca. A adminis-
tracdo continuarg neste caminho?

M — Estas diretrizes obedeceram a
uma necessidade imperiosa da Forga

Aérea. Parece-nos mais recomendavel
que ndo se dé solucdes casuisticas
para determinados problemas, como
plano de carreira, criacdo de novos
quadros e outros. E preciso uma se-
gléncia logica. Eu citaria como exem-
plo a extingdo do curso da EOEIG —
Escola de Oficiais Especialistas e de
Infantaria de Guarda, de Curitiba. Foi
extinto o curso para que um novo,
mais rapido e eficaz mecanismo de
promocao fosse colocado em funcio-
namento. Nem todos os aspectos po-
sitivos puderam ser alcancados. Esta-
mos agora repensando 0 assunto no
reajuste da sistemética. Houve tam-
bém a criacdo de vérios auadros, o
surgimento do Corpo Feminino, Vo-
luntario Especial, foram solicitados pa-
ra atender necessidades especificas.
RA — Por acaso j& estdo gerando
problema?

M — Né&o exatamente problemas. Eu
diria que foram iniciativas adequadas a
ocasido, mas que devem merecer
aperfeicoamentos. Dai porque a nossa
preocupacao para que todas estas car-
reiras ou estes quadros, obedecam a
um Plano Geral de Recursos Humanos
da Forca Aérea Brasileira; um plano
geral de carreira, de acordo com as ne-
cessidades da Forca, adequado para a
época e projetado para as exigéncias
futuras. E evidente que tudo isso &
evolutivo. A Forca Aérea, na medida
em que a tecnologia avanca e outros
fatores se correlacionam, vai necessi-
tando distinguir determinada necessi-
dade, criar novas especialidades, co-
mo é o caso hoje do especialista em
computacdo. Isto é uma realidade.
Ninguém raciocina mais sem a infor-
matica, entdo pode ser uma especiali-
dade nova, mais ou menos recente,
como outras; a area de energia nuclear
¢ outro exemplo que temos que dar
atencao muito especial.
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Vinculada ao Ministério da Aerondutica,

a TASA é uma empresa de economia mista,
organizada para atender as razoes
intimamente ligadas a seguranca nacional,
no campo das telecomunicacoes aeronduticas
e no de protecio ao voo.

A fim de proporcionar recursos de
radiocomunicacoes a aviacdo comercial,
durante a década de 30, as empresas aéreas
existentes na época foram obrigadas a
montar, cada uma em particular, onerosas
redes de telecomunicacoes ao longo das
rotas percorridas.

HISTORICO

Era uma necessidade operacional que se impunha,
uma vez que ainda ndo existiam servicos regulares
de telecomunicacoes para fins de protecdo ao voo.
Contudo, o desenvolvimento no Brasil,

das empresas de aviagdo comercial, nacionais e
estrangeiras, somente foi possivel gracas

a existéncia dessas redes privadas de
telecomunicacoes. Foram elas que forneceram
as condicoes que permitiram conduzir e consolidar
as atividades das empresas de aviacio.

Havia, porém, um fato negativo: a proliferacio,
em paralelo, das redes de estacoes
radio-aeronduticas em diversas localidades,

fato que aumentava em demasia o custo
operacional de cada um dos sistemas de
telecomunicacoes existentes.

Enquanto isso, a PANAIR DO BRASIL vinha
operando, durante anos, com estacoes pertencentes
aredes de telecomunicacdes estrangeiras, fazendo
cobertura de voos de empresas internacionais.
Por esse motivo foi designada pelo governo como
sua agéncia operativa, encarregada da execucio




' do intercambio de mensagens ™
operacionais com outras
agéncias operativas estrangeiras. T

Ao mesmo tempo, auxiliava e secundava as =
estacoes do Ministério da Aerondutica,
no servico de seguranca das linhas internacionais
voando em territério brasileiro.
Esta situacdo estendeu-se até 10 de fevereiro de
1965, data em que a Panair do Brasil S.A.
teve cassada a autorizacao para exploracdo do
servico de transporte aéreo e decretada
sua faléncia 5 dias depois.
Em vista disso, os servicos de telecomunicacoes
passaram a ser executados pela massa falida da
Panair sob a responsabilidade do MINISTERIO
DA AERONAUTICA, sem solucao de
continuidade pois, pela sua importancia,
nao podiam ser interrompidos.
Por esse motivo, o Presidente da Reptiblica
expediu o Decreto-Lei n® 107, de 16 de janeiro
de 1967, autorizando o Poder Executivo a constituir

uma sociedade por acoes, de ambito nacional com
~ a denominacido de TELECOMUNICACOES
ORG ANIZ A AO AERONAUTICAS SOCIEDADE ANONIMA e
C abreviatura TASA - para sua razao social.

Mais tarde, o Decreto n? 60.083 declarava

de utilidade publica, para fins de desapropriacao,

em favor da uniao, os bens e instalacoes

de telecomunicacdes e prote¢dao ao voo

pertencentes 2 massa falida da Panair do Brasil S.A.

Ao mesmo tempo foi atribuida ao Ministério da

Aerondutica a designacao de uma comissao para

administrar estes servicos e bens patrimoniais até

ser constituida a sociedade anénima.

A comissao tomou posse em 1° de fevereiro de

1968, passando a operar efetivamente como
TELECOMUNICACOES AERONAUTICAS S.A.
Pelo Decreto-Lei n® 65.451, de 17 de outubro de 1969,
foram aprovados seus estatutos, passando entao

a funcionar como empresa de economia mista.
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A TASA se estrutura, o
fundamentalmente, através Il
de um sistema de |
telecomunicacoes e protecio B |
ao v0o, composto de estacoes, il
disseminadas em diver$os pontos do pais. Elas
visam ndo s6 o apoio e complementacio ao sistema il
de protecido ao voo do Ministério da |

Aerondutica, como também a um melhor f
atendimento as empresas de navegacido aérea 1
nacionais e internacionais que operam no territ6rio |
brasileiro. A sede da TASA estd localizada no i

Rio de Janeiro, na ponta do Galedo, onde se ‘
encontram instaladas sua diretoria e sua |
administracdo, irradiando normas e diretrizes a todo “
o0 seu sistema espalhado pelo pais. Devido as i {
dimensoes continentais de nosso territério e, para | "
aprimorar o funcionamento de nossa empresa, i
foram criadas Administracdes Regionais, atuando J
como subsedes, localizadas em: Manaus, Belém, ‘
Brasilia, Recife, Rio de Janeiro, S. Paulo e
P. Alegre. Cada uma das

ATIVIDADES

regides administrativas conta com um administrador
regional, de reconhecida capacidade funcional, com
autonomia necessdria ao desempenho das normas e :
diretrizes oriundas da sede, sendo subordinados, |

a diretoria de operacoes. E da L

responsabilidade de cada administracio regional reunir e 1
enviar, mensalmente, a sede, todos os dados relativos ao
seu movimento. Esses dados sdo utilizados para o preparo }
do faturamento aos usudrios, de todo o servico que lhes L
tenha sido prestado. Os dados s3o obtidos em cada regido t
administrativa por uma estacio de rddio denominada | |
COLETORA, que recebe de outras estacoes, suas :‘lf
COLETADAS, todas as mensagens relativas aos l

servicos por elas prestados. Para que possa operar todo o it
seu sistema de telecomunicacoes e protecio ao voo, 1

a TASA emprega cerca de 2.000 funciondrios. Cingiienta por o :1
cento desse total estd distribuido por suas estacoes. \

Os demais prestam servico na sede da empresa no Rio de 1
Janeiro, onde funciona a administracio geral. \




Atualmente, os servitos realizados pelas
estacoes da TASA se enquadram nas seguintes
atividades:

e Rede para Regularidade - RPR

e Rede do Servico Mével Internacional

e Estacoes que se interligam com outras,

no estrangeiro, e atendem ao servico fixo
internacional - AFTN

e Estacoes que operam equipamentos de
protecao ao voo.

Além dessas atividades a TASA opera no
Aeroporto Internacional do Galedo o CCAM -
Centro de Comutacdo Automadtica de
Mensagens

e opera as centrais telefonicas de todos os
principais aeroportos que utilizem essas centrais.
GALEAO, GUARULHOS (S.P),

B. HORIZONTE, SALVADOR E MANAUS.
A TASA, homologada pelo Ministério da
Aerondutica, estd também capacitada a prestar
outros servicos, tais como:

e [nformacdo de v6o

e Alerta

e Controle de Aerédromo

e Controle de Aproximacao

e Controle de Area.

Estd homologada também para instalacio,
reparo e manutencio de qualquer equipamento
de protecio ao voo.

Ainda em coordenac¢ao com o servico de
protecdo ao voo, a TASA presta servicos de
informacoes de voo nas redes do servico mével
aerondutico para a América do Sul (SAM) e
Atlantico Sul (SAT), em apoio ao trafego aéreo
nacional e internacional no pais, através de uma
rede de circuitos instalados e em operacio,
adjacentes aos 6rgaos de controle de trafego
aéreo, com a denominacao de salas HF.
Decorre esta denominacio do fato de que a

TASA é responsavel por todo o atendimento do
trafego nas freqtiéncias

HF (HIGH FREQUENCE).

A vantagem primordial desta operacao € a de
reduzir sensivelmente a carga de trabalho dos
controladores de vbo daqueles 6rgaos,
concentrando-se os mesmos no controle de
trafego aéreo, através das freqiiéncias

VHF de seguranca.

Ja estdo operando plenamente as salas

HF adjacentes aos centros de controle de
Manaus, Belém, Recife, Campo Grande,
Porto Alegre, Porto Velho e Brasilia.

Fora dos érgaos de proteciao ao voo,

mas prestando ainda servicos de informacao
de vo60, estdo sendo esses Servicos
progressivamente estendidos a organizacoes
publicas e privadas através de convénios com
estas celebrados, como, por exemplo, a operacao
das estacoes de Tucurui, Eletronorte; de Juiz de
Fora, para a Prefeitura de Juiz de Fora, sob a
responsabilidade financeira do Ministério da
Aerondutica; de Vitéria da Conquista,

para o Governo da Bahia, Porto Primavera, em
Sao Paulo, por solicitacao da CESP e as das
plataformas da Petrobras, localizadas na drea de
Campos e Macaé, no Estado do Rio de Janeiro.
E considerada de grande relevancia a presenca
da TASA em Tucurui, visto que nao s presta
completa assisténcia técnico-operacional-
meteoroldgica aos voos, mas também faculta
ao centro de controle de drea de Belém



exercer completo controle sobre a regiao.
Com algumas variacoes, ocorre 0 mesmo em
Paulo Afonso, Juiz de Fora, Vitéria da
Conquista, Carajds, Porto Primavera,
plataformas da Petrobrés, etc.

Ainda em comunhao com o servico de protecao
ao voo, é operada outra rede do servico mével
aerondutico, denominada rede doméstica,
localizada na regido amazobnica, de apoio

a navegacio aérea naquela regido.

A outra rede operada pela empresa é a RPR
(Rede Para Regularidade), que interliga as
aeronaves com qualquer localidade de seu
interesse, além de poder fornecer
informacoes meteorolégicas de qualquer
regido do pais.

No campo do servico fixo aerondutico,

a TASA conseguiu ampliar sensivelmente
suas possibilidades tecno-operacionais,

com o advento da operacao do Sistema de
Comutacdo Automdtica de Mensagens do
Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro
(SISCAM-AIRY]). Através deste moderno
sistema foi otimizada a rede atual de estacoes
de telecomunicacoes, substituindo-se a
técnica operacional de comutacdo manual

de mensagens pela totalmente automatizada,
com todos os beneficios normalmente
obtidos, de seguranca, rapidez e eficiéncia de
manuseio do trafego de mensagens,
possibilitando ainda o enlace com outros
sistemas similares internacionais.

As principais estacoes do sistema de
telecomunicacoes aeronduticas da TASA
também estdo equipadas com terminais telex,
podendo para melhor atendimento aos
usudrios enviar suas mensagens a qualquer
ponto do territério nacional ou do exterior,
onde houver disponivel esta facilidade.

Na parte técnica a TASA realiza a instalacdo
e a manutencio de todos os equipamentos,




grupos geradores e instrumental utilizado
em todas as estacoes.

Além desses servicos a TASA conta com
uma divisdo de meteorologia, formada por
pessoal altamente especializado operandgo
equipamentos atualizados e sofisticados,
como UAI (Unidade de Andlise de Imagens)
que recebe informacoes do satélite
meteorolégico GOES,.

A TASA, que havia comecado sua operacig
com 29 estacdes, quase todas na regizg
amazdnica, estd, por orientacao ministeria],
sendo lancada num programa de absorgoes,
cujo objetivo, como o proprio nome diz,

¢ recebimento de vérias estacoes dg
Ministério da Aerondutica que passario g
ser operadas por nossos especialistas.

Essas absor¢oes comecaram em 18 de maig
de 1981 com a transferéncia do Aeroporto de
Jacarepagud. Foi naquela data substituidg
todo o pessoal militar daquele aeroporto,
ficando sob a responsabilidade da TASA 5
condugdo de todos os servigos de protecio
ao voo naquela localidade.

O projeto absor¢ao prossegue,

com um planejamento anual, tendg
aumentado em 4 anos de execu¢ao o niimerg
de estacoes da TASA para cerca de 8().

A receita da TASA é proveniente de tarifag
cobradas (Comunicacoes-e Auxilio 3
Navegacio) e por servicos prestados através
de contratos e convéniog,

Como podemos ver, a TASA foi o verdadeiro
ovo de Colombo, descoberto pelo Ministério
da Aerondutica, para complementar os sériog
problemas ligados a protecdo ao voo e
telecomunicac¢des aeronduticas que sio

de sua responsabilidade,

TELECOMUNICACOES
AERONAUTICAS S.A.




ENTREVISTA MINISTRO MOREIRA LIMA

RA — O Senhor nos adiantaria den-
tro das acdes ja tomadas, quais 0s
pontos sensiveis que serdo abordados
no futuro?

M — Sem dlvida nenhuma. Um ou-
tro ponto € a questdo de acesso dos
diferentes quadros. O que estéd hoje
em dia configurado é um certo dese-
quilibrio do acesso a postos superiores
dos diferentes quadros. Enquanto vo-
cé tem quadro que possibilita acesso
hoje ao posto de Major com nove
anos, outros quadros levam vinte anos
para tal. Isso pode gerar certo desesti-
mulo. Temos que estabelecer um equi-
librio, mas sempre de acordo com as
reais necessidades da Forca.

Poderiamos ter uma
Forca com grande
numero de oficiais

superiores... 0 que é

altamente
prejudicial...

RA — Uma equalizacéo.

M — Eu ndo diria nem uma equaliza-
¢a0, mas um equilibrio maior entre
todos esses quadros. E essas medidas
estdo sendo adotadas agora, inclusive
com o reestudo de novos intersticios
visando a uma progressao na carreira
dentro de periodos, que julgamos ser o
tempo necessario de manutencao para
cada posto. Penso nao ser equilibrado
termos uma Forca Aérea com maior
namero de oficiais superiores, Majo-
res, Tenentes-Coronéis, as vezes, sem
terem passado uma experiéncia maior
nos esquadrdes, como piloto de com-
bate, no caso dos aviadores. Ha ne-
cessidade de um estudo para perma-
néncia desses oficiais como subalter-
nos, nao s6 para efeito do seu treina-
mento, mas como maturacdo na car-
reira.

RA — Como o Ministério pretende
atingir este objetivo?

M — Ja foi feito um estudo pelo Co-
mando Geral do Pessoal. Ja foi enca-
minhado ao Estado-Maior da Aeronau-
tica e estd em vias de aprovacdo, para
entrar em execucao ainda no préximo
ano, ou seja, com remanejamento de
vagas para alguns dos quadros, como

Intendéncia, Infantaria de Guarda,
Dentista, e o estabelecimento de no-
Vvos intersticios para os diferentes pos-
tos a fim de permitir um acesso mais
equilibrado e mais adequado as neces-
sidades da Forca. Caso permanecam
as condi¢Bes atuais, podemos chegar
a um ponto em que vamos ter um
desequilibrio tremendo entre o nimero
de oficiais superiores e o nimero de
Capitaes e oficiais subalternos.

RA — Vai ter mais Brigadeiro do que
Tenente?

M — Poderfamos ter uma Forca com
um grande nimero de oficiais superio-
res e poucos subalternos, um enorme
tronco sem pernas, o que é altamente
prejudicial ao emprego, ao treinamen-
to, inclusive & distribuicdo de pessoal
pelas unidades aéreas, justamente no
periodo em que vai entrar em operacio
0 AMX; quando iremos precisar de um
grande nimero de Tenentes e Capi-
tdes. E perigoso que cheguemos a
periodo de incorporagéo de novas uni-
dades de AMX a Forca, sem a quanti-
dade Otima de oficiais subalternos e
sem podermos operar intensamente
esses avibes por falta de pessoal. En-
tdo, & motivo de uma preocupacio
muito grande: assegurar 0 acesso a
todos os postos, mas dentro de perio-
dos considerados de maturaco neces-
séaria para que estes oficiais integrem
unidades de combate da Forca Aérea.
RA — Considerando que as preten-
sGes do Ministério da Aeron4utica po-
derdo passar pelo Congresso e conse-
quentemente pelo crivo publico, & in-
tencdo do Ministério, a maneira do que
faz neste momento na Revista Aero-
nautica, manter o publico interno in-
formado da politica administrativa do
Minislério da Aeronautica?

Toda Forca Aérea

esta tomando
conhecimento de que
0 AMX é uma
aeronave de alto
nivel...

M — E evidente. A postura que pre-
tendo assumir € de implantar justa-
mente uma filosofia participativa de

todos os segmentos da Forca. Isto
efetivamente nos niveis especificos, de
modo que se transmita a todos o0s
escaldes a necessidade de tomarem
conhecimento do desenvolvimento de
novos projetos, de novas idéias, de
implantacdo de uma nova infra-estru-
tura, ou uma nova filosofia, em suma,
para que em todos os grandes projetos
da Aeronautica haja uma participacao
e adesdo maior de todos os segmen-
tos, criando maior motivacdo. Para
gue este processo se estabeleca tem
que haver um esclarecimento perma-
nente em todas as areas. E & exata-
mente isso que estamos iniciando, fa-
zendo visitas a todos os Comandos
Aéreos Regionais, Bases Aéreas isola-
das e falando principalmente aos ofi-
ciais superiores, 0S quais tém maior
responsabilidade na direcdo e coman-
damento das organizacdes; deste mo-
do, prestamos esclarecimentos sobre
as dificuldades, os projetos, as pers-
pectivas do Ministério da Aeron4utica
para os proximos anos. Esse canal de
divulgacédo, de didlogo, entre os mais
altos escalBes e os niveis de execucio,
entre 0s escalBes de planejamento,
niveis de decisdo e de execucdo, &
muito importante para que se evite o
tipo de decisdo em que a Forca desco-
nhece por n&o ter participado. Se tal
ocorre, ndo estard motivada quando
surge a decisdo e nao se sente com-
prometida, quando esta decisdo vai ser
implementada. Por exemplo: compra-
se um avido de determinado tipo e
coloca-se em uma unidade qualquer.
Tal fato ndo tem divulgacdo. Esta ae-
ronave pode nao ser tdo bem aceita
como outra em que vocé permite a
participac&o de todos e diz os motivos
pelos quais foi adquirida. E o que nds
estamos fazendo com o AMX. Toda
Forca Aérea estd tomando conheci-
mento de que 0 AMX é uma aeronave
de alto nivel, € uma aeronave que vai
representar um papel tmportantissimo
no arsenal da Forca Aérea. Entdo, é
necessario que isso seja divulgado aos
oficiais mais jovens que vdo empregar
essa aeronave. V3o receber a aeronave
com uma expectativa favoravel, com
entusiasmo, sabendo que vdo operar
uma arma moderna, um aviao podero-
samente armado, que poOssui 0S Mais
modernos avidnicos existentes no
mercado internacional. Terdo orgulho
de participar deste projeto. Infelizmen-
te e injustamente aconteceu, em certa
época, o inverso com o XAVANTE.

RA — Foi quase rejeitado. ..

M — N&o exatamente. Na época
houve falta de esclarecimento. O Glos-
ter; que era um aviao operacional, foi
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desativado, e substituido pelo Xavan-
te. Na época, em Santa Cruz, os ofi-
ciais achavam que tinham regredido. E
nés tivemos problemas graves de ab-
~sorcdo do Xavante pelas unidades aé-
reas. Houve quase uma rejeicdo geral
do Xavante e, no entanto, € um avigo
que tem prestado um servigco extraor-
dinario a Forca. E l6gico que ndo & um
avido de combate. Ele & um avido de
treinamento avangado, & um avido de
transicao. Mas na época ndo tinhamos
outra aeronave. Um esclarecimento
mostrando que era uma transitorieda-
de teria sido muito Util. Presentemente
ndo se pode apresentar o AMX como
um avido para substituir o F-5 ou F-103,
de forma nenhuma. Mas & um avido
extremamente necessario a Forca Aé-
rea. Isto porque é um avido de apoio
aerotéatico, em uma faixa que n6s nao
possuimos, porque o F-5 ndao & um
avido de apoio aerotatico e muito me-
nos 0-F-103. O AMX é um avido funda-
mental para a Forca, e terd um papel
extraordinariamente importante, ja
que nos dard tempo de desenvolver
um novo projeto para substituicdo do
F-b e F-103. Agora, é preciso que iSsO
seja esclarecido ao nosso publico inter-
no para que os oficiais nao recebam o
AMX como um substituto do F-b.

E necessario que
saibam que, grande
parte dos recursos...

destina-se muito mais
ao desenvolvimento...

S S e i e S O A T G ]

RA — Se estivermos errado, por fa-
vor, nos corrija. Durante varias décadas
um Ministro militar ndo ia ao Congres-
so para prestar esclarecimentos e...
M — N3o é verdade. Todos tém ido.
E acho isto excelente!

RA — Podemos entdo dizer que foi,
neste governo, o primeiro Ministro mi-
litar a estar no Congresso, a fim de
prestar esclarecimentos. Independente
do assunto tratado ou das solugdes
apresentadas, se é que houve alguma
solucdo, o senhor achou vélidas, as
cinco, quase seis horas, que passou
sendo sabatinado?
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M —. Eu creio que esse diadlogo é mui-
to importante. N6s estamos, digamos,
estabelecendo novos rumos para a Vi-
da politica brasileira. E um dos aspec-
tos importantes com relacdo a essa
nova postura do Governo é exatamen-
te ter estabelecido um canal de comu-
nicagdo muito intimo e muito assiduo
entre o Executivo e o Legislativo, uma
vez que é o Legislativo que aprova
todos 0s projetos orcamentérios. E ne-
cessario que eles conhegcam as ativi-
dades de todos os ministérios, conhe-
cam a enorme gama de atividades,
como no caso do Ministério da Aero-
nautica. N6s temos uma ambivaléncia
civil e militar. E necessério que saibam
que grande parte dos recursos que sdo
alocados ao Ministério da Aeron4utica
destina-se muito mais ao desenvolvi-
mento, do que a seguranca ou a defe-
sa. E assim tem sido, durante os alti-
mos anos, uma preocupacdo muito
grande, de forma que acho importan-
tissimo esse dialogo. As vezes, pode-
se até n3o ser bem compreendido, as
vezes pode-se até ndo ser bem reco-
nhecido, mas & importante que exista
este didlogo com muita fregliéncia,
procurando dar satisfagdo daquilo que
fazemos, uma vez que tudo que nos
recebemos provém dos contribuintes.
Temos, pois, que dar aos contribuintes
as informacdes de como estamos em-
pregando aquele dinheiro que é arreca-
dado através de impostos e que sus-
tenta uma instituicdo como a nossa.
Eu acho fundamental dentro da filoso-
fia da Nova Republica, dessa democra-
cia que pretendemos praticar, dessa
democracia em que exista realmente
uma harmonia entre os Poderes da
Nacdo. Para que exista essa perfeita
harmonia & necessario que sejam aber-
tos canais de didlogo, debates e os
assuntos sejam amplamente discuti-
dos, antes de serem... equacionados;
antes de serem tomadas decisGes e
que elas n3o sejam precipitadas. SO
através desse dialogo vai se obter isto.

RA — Bom... e a sua administragéo
pretende estabelecer duas maos de
direc3o, isto é, o Sr. j4 foi ao Congres-
so e pretende que esses representan-
tes venham "in loco’’ & Forca Aérea?
M — Mas nem hé& diavidas quanto a
isso. E importante que 0s congressis-
tas conhecam as atividades do Minis-
tério da Aeronautica em toda a sua
gama de atribuicdes, na parte de infra-
estrutura, pesquisa e desenvolvimen-
to, na parte operacional e nos grandes
servicos que a Aeronautica presta ao
Pais. E necesséario que eles tenham

conhecimento desses servicos e da
responsabilidade que nds temos pe-
rante a Nagdo ao cumprirmos a missdo
que nos é atribuida.

As linhas da Panair
tiveram que ser

absorvidas por uma
empresa que ja
dispunha de uma
infra-estrutura...

RA — O senhor falou da ambivalén-
cia do Ministerio da Aeron4utica que é
pouco conhecida, apesar de véarias ve-
zes alardeada, mas ndo se fixa na
mente do grande publico. Como ja
falamos anteriormente, grande parte
dos recursos alocados s3ao emprega-
dos no apoio a infra-estrutura em detri-
mento da defesa. O senhor foi ao
Congresso prestar esclarecimento a
respeito. Nesta ambivaléncia, o su-
porte civil, que é a Aerondutica Civil,
tem uma importancia muito grande
dentro do Ministério. No que foi apre-
sentado e debatido, qual a idéia final
que ficou, sobre a divisdo do mercado
internacional entre as companhias de
transporte aéreo regular? E quais sdo
as determinacdes que o senhor deu ao
Departamento de Aviacdo Civil para
tentar solucionar o problema levan-
tado?

M — Esta pergunta & muito oportu-
na, porque foi um dos princtpais as-
suntos debatidos na Comissdo de
Transportes da Camara dos Deputa-
dos. Na verdade, este & um assunto
que tem gerado muita controvérsia
devido a exclusividade de exploragédo
das linhas internacionais por parte da
Varig-Cruzeiro e a ndo participagao
das demais empresas de transporte
nesta parte do mercado. Isto realmen-
te tem gerado uma série de incom-
preensdes, principalmente por parte
dos que estdo mais afastados do pro-
blema. Houve entdo a necessidade de
prestar um esclarecimento de que esta
participacdo, hoje restrita a Varig-Cru-
zeiro, foi consequéncia de uma evolu-
cao da propria Aviacao Civil Brasileira.
Na época, quando se iniciaram 0s v00s
internacionais das empresas de trans-
porte aéreo, todas praticamente po-
diam realizar esse transporte interna-
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cional. As empresas menores foram
desaparecendo e sendo absorvidas pe-
las empresas maiores e consequente-
mente mais eficazes. No fim, restaram
apenas trés empresas, as quais prati-
camente detinham o mercado interna-
cional de transporte aéreo de bandeira
brasileira que eram a Varig para a
América do Norte, a Panair para a
Europa e a Cruzeiro do Sul para a
Ameérica do Sul. O que ocorreu foi que
a Panair comecou a entrar em um
processo de deterioracao, até um pon-
to praticamente de faléncia. As linhas
da Panair tiveram entao gue ser absor-
vidas por uma empresa que ja dispu-
nha de uma infra-estrutura para reali-
zar aquelas linhas internacionais. E. a
(nica empresa naquele momento que
possuia essa capacidade era a Varig,
que ja fazia os voos para a América do
Norte. Dai por que terem atiibuido a
concessdo a Varig para explorar o mer-
cado europeu, que inclusive ia até o
Oriente Médio (até o Libano). O mes-
mo ocorreu em relacdo a Cruzeiro do
Sul. Essa empresa estava em uma
situacao administrativa dificil, estava
quase que para falir e a Varig adquiriu,
através da Fundacdo Rubem Berta, as
acoes da Cruzeiro do Sul e a incorpo-
rou, mantendo contudo a sua indepen-
déncia juridica. Mas na realidade é um
conglomerado. Isso ndo foi doado a
Varig, foi uma evolucdo natural, aque-
la conquista de mercado. Hoje, € evi-
dente que as demais empresas, e €&
perfeitamente compreensivel e aceits-

O que nos preocupa é
que haja uma
participacdo efetiva
de todas as nossas
empresas aéreas...

vel, reivindiquem a participagdo em
parte deste mercado internacional. Eu
ja orientei o Diretor do Departamento
de Aviacao Civil para que promova um
debate a fim de que a politica nesta
&rea seja atualizada de acordo com a
conjuntura do mercado atual e a capa-
cidade de absorcdo de novos merca-
dos. E claro que o Governo Brasileiro,

a0 proporcionar essa concessao, tera
que fazer uma avaliacdo da capacida-
de, ndo s6 da frota, como da infra-
estrutura das empresas que se apre-
sentarem para explorar essas conces-
sdes. Isso &€ um estudo que sera feito
pelo DAC, amplamente debatido, vi-
sando ao interesse das empresas aé-
reas dentro da realidade do mercado.
O que nos preocupa realmente é que
haja uma participacdo cada vez mais
efetiva de todas as nossas empresas
aéreas em todas as éareas onde elas
puderem se desenvolver. Esta conces-
sdo de exclusividade de exploracido
das linhas aéreas internacionais foi es-
tabelecida por quinze anos. Entdo, até
1988 a Varig teria essa exclusividade.
Inclusive o objetivo ser4.o de se estu-
dar a participacdo em novos merca-
dos, sem afetar o mercado ja existen-
te.

RA — E com relagédo & interface da

~aviagdo civil, no Ministério da Aero-

nautica, com as atividades de outros
Ministérios?

M — O que nbés podemos dizer em
relacdo a aviagao civil € que deve
permanecer dentro da area de jurisdi-
cao do Ministério da Aeronautica, tal é
a integracao hoje existente entre a
aviagio civil e a aviacao militar, princi-
palmente na sua parte de infra-estrutu-
ra. Hoje, como j4 disse no inicio da
nossa entrevista, ndés sO possuimos
quatro bases exclusivas da Forgca Aé-
rea. S0 as bases de Anapolis, Porto
Alegre, Santa Cruz e a base de Ponta
Pelada. Manaus, com a construcao do
Aeroporto Internacional Eduardo Go-
mes, ficou exclusiva para a Forgca Aé-
rea. Fora isso, todas as nossas organi-
zacOes sd3o0 em condominio com a avia-
cdo civil. E a separagdo iria trazer
muito mais problemas do que solu-
¢bes. Dal por que nds consideramos
que essa integracdo decorreu de uma
necessidade econdmica, da racionali-
zacdo dos meios e da economia na
infra-estrutura. Uma separagao, hoje,
iria onerar tremendamente o pais com
a necessidade de se criarem novas
organizacGes e a separagdo de infra-
estrutura especifica para a aviacdo mi-
litar. Em suma, hoje, esta de tal manei-
ra integrada que seria uma amputac¢do
sem resultados préaticos.

RA — O senhor acha que, numa pri-
meira instancia, o atendimento aos
vOos ndo regulares seria uma solucdo
mais facil, mais viavel, mais l6gica de
ser atendida?

M — Sem duvida nenhuma. Estes
problemas estao sendo analisados pe-

lo Departamento de Aviacdo Civil. As
concessdes de vdos nao regulares tém
sido feitas tanto para a Transbrasil,
como para a Vasp, e ndo ha por que
suspender hoje esses vdos. A ndo ser
que eles estivessem trazendo inconve-
nientes. Com relagdo ao estabeleci-
mento de vOos regulares, o problema
tem que ser analisado em maior pro-
fundidade porque isso exigiria 0 esta-
belecimento de acordos bilaterais com
todos estes paises para onde n6s dese-
jamos estabelecer esses vdos regula-
res. Ndo & somente a concessdo, ha
necessidade de mais do que isso. H&
necessidade inclusive, do estabeleci-
mento de novos acordos aéreos com
todos estes paises onde nds pretender-
mos uma linha, onde nés desejarmos
estabelecer vbos regulares.

O futuro para nos se
afigura realmente

cheio de esperancas...

RA — Para encerrar, uma mensagem
final Ministro.

M — Apesar das dificuldades conjun-
turais que nés estamos vivendo, com
0s problemas com que se debate toda
a Nacgao, estou seguro de que iremos
superar essa fase. Sem davida ne-
nhuma, todo o pais ir4 superar, através
do comandamento que esté sendo rea-
lizado pelo Presidente José Sarney.
Isso & importante que se diga, pois
temos absoluta conviccdo de que va-
mos todos juntos realizar todos os
projetos e proporcionar condicdes ao
Ministério da Aeronautica para que
cada vez mais seja digno do respeito
de que desfruta junto a opinido publica
brasileira, pelos servicos prestados ao
Pais. O futuro para nés se afigura
realmente cheio de esperancas. Noés
vamos ter a entrada em operacdo de
uma aeronave moderna e por noés fa-
bricada; isso representaréa para a Forca
um fortalecimento do poder aéreo, do
poder militar. O desenvolvimento da
nossa infra-estrutura realmente ir4 co-
locar o Brasil em condicdes de pro-
gresso excelente e seréd benéfico tanto
para a aviacao civil, como para aviacao
militar.

31




VISCOUNT

Uma Revolucao
na Aviacao

Maj Roberto H. H. Mackrodt

m plena Segunda Guerra Mundial, os ingle-

‘ses, antevendo o surgimento de um fenéme-

no, de uma expansdo mundial ao trafego
aéreo comercial, formaram em 1942 uma comissdo
para realizar estudos que determinassem que tipos
de aeronaves deveriam ser construidas para substi-
tuir as em v6o na época, quase todas adaptadas, pois
haviam sido desenvolvidas para fins militares.

Tal grupo, denominado Comité Brabazon, em
homenagem ao seu lider, o herdéi inglés Lorde Bra-
bazon, dividiu a necessidade dessas aeronaves em
quatro categorias:

1 — Grande aeronave de transporte de massa,
transocednica (construiu-se o Bristol Brabazon e
o Princess Flying);

2 — Aeronave menor para transporte de me-
dias e longas distdncias (que veio a ser o Bristol
Britannia);

3 — Aeronave menor, mas rapida, para trans-
porte a grandes distdncias (categoria em que se en-
quadrou o De Haviland 106 Comet);

4 — Aeronave econdmica para as rotas euro-
péias.

Com a continuagio da Guerra e o consegiiente
grande desgaste sofrido pela Inglaterra, somente em
1945 reuniu-se novamente a comissdo, desta vez pa-
ra apresentar, em detalhes, as especificacdes da
quarta categoria. Assim, a 7 de margo daquele ano,
foi apresentado o ‘‘Estudo Comparativo Econémico
para uma Aeronave de Trinta Mil Libras de Peso
Movido a Motores a Jato, a Pistdo ou Turbo-héli-
ce’’. As alternativas consideradas para tais motores
eram:

1 — dois motores a pistdo refrigerados a liquido
Rolls Royce Merlin 90;

2 — dois turbo-jatos Rolls Royce B 41;

3 — quatro turboélice Armstrong Siddeley
Mamba de 850 bhp cada.

Submetido a fortes influéncias e atendendo a
sugestdo do Lorde Brabazon para iniciar imediata-
mente os estudos para o desenvolvimento do quadri
turboélice, foi dada a autorizagio pelo Ministério da
Aviagido Civil.
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A especificacio aprovada, atenden-
do ao requerimento Brabazon IIB,
transformou-se no projeto de um tur-
boélice com capacidade para trans-
portar 24 passageiros. No entanto, re-
solveu-se, logo apés, desenvolver tam-
bém o requerimento Brabazon IIA,
que veio a ser o bimotor a pistdo Air-
speed AS57 Ambassador.

Um grande fabricante inglés, a Vi-
ckers — Armstrongs Ltd, que a esta al-

tura ja desenvolvera varios estudos ba-
seados ndo s em aeronaves ja existen-
tes, como o bombardeiro Wellington e
o VC-1 Viking, como também nas ne-
cessidades de seu parceiro, a empresa
aérea British European Airways
(BEA), apresentou um projeto que sa-
tisfazia o requerimento Brabazon IIB.
A 16 de abril de 1945, o Diretor Geral
do Ministério da Aviacdo Civil e o res-
ponsavel pela producdo de aeronaves
na Inglaterra autorizaram o prossegui-
mento de tal projeto e recomendaram
o desenvolvimento de quatro protdti-
pos.
No entanto, devido ao surgimento
de discussées sobre se tal aeronave de-
veria ou ndo ser pressurizada e sobre
os tipos de motores a serem emprega-
dos, decidiu 0 Comité Brabazon auto-
rizar outros fabricantes a desenvolve-
rem aeronaves da mesma categoria.
Assim surgiu, fabricado pela Arms-
trong — Whitworth, o AW-55 Avon,
rebatizado Apollo. Este modelo de
avido, do qual foram produzidos dois
exemplares, ndo entrou em produgio
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de série, uma vez que o projeto da Vi-
ckers satisfazia melhor os requisitos
estabelecidos pelo Governo. Tal proje-
to, denominado VC-2, tinha a fusela-
gem em forma de bolha dupla, seria
pressurizado com diferencial maximo
de 6,5 psi, o0 que proporcionaria a cabi-
ne da aeronave a oito mil pés de alti-
tude com a aeronave voando a trinta
mil pés. Também seria inicialmente
equipada com quatro motores Rolls
Royce Dart de 1030 chp. Seu peso.de
decolagem seria de 24500 libras para
voar a distdncia de 1040 milhas terres-

tres a uma velocidade de 200 nos. Com
a evolucio do projeto, foram sendo in-
troduzidas modificacées e a fuselagem
passou a ser circular e mais longa, com
capacidade para 28 passageiros e com
nivel de ruido interno menor, de no
maximo 30 decibéis; a capacidade de
" combustivel aumentou para que o al-
cance pudesse ser de 1200 milhas, etc.
Devido a rapida evolugio tecnologica
da época, foram tantas as modificacoes
introduzidas em um curto periodo,
que somente em dezembro de 1946 ini-
ciou-se a construcdo de dois protoéti-
pos, agora rebatizados para V609 Vice-
roy, obedecendo a nova forma de nu-
meracdo do fabricante. Este avido ja
tinha a capacidade para 32 passageiros
e seria equipado com motores Mamba,
mas com capacidade para receber mo-
tores Dart.

Ja com os motores Dart e com um
pedido da BEA para uma maior capa-
cidade de transporte, foi o V609 rede-
signado V630 recebendo o nome Vis-
count em homenagem a mudanca de
“status” do governo da India.

Paralelamente a construcio dos
protdtipos, estudaram-se varias va-
riantes principalmente utilizando-se
diferentes tipos de motores; assim sur-
giram os projetos V640 com 4 motores
a pistdo Bristol Hércules 700; V653
com capacidade para 40 passageiros,
asas maiores e 4 motores Dart e houve
até um estudo ndo concluido de um
avido com motores internos Dart e os
externos seriam turbojatos Nene. E
enquanto o primeiro prototipo conti-
nuava em construcio, o segundo rece-
beu modificacbes para ser equipado
com dois motores turbojatos Rolls-
Royce Tay.

Sob forte emocio, os ingleses assis-
tem enfim no dia 16 de julho de 1948 ao
primeiro véo do Viscount, o G-
AHREF, na cidade de Wisley.

Devido a simplicidade de operacido
dos motores turboélices e do baixo
custo do combustivel da época, desen-
volveu a Rolls Royce novos modelos
mais potentes do tipo Dart e estes pas-
saram a ter entdo um sucesso fantasti-
co sendo eles ainda hoje fabricados pa-
ra equipar diversos avides tais como o
F27 e 0 HS748 Avro.

Novamente a fuselagem prolonga-
da e motores mais potentes sdao insta-
lados, os RR Dart 505. Superou o V700
com peso de decolagem maxima 50 mil
libras, acomodagdo para 5 passageiros
e velocidade de cruzeiro de 240 nos.
Um protétipo deste modelo foi entdo
encomendado pelo governo. E a partir
deste avido, todos os Viscount foram
construidos em Weybridge, perto de
Londres, onde durante a guerra foram
montados os famosos Spitfire.

Enquanto se desenvolvia a monta-
gem do V700, eram realizados os en-
saios do G-AHRF e os certificados de
homologacio foram surgindo a 15 de
setembro de 1949 o de navegabilidade
e a 26 de julho de 1950 apods cinco se-
manas de testes entre Nairobi e Khar-
toum, o de operacéo tropical e ainda o
de pressurizacdo. De marco a abril de
1950, oito capitais da Europa foram vi-
sitadas pelo Viscount num percurso de
4400 milhas. Com o sucesso, a BEA fi-
cou tdo entusiasmada que a partir de
29 de julho do mesmo ano utilizou o
avido para o servico regular. Nesta da-
ta ocorreu o historico véo do primeiro
transporte de passageiros em aerona-
ves movida a turbina, realizando a eta~
pa Nortlolt, na Inglaterra e Le Bour-
get, na Franca com 14 passageiros pa-
gantes e 12 convidados.

Seu baixo nivel de ruido, o grande
espago interno e as amplas janelas dei-
xavam os passageiros tdo impressiona-
dos, que, pressionada, a BEA enco-
mendou vinte V701, com capacidade
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para 47 passageiros, uma versio pouco
modificada do V700 para atender suas
necessidades.

Em 28 de agosto de 1950 o prototipo
V700, matriculado G-AMAN juntou-
se ao programa de testes, realizando
seu primeiro vdo. Nele foram introdu-
zidas inovacgées tais como o “STICK-
SHAKER”, um sistema de prevencio
de estol que provoca a oscilagdo de co-
luna do manche com velocidade de dez
noés acima da perda de sustentacido da
asa.

O certificado de navegabilidade foi
conferido ao V700 em junho de 1952 e
o proximo estagio seria a homologacéo
para o transporte de passageiros. Mas,
ao contrario das aeronaves a pistdo que
foram construidas e que serviram lon-

sem feitas novas encomendas. Quinze
meses separaram a primeira encomen-
da feita pela BEA da segunda feita pela
Air France para doze V-708. Tal se de-
veu ao receio dos operadores de um
provavel insucesso, que assim espera-
ram longo tempo para observar o com-
portamento do avido. Logo apos a en-
comenda da Air France, seguiram-se
as encomendas da Air Lingus para
quatro V707 e da Trans-Australian
Airlines para seis V-720.

Iniciou-se também uma imensa
campanha para vender o avido do ou-
tro lado do Atlantico, na América do
Norte, mas isto ja se mostrava dificil
naquela época. Entretanto ndo s6 um
certo tipo de protecionismo, mas prin-
cipalmente o evidente sucesso dos
Convair 240, 340 e 440, provocou uma
certa relutincia na aquisi¢cdo do aviao
inglés. Mas a superioridade em varios

gamente ao servico militar antes de se-
rem adaptadas ao transporte de passa-
geiros civis acumulando assim longa
experiéncia antes da homologacio, tal
nao acontecia entdo, onde o motor tur-
boélice e pressurizacdo eram novida-
des com pouca experiéncia. Isto for-

cou os fabricantes a trabalharem
exaustivamente nos testes, utilizando-
se de recursos como adaptar os moto-
res Dart em dois Douglas DC-3.

E o esperado, dia da homologacio
completa veio: em 17 de abril de 1953
os V-701 (dois ja participavam dos tes-
tes) toram aprovados.

Apesar do completo sucesso dos
Viscount nas rotas da BEA, houve
uma demora muito grande até que fos-
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aspectos apresentada pelo Viscount
era reconhecida e em novembro de
1952 a Trans-Canada Airlines enco-
menda quinze V-724, o que abriu as
portas para esta aeronave no mercado
norte-americano. E para atender tdo
exigente mercado, a Vickers introdu-
ziu nada mais do que 250 grandes mo-
dificacoes para satisfazer aos requisitos
minimos estabelecidos pelos Estados
Unidos. Entre outras, foram as seguin-
tes as modificac¢oes:

A) aumento do peso de decolagem pa-
ra 60 mil libras.

B) incorporacdo de muitos equipa-
mentos automaticos (alguns dos
gais passaram a ser americanos).

C) Aplicagio de motores Dart 506 e
posteriormente de 510 para maior
poténcia de cruzeiro.

D) Radar meteorologico.

E) Escada dianteira hidraulica incor-
porada ao avido.

F) Alijamento de combustivel.

G) Ar condicionado mais eficiente.

H) Refor¢o das asas para suportar in-
tensos voos a baixas altitudes em ar
mais turbulento.

Com a concorréncia da empresa ca-
nadense nas linhas norte-americanas
sO se poderia esperar um resultado: a
encomenda em junho de 1954 por parte
da Capitol Airlines para trés V744, se-
guida dois meses mais tarde pela maior
encomenda até entdo efetuada na avia-
¢do comercial: trinta e sete V745. Esta
encomenda permaneceu durante mui-
tos anos como recorde. Em dezembro
do mesmo ano, a Capitol encomenda
mais vinte V745 totalizando uma frota
de 60 avides. O sucesso estava assegu-
rado e as compras se sucederam natu-
ralmente. Em quatro anos, 250 Vis-
count foram entregues para os mais di-
versos paises do mundo.

E o desenvolvimento do Viscount
ndo parou: novos motores Dart 510
com maior poténcia (1690 chp) possibi-
litaram' uma maior capacidade de
transporte de passageiros que passou a
ser de 86. Para isto a fuselagem foi
alongada e tantas modificacbes foram
introduzidas que a série passou a ser
denominada de V 800. Novos motores
surgiram, novamente os Dart 520 de
1890 chp e quando a Rolls Royce lan-
cou os Dart 525 que propiciavam me-
nor consumo e menor vibragdo com
maior poténcia (até 2100 chp), a per-
formance dos Viscount seria tao afeta-
da que se criou uma nova série: a 810,
fruto de diversas modificacoes estrutu-
rais. O peso de decolagem destas aero-
naves foi aumentado inicialmente para
67.500 libras e logo apos para 72.500 li-
bras. O protétipo desta série voou pela
primeira vez em 23 de dezembro de
1957 e sua homologacio foi facilmente
concedida, tal como ja havia ocorrido
com seu recessor o V800.

A producdo mensal dos Viscount,
nas trés séries, era nesta época de dez a
doze avides por més.

O desenvolvimento prosseguia; no-
vos motores Dart 541 deveria equipar
o V840, o V850 e até o V870, porém
tais séries nunca sairam das pranchetas
dos projetistas. As especificacoes esta-
belecidas pela resolugdo Brabazon IIB
aplicados no V609 estavam chegando a
uma limitagdo: um avido para 24 passa-
geiros ja voava com 86 adaptado atra-
vés de varias modificacoes. Além dis-
$0, comegavam a surgir outros avides
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com tecnologia mais avangada e que
para os passageiros tinham uma novi-
dade eterna a oferecer: voavam mais
rapido. E como o projeto Viscount nao
poderia voar mais rapido surgiu a ne-
cessidade de modifica-lo profunda-
mente para que pudesse concorrer e
substituir o DC6 e Constellation. A
BEA desejava que tal avido pudesse
transportar mais de 100 passageiros em
distancias de até 1500 milhas a uma ve-
locidade superior a 300 nos. Baseando-
se no V870 criou-se entao o V900 e a
variante V950, batizados com o nome
Vanguard. Equipado com quatro tur-
boélices RRT, era capaz de transportar
até 170 passageiros mas teve pouca
aceitabilidade. Somente 44 foram
construidos. A razdo principal desse
insucesso era a concorréncia das aero-
naves a rea¢do, muito mais eficientes
principalmente devido ao baixo preco
do combustivel.

No dia 2 de janeiro de 1964 decola
em seu primeiro véo o ultimo Vis-
“count fabricado, encerrando uma pro-
ducio total de 442 exempldres. Esta ae-
ronave, seguindo outras cinco, foi en-
tregue a4 Administracgao da Aviagao Ci-
vil da China, concretizando a primeira
venda de aviGes do ocidente ao gover-
no comunista chinés.

O magnifico desempenho dos Vis-
count ¢ reconhecido até os dias atuais,
quando ainda cerca de 135 continuam
em operacdo, até em linhas comer-
ciais. E a problematica do combustivel
que encerrou prematuramente a vida
de seu sucessor, paradoxalmente teve
outro efeito contrario: ultimamente
varios Viscount estdo sendo reativa-
dos, oriundos principalmente de mu-
seus.

No dia 31 de marc¢o de 1960 as aero-
naves Viscount tinham acumulado um
total superior a 12 milhGes de horas de
voo e 10 milhdes de aterragens.

Com configuragao interna especial,
para servir ao transporte presidencial,
é recebido pela FAB no dia 19 de feve-
reiro de 1957 seu primeiro Viscount,
um V742 (n9 141 da linha de producio)
e no dia 6 de outubro de 1958 seguiu-se
a entrega de outro, semelhante, um
V789 (n? 345 da linha), este ja incorpo-
rando varias modificacdes aplicadas as
séries 800 e 810. Foram matriculados
na FAB respectivamente como C-90
2100 e 2101 e, incorporados ao Grupo
de Transporte Especial, na epoca se-
diado no Rio de Janeiro. O primeiro
sofreu graves danos durante um pouso
no Aeroporto Santos Dumont ao coli-
dir com o trem de pouso principal nas
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pedras que antecedem aquela pista,
transportando o entdo Presidente Cos-
ta e Silva.

A VASP adquiriu inicialmente cin-
co aeronaves da série V827 e recebeu a
primeira em 28 de outubro de 1958. Es-
tas aeronaves posicionadas na linha de
montagem como 397 a 401 receberam
as matriculas PP-SRC e SRG. O ulti-
mo, recebido pela VASP em 29 de ju-

nho de 1959 sofreu acidente fatal ao co-
lidir com um AT-6 da FAB sobre Nova
Iguacu no dia 22 de dezembro do mes-
mo ano. Esta aeronave foi entdao subs-
tituida pelo SRH recebido em outubro
de 1960. Originalmente era o avido na-
mero 316 um V810 usado pela Vickers
para testes de sistemas de degelo e
equipado com a empenagem do Van-
guard, mas foi modificado para a série

,827 para ser entregue a VASP.

Introduzidos inicialmente na linha
Sao Paulo-Curitiba-Porto Alegre e
apos para o Rio de Janeiro, Salvador,
Recife e Brasilia, tiveram uma aceita-
¢do extraordinaria por parte dos pas-
sageiros, a ponto de, apos alguns meses
de operacdo, a rota Rio-Salvador ter
apresentado o excelente fator de carga
médio de 99%. Seu sucesso fez a VASP
entrar em negociagbes com o BEA, do
qual adquiriu uma frota de dez V701,
os primeiros fabricados que foram en-
tregues a VASP durante o transcorrer
do ano de 1963.

No entanto, devido a um acidente
com um V720 na Australia, causado
por fadiga estrutural na sec@o central
das asas, foi reduzido o limite de ope-
racao dos V701 da VASP, de mesma
construc¢ao do acidentado e justamente

os mais velhos em operacdo. Como es-
ta limitagdo estava proxima de ser
atingida por alguns avides, outros ja
a haviam ultrapassado e como seria
muito onerosa e antieconémica a
aplicagdo dos boletins para revitaliza-
los, principalmente considerando a
idade deles, decidiu a VASP desativa-
los. Destes, varios foram doados a ae-
roclubes que os desejavam como mo-

numentos. Assim continuaram em
operacdo os 827 até que foram total-
mente substituidos pelo Boeing 737-
200, tendo sido entdo vendidos para a
PLUNA do Uruguai.

Na FAB mantém-se em operacido
até os dias atuais o VC90 2101 para
atender as mais variadas missGes atri-
buidas pelo Gabinete do Ministério da
Aeronautica. Sua configuragdo permi-
te principalmente, que se executem
missoes de transporte de estadistas e
comitivas estrangeiras em visita ao
Brasil, oferecendo-se um inigualéavel
conforto para voos de longa duracio e
sobretudo com a seguranca necessaria
nestas ocasidoes. Ainda ndo tendo atin-
gido a marca das 9 mil horas de v6o, o
avido ja realizou missdes para trinta
paises da Europa, Africa e das Améri-
cas, ostentando hoje estas bandeiras
em sua fuselagem.

E o orgulho de um ex-piloto de Vis-
count, hoje comandando modernos
avides em que a poténcia ja € vitoriosa
sobre a aerodindmica, disse certa vez:
existe a casta dos pilotos que voaram o
Viscount e os outros...




MARECHAL-DO-AR
ANTONIO GUEDES MUNIZ

OPatrono dalndistria Aeronautica Brasileira,
Marechal-do-Ar Antonio Guedes Muniz, morreu no dia 29 de
junhe, pp, no Rio de Janeiro, pouco antes da
comemoracao do 502 aniversario do voo inaugural do avide
Muniz M-7, projetado por ele e a primeira acronave
fabricada em série no Brasil. As festividades estavam
marcadas para 17 de outubro, Dia da Indlstria Aeronautica.
Formado pela Escola Superior de Aeronautica, de Paris,
Guedes Muniz fol um pieneiro na implantacao da
infra-estrutura de construcao e ensine aeronauticos no
Brasil, participando ativamente na criacdo das escolas
Preparatoria de Cadetes do Ar em Barbacena e de Especialistas
de Aeronauticaem Guaratinguets, sendo também fundador
da Fabrica Nacional de Motores.

O Marechal-do-Ar Antonio Guedes ‘Muniz nasceu em 12 de junho de 1900 e formou se
segundo tenente em 1921, na terceira turma de pilotos militares. Em 1927, |4 com a patente de
capitao, foi transferido da Arma de Engenharia para a recém criada Arma de Aviacdo. Cursou,
posteriormente, a Escola Superior de Aeronautica de Paris, onde diplomou-se engenheiro.
Projetou varios avioes que receberam as siglas M-1, M-2, M-3, etc, porem nenhum deles foi
construido. Seuquinto projeto, entretanto, tornou-se realidade € foi montado na fabrica Caudron,
entre 1929 e 1930.

O M-5 foi intensamente testado até 1934, ano em que se acidentou e fol abandonado.

Neste ano, Guedes Muniz, baseando-se na experiéncia adquirida no desenvolvimento e
construcao des prototipes anteriores, projetou © M-7 gue se tornou o primeiro aviao fabricado em
série no Brasil. Ao projetar o M-7, monomotor, biplano, de dois lugares e com capacidade
acrobatica, ele levou em conta as tendéncias aeronauticas da época, apresentadas pelos mais
famosos aparelhos destinados ao mesmea tipo de missao, como 0s alemaes Bucker “Jungmann’’ e
o Focke Wulf “Stieglitz e o belga “Stampe’".

O prototipo do M-7 foi construide no Parque Central de Aviacdo, no Campo dos Afonsoes, no
Rio de Janeiro, e realizou seu voo inaugural em outubre de 19385. Para produzi-lo em série o
industrial Henrigue Lage criou, na llha do Viana, também no Rio, a Fabrica Brasileira de Avices. A
fabricacdo seriada do M-7 comecou em 1936 e a producao do M-7 estendeu-se até 1941, sendo
fabricados, no total, 1 protétipo e 26 exemplares de série.

A vida do Marechal-do-Ar Antonio Guedes Muniz foi pontilhada por uma luta incessante em
favor da implantacdo de uma moderna indUstria aeronautica. Todas as escolas de ensino
aeronautico criadas no Brasil tiveram uma participacao decisiva de Guedes Muniz, assim como a
Fabrica Nacional de Motores € a Fabrica Brasileira de Avices. Em reconhecimento .a luta de Guedes
Muniz pela implantacao da industria aeranautica no pafs, em 1984, o entdo Ministro da Aeronauti-
ca Délio Jardim de Mattos assinou decreto considerando-o Patrono da Inddstria Aeronautica no
Brasil. ;
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A VIAGEM
LA PAZ

As viagens a
La Paz fizeram
histéria no CAN.
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lém de alguns aviGes caidos
Ana Cordilheira dos Andes,
houve pitorescos problemas
pela enorme influéncia direta da
altitude, sobre o organismo.
O campo de La Paz, fica a
4.050 metros e, a cidade a 3.600.
Nessa altitude, a falta de oxigé-

nio & muito sentida por quem

vive ao nivel do mar. Por qual-
quer descuido, & vem o "‘soro-
cho’’, o desmaio.

E conhecida a histéria daque-
le Capitdo, campeao de water-
polo e corredor de 400 e 800
metros que, em sua primeira via-
gem, apds o pouso em Oruro, a
3.800 metros, como ndo sentisse
nada de anormal, desafiou as
recomendacOes e, para mostrar
que era mais forte do que a
Cordilheira, apostou dar um "'pi-
que’’ de 100 metros. Nao passou
dos 10 metros, desmaiou &,
quando acordou, ndo gostou da
brincadeira. Haviam posto qua-
tro velas acesas em volta de seu
corpo. Passou o resto da viagem
em completa humildade.

Devido & falta de oxigénio,
pela rarefacdo do ar, ndo se po-
de andar, nem falar depressa. A
alimentacdo, também deve ser
frugal e comedida. Se comer de-
mais, a digestdo vai queimar
maior quantidade de oxigénio
que, assim, chegard em quanti-

dade bem menor a cabeca, pro-
vocando perdadossentidos, ine-
vitavelmente. Também a bebida
alcoolica deve ser restingida.
Houve casos de pilotos que,
apos a chegada a La Paz, ainda
de estémago vazio, desmaiaram
em plena recepcao na embaixa-
da, nos bracos do Embaixador,
ao tomarem o primeiro drinque.

No que se refere ao voo, ele
devia ser feito em condicdes vi-
suais. Qualguer entrada em nu-
vem, naqguela altitude de vo6o,
significava gelo nas asas, care-
nagem dos motortes e empena-
gem e, cComo 0S equipamentos
de degelo nao existiam mais, a
velocidade que nos C-47, nor-
malmente a 15.000 pés era de
120 MPH, caia para 100 a 105
MPH, o que tornava critico o
voo. Outro problema era co-
nhecer bem as passagens, cha-
madas ‘‘passos’’ pelos bolivia-
nos e que, dao acesso as '‘gar-
gantas’’ da rota, por entre 0S
picos pois, caso conftrario, havia
o0 perigo de se entrar em um
beco sem saida. Por isso, era
preciso estar o tempo todo na
escuta da comunicacdo em fonia
entre as varias estacfes radio
colocadas em pontos chaves das
rotas como Potosi, Charafia, Pu-
no, Oruro, Arica, La Paz, Sta.
Cruz, Sucre, Tacna, Cochabam-

ba, que matém todos informa-
dos do tr&fego de aeronaves e
das condicGes meteorolbgicas
em todos esses pontos da Cor-
dilheira.

Outro grande problema era
o frio. Como os C-47 do CAN
nao tinham forracao, eram todos
cargueiros, a lataria esfriava ter-
rivelmente, obrigando ao uso de
luvas e botas forradas de 13 de
carneiro, bem como, de pesados
agasalhos.

O vbo, normalmente, era fei-
to acima de 14.000 pés (4.200
metros), o que obrigava, princi-
palmente aos pilotos, ao uso de
oxigénio, evitando desmaiar pi-
lotando. Houve o caso de um
qguadrimotor, de aviagao militar
amiga que caiu na curva base
para 0 pouso em lLa Paz, sem
outra explicacdo, sendoadeque,
os pilotos desmaiaram por falha
no sistema de oxigénio, ocasido
em que a méscara, bem ajustada
ao rosto, restringiu totalmente a
respiracdo do ar livre.

Em algumas ocasifes, como
a Cordilheira & inteiramente &ri-
da, sem vegetacao, h& no altipla-
no que se extende de Oruro a La
Paz, planalto de La Raya, uma
temivel tempestade de areia que
obriga ao v60o por instrumentos,
tal como se estivéssemos voan-
do com névoa seca, porém com
uma agravante, aquela areia da-
nifica o motor.

Outro problema s3o as condi-
cOes de saude. Devido a altitu-
de, qualquer resfriado que, nor-
malmente, traz dificuldades a
respiragdo, contraindica a ida a
La Paz.

Também em condicdes nor-
mais de salide, é normal, nos pri-
meiros dias em La Paz, se sentir
uma dor de cabeca, como se
uma cinta de metal, tenha sido
afivelada a cabeca, apertando-a.
E também normal, o sangramen-
to pelo nariz. Ambos os efeitos,
sao consequéncia da baixa pres-
sdo atmosférica e da secura do
ar. Para dormir, & conveniente
colocar toalhas molhadas na ca-
beceira da cama e, se possivel,
vazilhas com &gua, para ameni-
zar a secura do ar dentro. do
quarto.

A noite a cidade de La Paz
ficava deserta. Em parte por falta
de vida noturna e, em parte,
pelas constantes revolugdes.
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Nessas ocasides, os portdes das
embaixadas passavam a ser vigiados
por mineiros armados de metralhadora
gue, ao menor sinal de desconfianca,
ou de irritacdo, atiravam sem a menor
cerimbnia. Como a noite pode-se ser
confundido com um refugiado, era
melhor ndo sair da embaixada, onde
ficavam hospedadas as tripulacées do
CAN. Além disso, o frio & noite
aumenta muito.

desencorajando qualquer programa.
Como se tudo isso ndo bastasse para
desencorajar os voos a La Paz, havia
ainda os ""Comandantes corajosos’’.
Por essas razdes, acabei fazendo oito
viagens a La Paz, entre os anos de
1954 e 1960.

A Cordilheira exerce sobre mim, uma
verdadeira fascinacdo. Voando por
entre aqueles picos nevados,
apreciando seus imensos desfiladeiros,
inteiramente despovoados, sem
nenhuma vegetacdo, parecia ouvir a
admiravel Ima Sumac, cantando as
musicas incas, imitando com sua
incrivel voz, ora os lamentos
indigenas, ora o som do vento na
Cordilheira. E majestoso contemplar o
imenso lago Titicaca, o mais alto do
mundo, a 3.850 metros, de 4guas
salgadas, cheio de conchas, refletindo
a imagem dos gigantescos picos, com
seus capacetes de neve e ver, acima
de todos eles, o llimani a 6.560
metros, coberto de neve eterna, aos
pés do qual, submissa como se fora
sua prisioneira, se estende a cidade de
La Paz.

A primeira de minhas viagens aquelas
paragens, foi como Capit3o, a 24 de
agosto de 1954, no C47-2014. Nela,
eu presenciaria um verdadeiro
atentado a prudéncia, sob o nome de
risco calculado.

No regresso da viagem, na saida de La
Paz, o tempo estava fechado, com
teto nos minimos permitidos para voo
visual mas, com a rota em voo direto
para Oruro sem condicdes de vOo
visual, segundo informara a
Meteorologia. O mau tempo se
estendia por toda a Cordilheira. O
primeiro piloto que ja havia feito
algumas viagens a La Paz, resolveu
decolar e me ensinar um ““macete’’,
usado pelos pilotos bolivianos. Apés a
decolagem, mergulhamos do campo a
4.050 metros, para cima da cidade que
fica a 3.600 metros. A partir dai, se
estende uma possante garganta que,
vai em curva pela esquerda da rota, até
quase Oruro. Entramos nela. Acima o
colchdo de nuvens estava colado nas
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bordas, nao permitindo subir para o
altiplano. Dentro dela mantinhamos o
voo visual. Noinicio, a garganta é
larga, é a continuacao da cidade.
Depois de 10 minutos de vo, ndo
dava mais para voltar. Nao havia
espaco para fazer curva de volta. SO
viamos o pareddo que se estreitava
dos dois lados. O primeiro piloto
garantia que nao haveria problema, ele
ja fizera aquela rota com.um boliviano
e explicava que, com o vento
soprando naquela direcao, o ar quente
emanado da cidade, entrava na
gigantesca garganta e, no fim, subia
rompendo as nuvens e abrindo um
buraco em forma de triangulo, para
sair no altiplano, perto de Oruro. A
tripulacdo, inclusive eu, estava toda
intranquila. Foram quarenta minutos
de agonia, voando em curva,
acompanhando a garganta que, s6
permitia ver, um peqgueno trecho a
frente, até que, depois de mais uma
curva, apareceu o triangulo. Motores a
pleno, um pouco de flape e subimos
para o altiplano. Dera certo!

Por conta desses “macetes’’, de vez
em quando, fica um avido nos
contrafortes da Cordilheira.

Tal como a Hydra, ela também merece
respeito e, em seu siléncio gelado
parece dizer: ""Respeita-me, ou
destroco-te”.

Outra viagem que marcou pela
imprudéncia, foi a executada em 14 de
fevereiro de 1956, no C47-2029, minha
segunda viagem a La Paz.

No primeiro dia o pernoite foi feito em

Santa Cruz de la Sierra, ao nivel do
mar, nos “‘pés’’ da Cordilheira. No dia
seguinte, deviamos decolar para La
Paz, com pouso em Cochabamba a
2.400 metros. Mas, Santa Cruz
amanheceu com chuva e, além disso,
0s ''passos estavam cerrados’’, como
dizem por l4. O tempo estava tdo mal
gue, até os bolivianos, estavam no
chao.

Por essa época, havia um sentimento
errado, maldosamente espalhado na
FAB de que os pilotos, quando em
viagem ao exterior, cavavam sempre
mais alguns pernoites, para ganhar
mais délares.

O Comandante do avido, talvez por
iss0, resolveu decolar para
Cochabamba, encravada a meio.
caminho na subida da Cordilheira para
La Paz. L4, o boletim meteorolédgico,
apresentava condicOes de vOo visual
porém, os “passos’’ para se chegar 14,
bem como, toda a rota até |4, estavam
fechados. A tripulacéo estava de

cabelo em pé mas, como ordens s3o
ordens, 18 fomos nos, para um voo
estimado de 1h e 30 minutos até
Cochabamba. Executamos a subida
por instrumentos até 6.000 pés, sobre
o radio farol de Santa Cruz, para que
se pudesse ter alguma altitude antes
de enfrentar os contrafortes da
Cordilheira que, ali, subiam
abruptamente. Ao atingir essa altitude
sobre Santa Cruz, tomamos o rumo de
Cochabamba, subindo sempre, por
instrumentos, na esperanca de
chegarmos ag topo da camada de
nuvens. Ao passarmos 0s 9.000 pés,
ainda em v6o por instrumentos, com
temperatura externa de 59 centigrafos,
comecamos a usar aquecimento dos
carburadores. Nivelamos a 13.000 pés,
com temperatura de menos 5 graus e,
com formacé&o de gelo nos bordos de
ataque das asas e em volta da
carenagem da boca dos motores. A
velocidade era de 100 MPH, quando
devia ser de, pelos menos 120. As
temperaturas das cabecas dos
cilindros atingiram o minimo para voo,
indicando parada iminente dos
motores e, naguelas condicées, nao
terfamos nenhuma chance, pois o C47
nao aglientaria o vOo monomotor.
Certamente baterfamos em um dos
inGmeros picos que sabiamos estar
embaixo de nos.

Apobs uma hora e quinze minutos
nessa agonia, voando por
instrumentos, com 0s motores
rateando e usando quase a poténcia
maxima, para mantermos as 90 a 95
MPH, o Comandante do avido se deu
por vencido e resolveu voltar. Foium
alivio para todos. O excesso de zelo
custou 2 horas e 15 minutos, com
muita apreensdo de nossa parte, mas
amancou o0 companheiro. Um vo
nessas condicdes, além de fugir ao
bom senso, é terrivelmente
desgastante, pela tensdo nervosa
contida durante horas e, sem
necessidade.

S6 dois dias depois, houve condictes
de enfrentar a Cordilheira e, dessa vez,
com um lindissimo visual, em que foi
possivel admirar a beleza e a pujanca
daquelas paragens.

Felizmente, s6 nessas duas viagens,
tive que suportar “Comandante
Corajosos’’. Nas demais, ou eu era o
Comandante cauteloso, como manda
aregra, ou era 0 mais experiente a
bordo e, por isso mesmo, acatado nas
minhas prudentes sugestdes, de
respeito a amada Cordilheira dos
Andes.

M. MACHADO — Cel AvR/R
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A INDUSTRIA
AEROESPACIAL
BRASILEIRA |

sua “rationale’

Maj Brig do Ar RR LAURO NEY MENEZES

i

poiado em uma postura em que a indUstria aeroespacial prové

tecnologia de ponta ou fronteira, o governo norteamericano

suporta, enfatica e substancialmente, a pesquisa e 0 ,
desenvolvimento da tecnologia nas areas de aeronautica e espaco. |

Ha um consenso, na nacdo americana, no que tange ao I

reconhecimento de que a tecnologia e a pesquisa, praticadas buscando

nivel de exceléncia na area aeroespacial, sdo essenciais para suportar a

atual proeminéncia americana no mundo moderno. Proeminéncia essa

que, na opinido do povo americano, deve ser perseverantemente
preservada e perseguida.

Sob a égide dessa postura, o governo norteamericano recentemente

organizou um trabalho em seu “Escritério de Ciéncia e Tecnologia — ;

Gabinete Executivo da Presidéncia da Republica”, cuja primeira

pergunta era: '

— As tecnologias aerondutica e espacial ja estdo suficientemente
maduras e seus resultados justificam continuos investimentos por ‘
parte do Governo Federal? . i

O resultadc desse trabalho apresentou, como resposta, as conclusdes

que:

Os USA dependem ponderavelmente da superioridade de seus
produtos da indUstria aeroespacial, ndo s6 no mercado externo
cOomMo no interno;

o modo dominante de deslocamento intercomunitario, nos Estados
Unidos, é 0 avido; o que consolida uma mentalidade aeronautica;
grandes conquistas tecnolégicas advieram da pesquisa aeronautica,
0 que permitiu o salto americano para 0 espaco;

a pesquisa aeroespacial, mantida de forma ininterrupta, & essencial
para a Seguranca Nacional e para o sucesso dos proprios produtos
aeronauticos e espaciais americanos.

Do mesmo modo, no caso da Franca — outra poténcia aeroespacial —

assim se expressou o Presidente do GIFAS, Jacques Miterrand, no

Saldo de Le Bourget (1983):

""...as atividades da IndUstria Aeronautica e Espacial Francesa
permitiram enriquecer o tecido industrial francés com numerosas
conquistas tecnoldgicas, além de manter uma significativa
atividade induzida.”

E, nesse contexto e sob a acao dos mesmos principios, poderiam ser
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citadas as atividades aeronauticas e
espaciais da Russia, Itélia, India e Ca-
nada.

Do mesmo modo, é possivel citar
um modelo bem-sucedido (nacional e
internacionalmente reconhecido), que
€ a experiéncia brasileira do Ministério

da Aeronautica no campo da P+D e
da indUstria aeroespacial e que se fun-
damenta em todos os principios aca-
démicos e praticos acima citados e
qgue, por ajustados a realidade e atuali-
dade mundiais e do préprio Pafs, cons-
titui-se, por isso, em ponto de admira-
cédo e de encomios ndo s6 de todos
0s brasileiros como, também, de ob-
servadores estrangeiros.

O modelo brasileiro: o papel do
Ministério da Aeronautica

O Ministério da Aeronautica do
Brasil ndo & uma organizacédo exclusi-
vamente voltada para compromissos
militares. Raz8es de ordem conceptual
(unidade de doutrina, economicidade
e racionalizacdo, organizacdo e méto-
dos) conduziram a incorporacdo, em
uma so Secretaria de Estado, ndo s
de uma Forca Aérea mas também de
todo o complexo aeroespacial: a in-
dustria de transporte aéreo assim co-
mo a indUstria, 0 ensino, a pesquisa e
0 desenvolvimento aeroespaciais.

Embora esteja o Ministério da Ae-
ronautica classificado, no Orcamento
da Unido, no Grupo da Defesa Nacio-
nal, cumpre observar que uma subs-
tancial parcela dos seus recursos é
utilizada em atividades direta e unica-
mente destinadas ao atendimento dos
interesses socio-econdmicos da Na-
cdo: protecao ao vOo e controle do
trafego, aviacao comercial, infra-estru-
tura aeronautica e aeroportuéria, ensi-
no superior, etc. .
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Para atender tais atribuicdes, tdo
diversificadas, mantendo adequada
eficiéncia em todas suas atividades, o
Ministério da Aeronautica depende
grandemente dos avancos da ciéncia e
da tecnologia. A necessidade de uma
soélida base técnica ndo significa ape-
nas equipar adequadamente, em pes-
soal e material, as véarias OrganizacOes
do Ministério mas, principalmente, po-

der dispor de uma industria desenvol-
vida, autbnoma, progressista, criativa
e capaz de dar pronta resposta as
exigéncias e requisitos do Pafis.

Fundamentado em tais razbes, o
Ministério da Aeronautica adotou, a
partir de sua primeira década de vida
(1941-1950), uma postura e um plane-
jamento de longo prazo capazes de
satisfazer o seu papel de incentivador,
moderador e regulador das atividades
industriais voltadas para a aeronauti-
ca/espaco. )

O dominio de uma sofisticada tec-
nologia industrial, que permitiu ao Bra-
sil ser um dos poucos paises do mundo
a fabricar avides e a projetar e/ou
desenvolver seus proprios vetores, nao
foi obtido de forma acidental ou repen-
tina. Na realidade, essa capacitacao
tecnolégica foi conseqUéncia dessa
postura j& mencionada e de audacioso
salto ocorrido hd mais de 30 anos,
guando o Ministério da Aeronautica
(pondo em execucdo os sonhos do
Mal CASIMIRO MONTENEGRO FI-
LHO) decidiu criar uma entidade de
ensino superior (ITA). Voltado para a
formacdo de engenheiros destinados a
guarnecer o sonhado complexo indus-
trial aeroespacial, essa formacdo visa-
va a conquista de EXCELENCIA, que é
padrdo basico dos métodos, normas e
produtos aeroespaciais.

Sabedores, ainda, de que ¢ pro-
gresso industrial esta intimamente li-
gado as conquistas obtidas através da
pesquisa e desenvolvimento, fatores
inseparaveis, era 6bvio para 0s pionei-

ros brasileiros que ndo bastava que 0s
equipamentos e produtos fossem fa-
bricados no Brasil: era necessario que
0 residuo mais nobre do processo — a
capacidade de conceber e projetar —
fosse, da mesma forma, totalmente
nacionalizado. Por tais razfes era im-
perioso que fosse adotada uma nova
postura capaz de criar e ativar um
“brain tank’’, nao s6 para permitir que
o material fosse nacional mas, tam-
bém, para manter o processo decisério
no interior de nossas fronteiras. Com
uma indUstria que dependesse de uma
matriz alienigena, estariamos jungidos
a implantacao de solucdes, métodos,
processos e produtos adequados a ou-
trem...

Considerando todos esses aspec-
tos, o Ministério da Aeronautica deci-
diu — h& 34 ahos — criar uma
Organizacao voltada para o ensino su-
perior, para a pesquisa e o desenvolvi-
mento, para o fomento e a coordena-
cdo industrial, a homologacao e certi-
ficacdo de produtos, processos e mé-
todos aeroespaciais: o Centro Técnico
Aeroespacial (CTA). Do bojo dessa
instituicdo partiram todas as acdes e
iniciativas que vierem dar a luz, entre
outras, a Industria Aeronautica.

E foi com base nesses conceitos,
nesses homens formados pelo ITA e
na tecnologia acumulada nos labora-
torios do ITA e do CTA, que foi possi-
vel projetar e desenvolver os produtos
brasileiros de aceitacdo mundial como
0s avifes, os sistemas bélicos, os pro-
dutos da aeroeletrénica e os materiais
especiais, 0s foguetes e vetores espa-
ciais.

Para tanto, o Ministério da Aero-
nautica assumiu os encargos de gerar
projetos ajustados a demanda e & rea-
lidade brasileira, constituir e preparar
um grupo de homens capazes de lide-
rar 0s projetos (e viabiliza-los indus-
trialmente) arcando com 0s encargos
financeiros dessa opc¢do, por mais de
trés dezenas de anos.

Apb6s tudu isso, o Ministério da
Aeronautica abdicou a propriedade de
todas essas conquistas e propiciou a
criacdo de empresas que, além dos
projetos, absorveram os homens que
foram preparados pela Aeronautica e a
"custo zero’’ para as industrias: a fun-
do perdido.

E tem sido nessa tdnica que vem
agindo o Ministério de Aeronautica
gerando, com isso, novas possibilida-
des e empreendimentos, ndo s no
dominio de aeronaves como no de
sistemas bélicos, nas atividades espa-
ciais, na area de engenharia dos mate-
riais e da aeroeletronica.




"A IMPLANTACAO E NACIONALIZACAQ

DE UM NOVO SISTEMA DE

CONTROLE DE TRAFEGO AEREO REQUEREM

y ‘ EMPRESAS ATUALIZADAS TECNOLOGICAMENTE.
Ap aurea CLIMATIZACAO E REFRIGERACAO MAIS UMA VEZ PRESENTES.

ar condicionado
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A postura brasileira perante o pro-
blema da simbiose

E+P/D+1

...""A atividade aeroespacial (nela
incluida o ensino, a P+ D e a indUstria
aeroespaciais) € altamente dependente
da vontade politica da NacZo. E um
componente que integra ndo sb o
complexo industrial de defesa, como é
um dos mais eficazes instrumentos

para o avang¢o na capacitacao tecnol6- -

gica de um pais. Virtualmente, todos
os empreendimentos industriais do
mundo, na area aeroespacial, sdo de
alguma forma polittcamente acom-
panhados, suportados, controlados ou
inspirados’’. Assim pensa e age a Na-
cao brasileira. ..

Mas o Brasil ndo esta sé, pois foi
sob esse mesmo tipo de estimulo que
diversos paises emergentes aceleraram
sua corrida no sentido de implantar
sua propria indUstria aeronéautica/
espacial. Em uma répida analise glo-
bal, é possivel verificar a existéncia
de fatores constantes que determina-
ram a decisdo de implantar a capaci-

dade industrial aeron4utica/espacial
nesses paises. E aqui estdo alguns
preceitos dessa ‘‘rationale’:

— uma indUstria aeroespacial reduz
0s custos de mobilizacdo industrial,
para o caso de transicao para uma
economia de guerra;

— uma indlstria aeroespacial bem
sucedida exige uma presenca per-
manente de tecnologias avanca-
das, 0 que estimula a participacio
de outros setores de vida nacional;

— a prosperidade da indUstria aeroes-
pacial & largamente influenciada
pelas condigBes econdmicas mun-
diais, pelas politicas de comércio
exterior e de pesquisa e desenvolvi-
mento estabelecidos pelos gover-
nos.

Em funcdo desses (e possivelmente
outros) fatores, uma atitude mental ou
um consenso publico a respeito da
importancia de investir na implanta-
¢ao, consolidacdo e preservacido do
complexo industrial aeroespacial de
uma Nacdo qualquer passa a ser fun-
damental (vide os casos americano e
francés ja citados. E inclua-se aqui o
caso brasileiro).

Passados mais de 30 anos da to-
mada da herdica decisdo por parte do

Mal CASEMIRO MONTENEGRO FI-
LHO, medidos os efeitos salutares des-
se posicionamento e eliminadas as
consequéncias das ‘‘maladie de jeu-
nesse’ que acometeram o CTA no seu
periodo de maturacao, cabe uma ana-
lise critica retrospectiva.

A SIMBIOSEE+P/D+1NO NOVO
MILENIO: NOVA POSTURA
MUNDIAL?

A aproximacao dos anos 2000, que
a todos intimida cronologicamente,
imporad — inexoravelmente — o surgi-
mento de novos critérios, profunda-
mente marcados pela rutura de antigas
amarras. Entre elas a ““mutacdo tecno-
l6gica”, cujas premissas ja vivemos
nos nossos dias e que os escritérios de
estudos antecipam. Dentre elas estdo
a "sociedade robética e informatiza-
da”.

E &€ em funcdo dessas e outras
constatagdes, que diversos organis-
mos da analise e previsdo de dados de
diversos governos e autoridades mun-
diais de reconhecida competéncia,
prevéem e enfatizam — como antidoto
para esse novo mal (?) — um crescen-
te esforco na direcdo do ““investimento
intelectual””. Com tal investimento,

texanas, sem sair do escritorio.

A Lider esta lancando no Brasil a arma mais rapida,
certeira e poderosa dos executivos do Texas.

Toda experiéncia e qualidade dos servigos aeronduticos, que tornaram a Lider uma das maiores empresas
do mercado, vocé vai encontrar também na Rotorbras. Esta é a nova empresa que esta sendo

langada, para comercializar e distribuir, no Brasil, os famosos helicopteros da Be/l Helicopter Textron, o

o maior fabricante do mundo. Em outras palavras: agora vocé compra qualquer tipo dessas potentes maquinas

l e LIDER 4XI AREO apresentando ROTORBRAS comercio e industria de Helicopteros era.J
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concluem, seria possivel tornar mais
facilmente ajustaveis as inovacdes tec-
nolégicas as sociais.

Tal tipo de “'investimento’ reco-
mendado repousa na existéncia de sis-
tema educativo (universitario), que as-
segure uma interacdo entre 0s organis-
mos de formacdo universitaria de re-
cursos humanos, com 0s de pesquisa
e com a industria. Essas recomenda-
coes foram a base das teses propos-
tas recentemente na Franca e no seio
da Comunidade Européia, por autori-
dades da area de ensino tecnoldgico.
Citando, nesses documentos, apenas
os Estados Unidos e o Japao como
exemplos, percebe-se que — mesmo
ndo citado — o Brasil j& se adiantou
largamente no processo sugerido por
esses especialistas.

Se é verdade que os anos 80/90
serdo caracterizados por mutacdes
tecnolégicas profundas que interferi-
rdo notadamente na metodologia do
sistema produtivo; se essas modifica-
cdes de desempenho terdo, simulta-
neamente, um componente de varia-
cdo econdmica e social e, ainda, se
somente um alargamento do horizonte
intelectual seré capaz de detetar e an-
tecipar e, por conseguinte, propor a
adocao das medidas de acomodacéo e
de direcionamento desse processo, fa-
cil fica'demonstrar (com maior énfase)
a inadiabilidade da interacdo do ensi-
no, da pesquisa e da industria. Entre-
tanto, ha que adotar novos caminhos e
novas formulacBes para enfrentar a
nova década e o novo milénio. A cada
membro dessa equacdo devera entao,
caber:

— A Universidade, a formacao do ho-
mem com suas vistas voltadas para
a informatizacdo e produtividade
que levarao cada vez mais a auto-
matizacdo dos processos de con-
cepcdo e fabricacdo. Ao mes-
mo tempo, os professores e pes-
quisadores universitarios deverdo
ser induzidos a integrarem-se aos
objetivos industriais. Os curriculos
universitarios assegurarao, aos en-
genheirandos, uma base de forma-
¢cdo econdmica e aos economistas,
um fundo de cultura tecnoldgica.
Os trabalhos na area de pesquisa
também deverdo ser examinados e
julgados sob critérios de aplicacdo
industrial (concorréncia, rentabili-
dade, custos e comercializacdo) ao
invés de estarem — pura e simples-
mente voltados para o objetivo de
producdo de “‘papers’’ e trabalhos

académicos, de valor préatico discu-
tivel.

— Alindustria, um posicionamento de
forma a estar em condicdes de
acolher e gerir a pesquisa aplica-
da, com uma estruturacdo interna
de meios (recursos humanos e fi-
nanceiros) adequada. Ao mesmo
tempo encorajaréa as iniciativas re-
lacionadas com o processo de

“inovacdo e criatividade''. Devera
ainda criar um programa de familia-
rizacdo da Universidade com 0s
planos e com as estratégias das
Empresas e com as demandas de
mercado. No mesmo sentido, de-
vera participar do processo de re-
ciclagem dos recursos humanos,
sejam do seu contingente ou sejam
dos programas associados gover-
no-industria.

A “rationale’’ brasileira

Como consequéncia, um ideério de
suporte ou de sobrevivéncia que asse-
gure a capacidade de durar deve ser
perseguido. Esse ideéario que, em ter-
mos globais j& estd adotado por con-
senso pelas elites brasileiras, pode ser
agrupado em algumas recomenda-
coes:

— coordenacdo intima entre Universi-
dades — Centros de Pesquisas-
Governo;

apoio a criacdo de incentivos adi-
cionais para as Universidades (e
Empresas) que se engajarem na
tarefa de formar recursos humanos
para 0 complexo aeroespacial;

— fomento & integracao Universida-
de-Governo-Empresas — no cam-
po de reciclagem dos recursos hu-
manos da area aeroespacial;
fomento e suporte, a fundo per-
dido, dos programas de poés-gra-
duacao dos recursos humanos rela-

cionados com a inddstria aeroes-

pacial;
fomento & coordenacdo Universi-
dade-Governo-Empresa — com o

fito de: racionalizar métodos e pro-
cessos, neutralizar a redundancia e
a duplicacdo de custos e esforcos,
impedir a competicdo lesiva Go-
verno-Empresa, criar legislacéo de
protecao ao produto-nacional,

concessao de suporte financeiro
para os projetos de fronteira tecno-
l6égica, quer seja nos 6rgaos de
P + D da Universidade, do Governo
ou das Empresas;

incentivo ao processo somatorio de
esforcos entre Universidade-Go-
verno-Empresa com o fito de supe-
rar novas fases do processo indus-
trial (transicdo laboratério-produ-
cdo) ou permitir a ocupacdo de
novos patamares;

manutencao do processo de homo-
logacao de Empresas, processos e
produtos no custo mais baixo pos-
sivel (ou preferencialmente, a fun-
do perdido) e allamente expedito;
incentivo a criacdo, apoio a manu-
tencdo e a elevacdo de nivel dos
Departamentos de Projetos das
Empresas;

transferéncia aos Departamentos
de Projetos das Empresas dos en-
cargos de delinear e projetar, ao
nivel de sua competéncia eximin-
da, sempre que possivel, as enti-
dades governamentais de tais ati-
vidades;

atribuir aos 6rgaos e instituices
de P+ D do Governo os encargos
de apenas supervisionar 0s proje-
tos de seu interesse e que estejam
sob a responsabilidade das Empre-
sas, reduzindo a participacao go-
vernamental na area de execucédo,
com o objetivo de criar oportuni-

‘dades e capacitacao gerenciais a

nivel empresarial.
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Obra destinada a enriquecer e diver-
tir em particular aqueles ligados ao
fantastico “Mundo do A’

O leitor se divertira lendo as incriveis
peripécias de Fernando, piloto numa
época onde a tecnologia nao atrapa-
lhava o lirico.

O trabalho de Geraldo Guimaraes

S Guerra é de tal maneira interessante
, e relata fatos tao extraordinarios que -
10 podemos considerar certas passagens

dignas de um filme cinematografice

® “Ases ou Loucos? € uma valiosa con-
tribuicdo para o nosso acervo cultural
aeronautico; recomendo-o0 com satisfa-
cdo aos nossos companheiros.”

 Adoravel livro de humor. Ten. Brigadeiro Valdir Vasconcellos

 Fotografias de aeronaves da época. Pres. Clube da Aeronautica
» Recomendado também para o leitor em geral. '

» 221 pags., 14 x 21cm.

 Cr$ 24100 - Cod. 1502141 e “S6 eu no dia do lancamento comprei
15.” )
Para vocé receber o seu exemplar, Ten. Brigadeiro Délio Jardim de Mattos

rasta recortar o cupom ao lado,
sreenché-lo e enviar para a Livraria
osé Olympio Editora S.A., a Rua NEHME o
Marqués de Olinda n? 12, Botafo- ENDERECO
>0, Rio de Janeiro, CEP 22251, ane-

«ando cheque nominal, no valor de —
ua compra.

A J.O. lhe enviara o pedido para o
ndereco indicado, sem nenhum Citvame ESTADO e
ACréscimo. |
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na Europa

“Aviacao Militar Brasileira 1916 —

1984, obra lancada pela Revista Aeronautica

Editora no anc passado, conhecida nos
meios aviatérios como o “‘Livro do Xico
Pereira’, e que consumiu boa parte da
existéncia do autor em pesquisas para sua
elaboracdo, ganhou pagina na Air
International de julho p.p.

Elogiado pela critica especializada da Europa,
que fez questdo de ressaltar o importante
momento na IndUstria Aeronautica Brasileira
na conquista de novos mercados, ligando
este ‘momento’’, como a obtencdo de
espacos editoriais pelas publicacoes
nacionais, o livro de Xico Pereira, tem
recebido pedidos de compra,.notadamente
da Holanda (onde se cultiva muito o habito
de ler), Inglaterra e Italia.

Reproducao da matéria publicada na Air
International — Julho 1985.

Livro do “Xico’’

Pereira e comentado

“Aviagao Militar Brasileira 1916-1984"

by Francisco C Pereira Netto

Editora Revista de Aeronautica,

Rio de Janeiro, Brazil, US$10-00

294 pp, 8% in by 53 in, illustrated

AT A TIME when the RAF is destined to receive a
basic training aircraft of Brazilian design, a
fact which has generated no little interest in the
aircraft industry that has gained this cachet
and the air arm that it was created primarily to
support, it is perhaps apposite that a book
should become available that illustrates and
provides brief details of all aircraft types, both
indigenous and foreign, that have served with
the Brazilian armed forces.

Compiled by the doyen of Brazilian aviation
history, Francisco “Xico” Pereira, Aviacdo
Militar Brasileira 1916-1984 illustrates with a
unique collection of carefully selected
photographs every type of aircraft that has
served with the For¢a Aérea Brasileira and its
predecessors. A brief specification accompan-
ies each photo, together with details of the
period in which it was utilised, the quantity
supplied and its matriculation numbers. Rang-
ing from the Curtiss F Model 1914 training
flying boat to the Embraer T-27 Tucano, it
offers some unique photographs of aircraft
which this reviewer, at least, had never seen

All types of aircraft that have been operated by
the Forga Aérea Brasileira are recorded in
“Aviagcdo Militar Brasileira 1916-1984", noted
on this page. They include, top to bottom
here, the Waco CPF-5, Stearman A-76-C3,
Douglas A-26C and Lockheed F-80C.

depicted in Brazilian insignia. More is the pity
that the quality of the paper on which this
book is printed leaves something to be desired.
Aviagdo Militar Brasileira is a paperback
and may be obtained direct from the publisher
at Praga Marechal Ancora 15, CEP 22021, Rio
de Janeiro, at US$10-00 by surface mail or
US$12-:00 by airmail. US readers should
deduct US$2-00 from each of these prices.

Pensao Alimenticia

Se 0 Senhor estd dando pensdo alimenticia com percentual incidindo sobre os seus vencimentos, podera
impetrar acao com total possibilidade de diminui-la significativamente.

Escritorio R. GOMES ADVOGADOS E CONSULTORES — Especializados em Direito de Familia
Consultor — Dr. Newton G. Orsini de Castro (CEL Av RR)

Av. Pres. Antonio Carlos, 615/13°
Tel.: 222-7179 e 232-7629
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O queeo
ferromodelismo?

Brig-do-Ar R/R GODOFREDO PEREIRA DOS PASSOS

O ferromodelismo é um dos mais
interessantes, instrutivos e divertidos
passatempos.

Hoje, em quase todos paises do mundo,
esse interessante hobby possui dezenas de
milhares de “‘aficionados”.

Nos Estados Unidos, Canada, Inglaterra,
Franca, Alemanha, Italia, etc., existe um
sem numero de associacdes, locais,
regionais e até mesmo nacionais, que
promovem permanentemente, convencdes
de aficionados de ferromodelismo.

O ferromodelismo n&o é dirigido a uma faixa
etaria. Recomendado a partir dos 12 anos,
ele proporciona prazer até as Ultimas faixas
etéarias.




Muito embora seja considerado um
hobby um pouco dispendioso aqui no
Brasil, ele ndo o é nos Estados Unidos,
porque nesse pais ha uma grande
divulgacao e comercializacdo, o que
torna os custos mais baratos.
Inimeras fabricas e pequenos
fabricantes oferecem no comércio dos
Estados Unidos uma infinidade de
interessantes modelos que, pela
quantidade fabricada, sdo oferecidos a
precos accessiveis a todos
aficionados.
O ferromodelismo é tao divulgado nos
Estados Unidos, que hoje a imprensa
americana possui diversas publicacdes
exclusivas sobre ferromodelismo, o
que permite uma grande divulgacao de
i informacGes a todos ferromodelistas.
Aqui no Brasil, o ferromodelismo vem
sendo praticado com uma certa
reserva ou mesmo dificuldade devido a
falta de material.
Cerca de vinte anos atras, ndo havia
uma Unica fabrica no Brasil. Todo o
material era importado e a
importacao no Brasil sempre foi cara.
Devido a isso, o ferromodelista tinha
muita dificuldade em adquirir material
de boa qualidade.
Depois do surgimento dos trens
fabricados pela ATMA e pela
FRATESCHI, o ferromodelismo
brasileiro ganhou um novo alento,
porém continua haver pouca
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divulgacado do ferromodelismo na
imprensa.

Esperamos que um dia surja na
imprensa brasileira uma revista
exclusiva sobre ““‘modelismo
ferroviario”’.

Mas, vamos ver o que é 0
ferromodelismo.

Em primeiro lugar, temos que
considerar o ferromodelismo um
hobby de multiplas facetas:
dependendo das aptid&es, desejos e
possibilidades financeiras do
hobbysta, o ferromodelismo pode
proporcionar prazer, distracao e a
extroversao de habilidades artisticas:
Dependerdo do seu gosto pelos
cenarios, construcao ou modificacdo
de locomotivas e vagfes indo até a
elaboracao de belissimos lay-out.

BAEAT BORTHERM




material na escala HO, que por sinal &
Qual a escala a mais popular em todo o mundo. Por
esta razdo, no caso brasileiro, é
O recomendado trabalharem com a
a esco er ® escala HO porque qualquer outra
escala necessitara de importar o
material 0 que tornard o hobby

Para qualquer iniciante no ferromodelismo, sempre surge esta altamente dispendioso.

pergunta: qual a escala a escolher? A escolha e construcdo de um cenério
No mundo do ferromodelismo hoje existem 9 (nove) escalas vai depender do espaco e habilidade
comercialmente exploradas e fabricadas que sao: do hobbysta.

Hoje existem no Brasil diversas

- = = associacoes de ferromodelismo: Rio
Nome da escala Bitola em milimetros Valor ou razdo da escala de Janeiro, S&0 Paulo, Brasilia e
3 63.5 1:22.5 outras cidades.
2 50.8 1:28.25 Com uma maior divulgacdo do
1 45 1:32 ferromodelismo, acreditamos nao |
0 82 1:48 estar muito distante o aparecimento
S 22.5 1:64 de uma revista exclusiva e quem sabe |
HO 16.5 1:87 de uma associacdo de ambito ‘
TT 12 1:120 nacional.
N 9 1:160 Agqui fica uma mensagem de
zZ 6.5 1:220 esperanca.

Estas escalas
Sa0 as

mais usuais.
Existem outras

Como observam na tabela acima a
escala a escolher dependera muito do
espaco disponivel para a montagem,
dos recursos financeiros do hobbysta e é

#

da disponibilidade do material &
venda no comércio local ou no Pais.
No caso do Brasil, as duas fabricas
citadas anteriormente, produzem




’ FATOS [E GIENTIE

Aprendeu a enxugar nossas lagrimas.

O melhor amigo defende-nos dos adversérios;

qual um "‘anjo-da-guarda’ ombreia conosco !
nas causas mais justas; protege-nos, como se a si
mesmo; avisa-nos dos temporais; ensina-nos a

sua sabedoria haurida nos campos de batalha

pcla vida. Nao se esquiva, no entanto, do

aprender conosco.

O melhor amigo traz licdes de animo, de

juventude em espirito. O idealismo é sua
mensagem para prosseguir a caminhada.

O melhor amigo n&o é aquele que, tdo somente,
concorda com nossos desejos e iniciativas; mas
aquele que sorri e incentiva nas horas de acerto;
n&o rejeita 0 ensejo de nos advertir sobre os
erros; admoesta-nos, se perseveramos nos
enganos; discorda, quando discordar nos
conduzird a melhores patamares, seja da alma,
ou de outros confortos do mundo.

O melhor amigo sabe ceder, quando isso se faz
necessario ao aprimoramento; sabe impedir se
¢ passo € falso e comprometedor; sabe
subordinar seus interesses aos dos demais, se
iSSO representa 0 consenso; mas nao deixa de
expressar com clareza suas razdes e motivos;
compreende o valor dos nossos siléncios e a
euforia das nossas horas de exaltacdo.

E festeja conosco a vitdria, com a mesma
intensidade que pranteia os revezes. Nao nos
deixa, entretanto, fenecer, nem baixar a fronte.

- Achamo-lo genial ao compreendermos suas
intencdes; crémo-lo ideal, ao sentirmos sua
grandeza e nobreza para com nossas
imperfeigGes.

A sua frente, ha sempre a vontade de tornar

. mais doce nossa passagem.
- U I Sem confetes, Pacheco, foi muito bacana |
i caminhar com vocé este pedaco de nossas
existéncias. i

Os amigos que ficam na sua Revista.

54




FATOS E GENTE

dora do evento esportivo es-
teve presidida eficientemen-
te pelo Cap. Nelson Barra
Nova e contou com apoio
irrestrito  do  chefe da

CABSP, o maratonista Cel.

va que esta Revista s6 pode
aplaudir e augurar sua conti-
nuidade naquela organiza-
cdo, bem como desejar seja
o exemplo seguido por ou-
tros estabelecimentos que

Flagrante da entrega dos troféus e medalhas s equipes Vice-Camped e

Camped do torneio.

Realigou—se, durante as
férias escolares de meio de
ano, o | Torneio de Volei da
Comissdo Aeronautica Bra-
sileira em S&o Paulo. Con-
correram equipes da propria

CABSP, do COMAR IV, do
PAMA SP, da BASP e do
HASP, sendo vencedora a
do Quarto Comando Aéreo
Regional.

A comissdo coordena-

dispdem de quadras para
préticas esportivas.

Piazza.
Trata-se de uma iniciati-

As equipes de drbitros e mesdrios foram selecionadas entre /'L;"/‘zes pfofis—_
sionais das federacdes do Estado de Sdo Paulo.

AS MULHERES COMECAM
A VOAR EM ULTRA-LEVES

Dia 04 de julho passado,
ocorreu um evento que se consti-
tui em um marco na histéria do
Clube: o solo de OSCARINA DE
ABREU MARINHO primeiro pilo-
to feminino formado pela Divisdo
Aerodesportiva do Clube de Ae-
ronautica.

A Divisdo, que iniciou suas
atividades aéreas em novembro
de 1984, com o recebimento de 3
ULM monoplaces e 1 biplace, ja
obteve alguns resultados signi-
ficativos: 49 pilotos formados, 16
atualmente em instrugdo.

Dentre os pilotos e alunos es-
tdo 4 mulheres, 2 jasclos e 2 em -
treinamento.

A Divisdo comprou uma se-
gunda aeronave biplace, o que
permitira aumentar o ritmo da
instrucdo e permitir a realizacdo
de vOos panoramicos e de de-
monstracdo aos associados.

A Revista Aeronautica apre-
senta os cumprimentos & OSCA-
RINA e espera que seu exemplo
seja seguido por outras associa-
das.

PARA EMERGENCIAS

RAPIDO — SO CONVERSACAO!

PARA FINS IMEDIATOS

INGLES, PORTUGUES (FOR FOREIGNERS), ARABE,
ALEMAO, ITALIANO, FRANCES, ESPANHOL, JAPONES.

INGLES AMERICANO — Horario Livre

VOCE ESCOLHE A CARGA HORARIA, COMPARECE AS AULAS NO DIA EHORA QUE PUDER OU TIVER VONTADE E FICA NA AULA O
TEMPO QUE QUISER. VOCE TEM DIREITO A ATE 4 HORAS CADA VEZ POR UM SO PRECO MENSAL DE:

CARGA HORARIA: PRECO MENSAL:

1 VEZ POR SEIAANS, = L0 E VOCE NAO PAGA TAXA DE MATRICULA
2 VEZES POR SEMANA 69,000 mplcie o ieglpboe i imgpiiejaioent
4 3 VEZES POR SEMANA 89,000 tels.: 296~ — 236-0063 — 222-134
4 VEZES POR SEMANA 119,000
HORAS 5 VEZES POR SEMANA 149,000 RUA XAVIER DA SILVEIRA, 40 —
6 VEZES POR SEMANA 189,000 3° ANDAR — COPACABANA

TARDE ENOITE
Das 16:00 até 20:00
Diariamente (22 4 6?)

MANHA
Diariamente 9:00 as 11:00
SABADOS:

18:00 as 20:00
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SAS EXPANDE LINHAS
REGIONAIS COMPRANDO
MAIS QUATRO F-27

As Linhas Aéreas Escandina-
vas (SAS) acabam de comprar
quatro Fokker F-27 da Alitélia,
para serem incorporados & frota
que opera nas linhas regionais.

A operacdo envolve a soma
de US$7.4 milhdes. Duas aerona-
ves serdo entregues imediata-
mente e as outras duas durante
0 inverno europeu.

Depois das modificacdes para
o Servico Euro Class e o padrao
operacional SAS, os F-27, com
40 lugares, serdo integrados aos
voos regulares da Eurolink. Desta
forma, os homens de negécios
terdao ainda uma maior opcao e
variedade de horéarios, mesmo
em mercados de pegueno porte.

FATTOS [E GIENTIE

FOCKE WULF FW 445

O Governo Argentino, acaba de doar ao Museu Aeroespacial Bra-
sileiro uma aeronave FOCKE WULF, totalmente recuperada naquele
Pais. Duas das referidas aeronaves haviam prestado servicos ao Exér-
cito Brasileiro de 1939 a 1941, na Escola de Aeronautica Militar. Elas
haviam sido fabricadas pela Fabrica Militar de Aviones da Argentina
sob licenca dos alemaes. Gracas a gentileza dos argentinos fica resta-

dutos de grandes empresas do
setor aeroespacial, de renome
mundial.

Agora, ao completar 18 anos
de existéncia, o Grupo é consti-
tuido de 3 empresas, todas conti-
nuando a exercer atividades liga-
das ao campo aeroespacial.

Sao elas: Aeromot Aeronaves
e Motores Ltda; Aeromot — In-
dustria Mecéanico-Metallrgica
Ltda, e Aero eletrénica — Indus-
tria de Componentes Avidnicos
Ltda.

Entre seus grandes trunfos
atuais encontra-se o engajamen-
to no projeto do AMX, do Brasi-
lia, revisdes do T — 25 Universal
e a fabricacdo do moto planador
RF-10, destinado ao reequipa-
mento dos aeroclubes brasileiros.

Dyges-

CEL PACHECO
PASSA CARGO NO CLUBE

Diretordo Departamento Téc-
nico-Cultural do Clube desde
1981, tempo em que também de-
sempenhou as funcdes relativas
aos cargos de Diretor e Editor da
Revista Aeronautica, passou
suas funcdes para o Cel Av Her-
mano Paes Vianna, até entdo Vi-
ce-Diretor do Departamento e Di-
retor Comercial de nossa Revista.

Foram gestes ao longo de
trés mandatos, o que ndo apenas

caracteriza a confianga que de-
positaram os Presidentes do Clu-
be na sua capacidade de traba-
lho, mas também toda a simpatia
com que a Familia Aeronautica
tem honrado suas iniciativas.

Continuador da obra do Brig
Ar Murillo Santos no Departa-
mento, de quem recebeu o cargo
no meio da gestdo, em face da
promocao ao generalato daquele
oficial e sua designacao para o
comando do CATRE, o Cel Pa-
checo soube dar continuidade a
uma série de modificagbes na
Revista, tornando-a mais agrada-
vel e atualizada, ndo apenas na
linha editorial, como no seu as-
pecto de arte e diagrmacao.

Realizador, inovador por na-
turezd, fez com que a Revista,
chegasse as bancas dos princi-
pais aeroportos do pais, onde
compete, em pé de igualdade,
com as demais publicacGes do
ramo.

E também da sua gestdo a
iniciativa da criacdo da Revista
Aeronautica Editora, que fez che-
gar ao publico obras tornadas
verdadeiros "‘best-sellers’’.

Despede-se agora deixando,
para nossa equipe, ensinamentos
que serdo, com certeza, cultiva-
dos no aprimoramento de nossas
tarefas.

Ao Cel Pacheco, os votos de
felicidades, na Comissdo Aero-
nautica Brasileira em Washing-
ton.

belecido, em nosso Museu, mais este trecho da nossa historia.

Sz

P .

GRUPO AEROMOT COMPLETA
18 ANOS

Quando os engenheiros Clau-
dio Barreto Vianna e Jodo Clau-
dio Jotz, fundadores e atuais di-
retores da AEROMOT, resolve-
ram deixar a Varig, onde atua-
vam na area de manutengao, pa-
ra criar uma nova empresa, cer-
tamente sentiam o futuro promis-
sor do mercado aeronautico do
Cone Sul e a oportunidade de dar
andamento aos projetos nesse
setor.

Em 17 de julho de 1967, a
aviacdo de pequeno porte da Re-
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gido Sul passou a contar com 0s
servicos da Aeromot-Aeronaves
e Motores Ltda, que, instalada
desde o inicio de suas atividades
na 4rea do Aeroporto Internacio-
nal Salgado Filho, em Porto Ale-
gre, constitui-se, atualmente,
num dos mais bem equipados
parques aeronauticos do Pafs.

O objetivo inicial da empresa
era prestar atendimento comple-
to a aviacao de pequeno porte do
Sul do Pais. Em pouco tempo, a
sua oficina havia sido homologa-
da pelo CTA e pelo DAC.

Ao mesmo tempo, a Aeromot
tornava-se distribuidora de pro-

O FOX DA VECTOR

A Vector, fabricante do Ultra-
leve FOX no Brasil, esté4 iniciando
suas atividades de ‘fabricacdo e
vendas de seus produtos.

Uma das grandes particulari-
dades do FOX, além do seu exce- v
lente desempenho, é a de poder
ser transportado facilmente. @

-



A partir de 1987 a Embraer estara
entregando a Forca Aérea Brasileira
0 AMX, um caga-bombardeiro capaz
de executar missoes de ataque a su-

perficie, cobertura e reconhecimento.

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

ultima geracio, ampliando ainda mais
a capacitag¢lo tecnoldgica do Pais.
Equipado com um motor Rolls-
Royce “Spey” e avancado sistema de
navegacio, o AMX tem excelente
rendimento em voos rasantes. Sua
capacidade de penetracao é acentua-
da ainda mais por eficientes equipa-
mentos de contramedidas eletronicas,
que dificultam a detecgao pelo radar.

AMX: maior poderio aéreo.

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

€ EMBRAER




737-200 Opera em rotas curtas e médias
e pode decolar e pousar em pistas curtas.

AN 705757574
L s e

737-300 E o birreator mais silencioso que
existe e o mais vendido atualmente.

767-200 Nova geracio Boeing. Unico com dois corredores e
filas de sete assentos. Pode operar né trafego doméstico,
internacional ou em véos charter.

747-200 O avido de maior pfestxgld ﬁo mundo.

|
747-306 Mais espaco no piso superior. Ainda este ano passara
a fazer parte da frota brasileira.

- rd U ®
Esta é afamilia Boeing.
Os mais eficientes, econémicos e confortdveis jatos comerciais do mundo. Flexiveis para o transporte de carga
e passageiros em etapas curtas, médias e longas. Atendem a todas as demandas do transporte aéreo.

BOEING

Tornando o Mundo Menor.




