


Com a mesma técnica de

quem projeta € constroi navios que

sdo conhecidos no mundo inteiro

pela qualidade, a Verolme lanca o
Si0 Bernardo.

Um carro de raga para com-

Eater incéndios em aeroportos com

oobjetivo principal de salvar vidas.

E pra 1550, € totalmente

equipado.

apaga-incéndios: 4gua, espuma
e pd que, langados de 60 metros de
distincia aproximadamente,

i
. meacnon

Possui trés modalidades

alcangam o avido na pista, ou, qual-
quet outto setor em estado%
emergéncia.
Design exclusivo, hnhas
arrojadas, tragio nas 4 todas, acele-
ragio raplda ¢ ataque imediato,

Verolme.

0§30 Bernardo € capaz de otimizar

€m pouico tempo o salvamento do
maior nimero de vidas. E é o
primeiro no Brasil que atende a re-
quisitos basicos do Ministério da
Aeronautica.

Tenha um Sio Bernardo
sempre 4 disposico.

Ele € 0 amigo fiel da vida
humana.

Av. Prestidente Wilson, 231 - 17 andar - Tel.: 292-3148 - Rio de Janeiro VE R LM E
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Tupiniguins e tupinambés j& moravam por
aqui, no Pindorama, quando Pedro Alvares Ca-
bral, de origem judia e convertido ao Cristianis-
mo, alcancou as aguas da Bahia-de-Todos-0s-
Deuses. Nascido com o sobrenome “‘de Gou-
veia”, trocado por Cabral na ocasido da conver-
sdo, transformar-se-ia no grande personagem
de um episddio que se convencionou chamar de
"descobrimento do Brasil”’. Esse fato remoto
originaria a Péatria, fusdo posterior de vérios seg-
mentos &tnicos, com suas culturas e interesses.

Cabral, ou de Gouveia, conhecia o caminho e
sabia da importancia do seu mandato: revelar
oficialmente as terras ocidentais aos povos do
Velho Continente. Determinacdo e coragem nao
lhe faltaram no cumprimento da miss&o que lhe
fora confiada, cujo ponte culminante ocorreu
num 22 de abril.

Consolidada a Nacdo, quatrocentos e gua-
renta e quatro anos depois da revelacdo oficial a
Europa, brasileiros atravessaram o Atlantico, no
sentido inverso ao de Cabral, desembarcando em
Livorno, a 6 de outubro. Determinacdo e cora-
gem também ndo lhes faltaram no cumprimento
da missdo que Ihes fora confiada e cujo ponto
culminante ocorreria num 22 de abril. Esses brasi-
leiros transformar-se-iam nos grandes persona-
gens de um episédio que se convencionou cha-
mar "'Dia da Aviacdo de Caca"'.

Nao foi preciso que os bravos se convertes-
sem a-outros credos: eles ja nasceram ungidos
pelo espirito da liberdade. E foi em nome desse
espirito que se propuseram a imolar suas vidas.
Negros, brancos, indios, ou tdo-somente — e

com justificado orgulho — brasileiros revelaram-
se¢ aos povos do Velho Mundo como dignos
Cavalziros do Século do Ago, com seu grito
guerreiro “Senta a Pual”’, sintese da alma irreve-
rerite, brincalhona e responsével, quando convo-
cada a erguer da “Justica a clava forte”.

Neste 22 de abril, 0 1% Grupo de Aviacdo de
Caca estad sendo homenageado com uma das
mais significativas comendas estrangeiras; isto
representa o reconhecimento pela bravura indo-
mita, levada & funcdo no circo dos céus da ltalia.

Os tempos mudaram; o Pais hoje fabrica
seus proprios armamentos e, em todos 0s cam-
pos exercita a inteligéncia dos seus filhos, para a
real independéncia. Uma Forca Aérea nao se faz
apenas com bons e destemidos pilotos. Ela &
grande na medida que consegue incutir em todos
seus integrantes a nocao de importancia do seu
trabalho e’'c amor no cumprimento de sua desti-
nagdo. “Os exércitos nem sempre combatem,
mas sempre comem’’, j& dizia Napoledo Bonapar-
te. As maquinas de voar executam seu VOO
seguro porgue alguém se dedicou a pensar-lhes
as feridas, sarar-lhe as panes, enfim, o mérito é
de quem vestir a camisa do dever. Por isso o
jubilc ¢ de todos que, durante esse periodo,
mantiveram acesa a chama de brasilidade que
deve residir no peito de cada homem nascido nas
plagas do Pindorama, como tao bem souberam
demonstrar os velhos Jambocks do 19 Grupo de
Aviacdo de Caca Brasileiro.

A La Chasse!

A Redacéo




USEA
CABECA
PARA FAZER

TURISMO.

0 Plano BraS// na Pa/ma da Méo da ampla //berdade a Voce, sem im-
por nada. Respeita sua sensibilidade. |
Vocé decide tudo: quando vigia, para onde viaja, o tempo que quer
ficar e quanto quer gastar.
Definido isso, escolhe o hotel, entre as 200 de trés a cinco estrelas
em 35 cidades brasileiras que estao a sua disposicéo, escolhe o tipo
de carro que val alugar, 0s passeios que quer fazer em cada cidade |
e 0s voos, sempre no horaro que pre-
fertr. Paga tudo pelo Cred-Sem, com
uma pequena entrada e o saldo par-
celado em ate 10 meses, com 0s Ju-
ros mais baixos do mercado.

0 Plano Brasil na Palma da Mao é
operaco pelo SIAV - Sisterna Integrado
de Agéneias de Viagens.

Mostre que vocé é um turista intel-
gente. Consulte o seu agente de via-
gens ou as lojas Vasp em todo o Brasil

S VASP

Voe Vasp. Tudo azul
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Exmo. Sr. Ten-Brigadeiro

Deoclécio Lima de Siqueira

DD. Ministro do Superior Tribunal Militar
Brasilia — Distrito Federal

Li com muita atencado e emogao o livro
""Caminhada com Eduardo Gomes".

No distante ano de 1942, adolescente,
ingressei na FAB e, apds ligeiro treina-
mento militar, fui servir no 12 Grupo de
Bombardeio, mais tarde 1° Grupo de
Bombardeio Médio.

O ""Brigadeiro’’ Eduardo Gomes — pa-
ra os brasileiros nunca passou deste posto
— deixou uma marca que me acompa-
nhou at¢ os dias atuais. Filho de pais
pobres, fiascido no interior, vim para Reci-
fe estudar e trabalhar para meu.sustento.
Meu colégio ficava em frente ao QG da
entdo 22 Zona Aérea, na rua Dom Bosco.

Uma tarde, apds almoco, eu e um
colega, vimos um sapotizeiro com muitos
frutos maduros no casardo em frente,
ocupado por soldados de farda diferente
por minha ignorancia do assunto. N&o
tivemos duavidas, entramos e fomos pedir
para colher alguns sapotis. Atendeu-nos
um militar que ficou perturbado com um
cidadao que se aproximou e perguntou o
que pretendiamos.

Notamos que o mesmo era o 'Chefe"”,
atendeu-nos delicadamente, falando bai-
xinho e autorizou — com ar de riso —
tiramos alguns frutos. Antes ele pergun-
tou quem éramos, nNossa situacdo, N0ssos
pais etc., e, vendo que estava com ado-
lescentes, afastados da familia, tentando
a vida numa cidade grande e cercados de
perigos, perguntou-nos se ndao desejava-
mos ingressar na Aeronautica.

Diante da amabilidade daquele Se-
nhor, voz mansa, 6culos fortes, simpéati-
co, voltamos para nossa pensdo em pol-
vorosa. Seriamos militares e, ap6s con-
sentimento de nossos pais, alguns docu-
mentos, prestamos 0s exames necessa-
ros.

Dias depois, uma séria desilusdo aba-
teu-nos quando souberhos que nao tinha-
mos sido classificados no teste de satde
por termos caries dentarias.

Um dos hoéspedes da pensdo, falou-
nos para irmos ao Brigadeiro Eduardo
Gomes, hero6ido 18 do Forte de Copaca-
bana”, que era um homem bom e pode-
ria. mandar fazer novo exame de salde
com nossos dentes devidamente tratados.

4

Nao pensamos duas vezes. No dia seguin-
te, pela manha, ja estdvamos no QG e
lutdvamos com dificuldades, porque um
oficial ndo queria deixar que féssemos &
presenca do brigadeiro. Nessa altura, sur-
ge Eduardo Gomes e pergunta o que era e
nos manda entrar na sua sala.

Explicamos os motivos, ele chama um
médico e autoriza novo exame apds o
tratamento dentario. Agradecemos;
quando famos saindo, ele manda nos cha-
mar e pergunta, num gesto humano, se
tinhamos dinheiro para o tratamento dan-
do a impressdo que ele queria dar o valor,
caso.a resposta fosse negativa.

Apesar de jovem, sai pela rua emocio-
nado e intimamente agradecido por aque-
le, sem nos conhecer direito, ter demons-
trado tanto interesse por dois jovens po-
bres, distantes das familias, que ardua-
mente lutavam pela vida. Nunca mais
esqueci esse gesto.

Depois, durante os anos que estive na
FAB, fui testemunha das dificuldades
existentes e outros tantos atos louvéaveis
do Brigadeiro Eduardo Gomes que seria
enfadonho enumera-los para Vossa Exce-
|&éncia que tdo bem o conheceu.

Ainda hoje tenho saudades dos min-
gaus e daquela precaria — em instalacdes
— Escola Regimental de Recife, onde
Vossa Exceléncia diz que, nas aulas de
trigonometria abusava de nossa pacién-
cia.

Ha poucos meses nossa turma prestou
uma homenagem ao Ten Brig Fred Dalia
Hoffman entdo Comandante do- I
COMAR, também aluno de V. Exa. na-
quela escola. Dos companheiros de 1942/
44 da Escola Regimental, mais de 60%
hoje tém titulos universitarics, inclusive
este modesto rabiscador desta carta. Mui-
tos médicos, dentistas, engenheiros, ad-
vogados, economistas, comerciantes fo-
ram alunos e devem grande parte de sua
formacao moral e profissional aqueles ab-
negados professores.

Senhor Ministro, ja abusei da pacién-
ciade V. Exa. com o tamanho desta carta,
entretanto, tenho ainda a dizer que no
término do livro, quando cita que “Eduar-
do Gomes ndo foi uma lenda. Existiu.
Conviveu conosco’’... uma lagrima chega
aos meus olhos, na tranquilidade desta
noite e digo, também, para meu intimo:
“"Conheci, também, esse homem bom,
chamado Eduardo Gomes'’, exemplo de
minha adolescéncia e de todos os brasilei-
ros’.

Terminando, tomo a liberdade de dizer
a Vossa Exceléncia: PARABENS CAPI-
TAO AVIADOR DEOCLECIO — PILOTO

DE PV-1 DO 1? GRUPO — POR MAIS
ESSA OPORTUNA, BELA E CORAJOSA
MISSAO QUE FOI “CAMINHADA COM .
EDUARDO GOMES".

Com minha admiragao e mui
Respeitosamente

Stelio Ferraz Freire

P

Prezado Coronel Hermano,

Inicialmente, aceite meus agradeci-
mentos pela reserva do meu exemplar da
recente publicacdo A SAGA DO COR-
REIO AEREO NACIONAL, devido ao meu

. impedimento de comparecer ao langa-

mento.da mesma.

As palavras para aqui tentar manifes-
tar minha opinido sobre A SAGA DO
CORREIO AEREO NACIONAL sao real-
mente dificeis.

Pelo menos me impossibilitam de po-
der expressar todo o carinho e dedicagéo
observados num primeiro_exame para a
realizacdo de. t3o magnifica obra, seja
como material de consulta, seja como
valor histérico.

Queira aceitar os sinceros cumprimen-
tos do GUIA AERONAUTICO e meus,
pessoais.

Respeitosamente,
- Murilo C. Couto

Diretor de Relacdes Publicas
CONRERP-RJ — REG. N° 354

b

NOTA

No artigo “REMINISCENCIAS”, de
autoria de Claudy Pereira da Costa pu-
blicado em nossa edicdo n° 154, devem
ser consideradas as seguintes correcdes
de texto:

P&gina 35, 4° paragrafo, o correto é:

“Naqueles tempos, o levantamento carto-
grafico do Estado do Rio Grande do Sul,
minha terra Inatal, era executado por
aquela Comissdo, por meio de turmas de
Geodésia e de Topografia, constituidas
por pessoal militar, em contato direto com
o terreno, pois ainda n&do havia levanta-
mentos aerofotogramétricos’.

Pagina 36, 3% coluna, 6° paragrafo, 44
linha, incluir a sigla “CAN" ap6s a palavra
acidentado.
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0S VO30S DA REGIAO SUL
ESTAO MAIS PROTEGIDOS
GOM A INAUGURAGAO DO GINDAGTA IL.

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

A EXEMPLO DO CINDACTA I,

EM FUNCIONAMENTO DESDE 1975,
EM BRASILIA, O CINDACTA [l VAI
CENTRALIZAR AS OPERAGOES

DE CONTROLE E APOIO AQ 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 DQ METRO
SP E DA FERROVIA CARAJAS DA
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA
IMPLANTAGAO DO AERQPORTO DE
BELO HORIZONTE, ESTA ORGULHOSA
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA

, MAGNIFICA OBRA.
@Esca

Engenharia de Sistemas de Controle e Automacédo S.A.




(" AEROMODELISMO

CALENDARIQ DE
COMPETICOES
DA ABA 1986

VOO LIVRE F1A, F1B, F1C 31/AGO — CASA — S.

16/FEV — AEROBU — S. Paulo - Paulo (**¥)

16/MAR — AEROBU — S. Paulc  26/0UT — CASAF — P. Alegre
30/ABR — 3/MAI Uruguai 07/DEZ — MOBRAL — S. Paulo
18/MAl — CASAF — P. Alegre

08/JUN — AEROBU — S. Paulo TEAM RACING F2C
20/JUL — AEROBU — S. Paulo  23/FEV. — CASA — S. Paulo
24/AGO — AEROBU — S. Paulo 30/ABR a 03/MAIl — S. Paulo
19/0UT — AEROBU — S. Paulo ~ 24/MAl — AAA — Rio (***)
16/NOV — AEROBU — S. Paulo  30/AGO — AAA — Rio

Alegre (%) Paulo (***)

07/DEZ — AEROBU — S.

Paulo (***) ACROBACIA R/C F3A
16/MAR — UBA — S. Paulo
06/ABR — CASAF — P. Alegre

SPEED F2A 27/ABR — UFA — Rio
23/FEV — CASA — S. Paulo 30/ABR a 3/MAIl — Uruguai

30/ABR a 3/MAI — Uruguai 25/MAI — CASAF — S. Paulo
24/MAl — AAA — Rio 08/JUN — UBA — S. Paulo
05/AGO — AAA — Rio (***) 15/JUN — CASAF — P. Alegre
07/8ET — CASA — S. 27/JUN — UFA — S. Paulo
Paulo (***) 03/AGO — CASAF — P. Alegre
07/DEZ — MOBRAL — S. Paulo 14/SET — UBA — S. Paulo (***)
19/0UT — CASAF — P. Alegre
26/0UT — UFA — Rio
ACROBACIA U/C F2B 09/NOV — CASAF — P.
16/FEV.  — CASA — S. Paulo Alegre (***)
23/FEV.  — AAA — Rio

30/ABR a 3/MAI — Uruguai
25/MAl  — AAA — Rio (***)

PLANADOR R/C F3B
16/MAR — CASAF — P. Alegre
13/ABR — UBA — S. Paulo (***)

30/ABR a 3/MAI — Uruguai

24/MAI — CASAF — P. Alegre
26/JUL — CASAF — P. Alegre
20/SET — CASAF — P. Alegre
08/SET — CASAF — P.
Alegre (***}
ESCALA R/C F4C
23/FEV  — UFA — Rio

30/ABR a 3/MAIl — Uruguai
18/MAI — UBA — S. Paulo (***)
25/MAlI — UFA — Rio

31/AGO — UFA — Rio

30/NOV — UFA — Rio (***)

PYLON RACE F3D
29/MAR — UFA — Rio
28/JUN — UFA — Rio
06/SET — UFA — Rjo (***)
08/NOV — UFA — Rio (***)

REGRAS PARA PARTICIPACAO
DO “RANKING" 86

12 — O associado tem que efetuar
0 pagamento da taxa anual
(PT): 75% da OTN.

Das provas contidas neste

CALENDARIO, serdo com-

putadas as 05 melhores de

cada modalidade da seguinte
forma:

a) 02 sdo OBRIGATORIAS,
marcadas .antecipada-
mente (***) valendo peso
02, cada.

b) 03 s&o as melhores dentre
as realizadas, porém em
locais diferentes e valem
peso 01. E diferentes da-
quelas do item a.

Em cada prova seré aplicada

aférmulada curva de GAUSS

(Desvio Padrao), para se ob-

ter o GRAU RELATIVO. No

caso de TEMPO seré aplica-

da tabela X",

Deverd se aplicada MEDIA

PONDERADA para obten-

cdo da pontuacdo final de

_cada competidor, por moda-
lidade.

O competidor que ndo cum-

prir o estabelecido estaré fo-

ra do “RANKING"”, salvo se

a responsabilidade recair so-

bre a ABA.

28 —

32—

42 —

59 —

Francisco Américo Fontenelle Filho
Presidente da ABA
@

| 29/JUN — AAA — Rio

5

e
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ECONOMIA

NAS ASAS DO IPANEMA,
O FUTURO
DA AGRICULTURA

Anualmente, alguns milhares de tone-
ladas de alimentos s&o jogados fora, no
Brasil, devido ao manuseio incorreto de
equipamentos agricolas na aplicacdo de
fertilizantes ou na pulverizacdo de herbici-
das e fungicidas. Outras tantas toneladas
deixam de ser produzidas anualmente por
problemas ligados a semeadura, a prote-
¢do das lavouras e outros fatores que
interferem na produtividade agricola.

Para corrigir alguns desses fatores, o
avido agricola pode ser uma poderosa
ferramenta embora a sua utilizagdo no
Brasil seja ainda reduzida. Nos Estados
Unidos, segundo levantamentos oficiais,
os precos agricolas seriam 50 por cento
mais elevados e 0s americanos gastariam
40 por cento com alimentacdo se a agri-
cultura daquele pafs nao contasse com o
apoio de cerca de 11 mil avides agricolas.

O Brasil ainda esta distante de atingir
tais marcas. Os estudos feitos até agora
indicam gue o pafs tem um mercado po-
tencial para 2.500 aeronaves de emprego
agricola e, no final de 1984 tinha,menos de
600 avides utilizados na agricultura. Des-
ses, mais de 500 sdo do modelo IPANE-
MA, produzido pela EMBRAER — Empre-
sa Brasileira de Aeronautica, sediada em
S&o José dos Campos (SP). Em 1970,
operavam no Brasil apenas 25 avides agri-
colas. A situacdo do fim de 84 ndo se
modificou no ano passado.

0O EMB-200 IPANEMA comecgou a ser
desenvolvido na década de 60 no Centro
Técnico Aeroespacial. As caracteristicas
do avido seguiam,as especificagdes defi-
nidas pelo Ministério da Agricultura e se-
guidas,pelo mesmo grupo de engenheiros
que projetou o avido Bandeirante.

Hoje, a EMBRAER produz o EMB-
201A, uma versao do IPANEMA que inte-
gra todas as novas especificacdes destina-
das a melhorar a performance e a capaci-
dade. Ele utiliza motor Lycoming de
300HP com injegdo direta de combustivel,

\\hélice de passo variavel, pneus de didame-

tro maior e novas valvulas de carregamen-
to répido. O sistema elétrico foi otimizado
e o sistema de ventilagdo e o interior
redesenhados, além de um novo compar-
timento de carga para os itens pessoais do
piloto. Todas essas modificacdes foram
feitas como resultado direto de experién-
cias no campo adquiridas diariamente em
operacOes no Brasil e em alguns paises,
como Bolivia e Uruguai, para onde o
IPANEMA foi exportado.

Este avido agricola constitui-se numa
ferramenta cada vez mais requisitada em
areas que dedicam atencdo decisiva ao
setor agricola, de alto rendimento nas
operacdes de semeadura, adubacdo e
protecdo contra as pragas, em especial
em grandes extensdes de cultura.

- Algumas experiéncias bem-sucedidas,
com emprego do avido IPANEMA, estdo
em pleno andamento, como é o caso dos
projetos de repovoamento de rios e lagos
executados sob a supervisdo da Embrapa
— Empresa Brasileira de Pesquisas Agro-
pecudrias, com participagdo de universi-
dades federais. O projeto consiste no lan-
camento de enormes quantidades de ale-

n

vinos de alta reprodugédo, como tilapias,
dourados, trutas, salmdes e bagres em
rios e lagos formados por barragens de
hidrelétricas.

Os levantamentos da EMBRAER indi-
cam que as areas agricolas de S&o Paulo,
Parana, Rio Grande do Sul e Mato Grosso
constituem os principais mercados e ha
oportunidades imensas a serem explora-
das nos cerrados goiano e mineiro, na
Bacia Amazdnica e no Nordeste.

Nas cercanias de Araguari (MG), por
exemplo, existem grandes experimentos
no cultivo de -cereais que se expandem
pelo Brasil Central que, brevemente, se
tornard o principal celeiro do pafs. Da
mesma forma, em Rondonia vao surgindo
fazendas inteiras dedicadas ao plantio de
soja, arroz e milho.

No Nordeste, em especial na Zona da
Mata e no Litoral, estdo enormes culturas
de cana e polos de producdo agricola,
como a regiao de Irecé, na Bahia, onde
esta a maior producdo brasileira de feijdo.
A Amazbnia, da mesma forma, tende a
concentrar grande parte da produgdo de

caju, coco, cana-de-aglcar, algoddo, ma-
racuja, uva e meldo.

Para utilizar avides nas tarefas agrico-
las, essas regibes contam com o apoio de
varias escolas especializadas, como o cur-
so de Aviagdo Agricola mantido na Fa-
zenda Ipanema, em Sorocaba (SP) para
formacao de pilotos e coordenadores agri-
colas. Compreende-sé que, para O usO
adequado desta -poderosa ferramenta de
trabalho &, sem dlvida, necessaria a for-
macdo e o treinamento de crescentes
contingentes de especialistas.

CARACTERISTICAS — EMB-210A IPA-
NEMA

Comprimento — 7,43 metros
Motor — um Lycoming de 6 cilindros e
300HP

Hélices — Hartzell de passo variavel
Velocidade maxima — 214 Km/h
Distancia de decolagem — 438 metros
Autonomia — 938 Km

Capacidade de carga — 750 Kg ou 680
litros

e e

e e o
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CEU DOS AVIADORES

Sempre que infelizmente perde-
mos um amigo aviador, ndo posso
deixar de imaginar, passado o pri-
meiro impacto, que ele s6é pode
estar feliz no “outro lado”, aquele
que ndo conhecemos e do qual
nunca ninguém voltou para nos
contar.

Os avibes nao tém marca. Por
intuicdo, cada um procura o gue
condiz com a sua formacé&o de avia-
dor. MacacBes impecéaveis, fisio-
nomias felizes e ansiosas para ver €
explorar o infinito. As nuvens sdo
verdadeiros flocos de neve. O sol
puro e brilhante & ouro. A lua re-
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Mas... sem entrar no mérito da donda d& reflexos prateados as REDACAO
religido, deixo a minha imaginacdo  ‘“‘gargas’’.
vagar. E o que vejo? O Céu dos Os "briefings’’ sdo.apenas moti- Diretor

Aviadores! Sim, porque eles devem
ter seu céu especial. Passaros que
deram a vida para explorar 0 espaco
s6 podem ter um céu particular.
Cada um que |4 chega deve ser
aquela alegria, misturada com um
pouco de surpresa.

— Onde estou? O que vejo?

Um enorme hangar no meio das
nuvens e, de repente, rostos conhe-
cidos e queridos vao aparecendo.

— Mas, meu amigo, vocé por
aqui? Que prazer!

— Eu estava meio assustado,
mas agora vejo que este é o0 am-
biente no qual vivi a minha vida
toda.

Todos trabalham como formi-
guinhas, polindo os avides. E o
barulho dos motores! Parece mdsi-
ca divina.

Todos os dias saem avides com
seus pilotos, para o infinito. Sem
destino. Sim, porque no Céu dos
Aviadores a finalidade & s6 voar.
Eles exploram o espaco como pés-
saros, com suas maquinas aladas
que, de tdo polidas, até parecem de

Qrata pura.

VO para 0s pilotos se reunirem. As-
sim, nesses momentos vao contan-
do suas experiéncias e descobertas
no espaco e da-se as boas-vindas
aos antigos companheiros que che-
gam. Todos continuam com seus
apelidos terrenos.

Eu consigo também imaginar o

Paulinho, que dava a vida por um

bom pagode, pagodeando. Teixei-

ra, com sua simpatia, Berthier, com

sua elegancia, farda impecével.

Se féssemos fazer- uma chama-
da de todos eles nao haveria papel
gue chegasse. Acredito que eles
estdo mais felizes no Céu dos Avia-
dores do que neste mundo de vio-
I&ncias e maldades.

Todas as vezes que virmos um

cometa atravessando o infinito e.

deixando seu rastro de luz, lem-
bremo-nos que pode ser um desses
queridos amigos.

Que Deus os abencoe, valoro-
sas Aguias imortais!

LEDA PALMA

),
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Solda por Feixe de elétrons no vacuo — EBW

Sediada em Petrépolis, Estado do Rio
de Janeiro, a Companhia
Eletromecanica CELMA é uma
sociedade andnima de economia mista
vinculada ao Ministério da
Aeronautica, empregando cerca de
1.700 funcionérios treinados em sua
prépria escola e nas dos fabricantes de
motores e acessorios. Seus servicos
de revisao e reparos de alta tecnologia
sdo garantidos pela confianca
tradicionalmente depositada por parte
dos usuérios ha mais de 20 anos e
pelas homologac&es do DAC —
Departamento de Aviacdo Civil N°©
7504-05 e FAA — Federal Aviation
Administration N¢ 5480-F.

Motores Pratt & Whitney empregados
nos Bandeirante, Xingu, King Air,
Boeing 707, 727, 737 e mais 0s General
Electric do F-b, do Buffalo, Lear Jete
Airbus sao revisados e reparados em
suas oficinas para os mais variados
clientes no Brasil, no Uruguai, Peru,
Argentina, Chile, Colémbia, Costa
Rica, Panama, Venezuela e Franca.

Rua Alice Hervé, 366 — Caixa Postal
90341 CEP: 256.600 Petropolis — RJ
TELEX n®21271 — CECE-BR Tel.:
(0242) 43-4962 PABX.
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vel, histérico, geografico e os dife-
rentes niveis a ser considerado no

( FERROMODELISMO
8.0 | ‘

No nimero 152 da Revista Ae-
ronautica, publicamos uma peque-
na reportagem sobre “O que é o
Ferromodelismo’’.

Hoje dando seqUéncia, apresen-
taremos algumas generalidades,
que devam ser do conhecimento de
todo ferromodelista e daqueles que

como elas s&o comumente chama-
das:

Além da familiarizacdo com as
diferentes caracteristicas que apre-
sentam as locomotivas a vapor é
interessante também conhecer um
pouco da anatomia de uma locomo-
tiva.

Lay-out.

Assim, primeiro,em papel faca o
esboco de linhas, pontes, bocas de
tlneis, localizacBes de cidades, pa-
tios de manobras, estacfes, etc.

Uma forma de iniciar uma ma-
quete é fazé-la modular, isto é, de
forma a permitir 0 seu aumento de
area (til, a medida que existirem
mais recursos financeiros.

Algumas decisdes devem ser to-
madas logo de infcio, isto é: com-
boio de carga ou passageiro? Am-
bos? Otimo. Que tipo de locomo-
tiva, a vapor ou diesel?

Lembre-se que as locomotivas a
vapor sd0 -quase sempre mais caras
do que as diesel.

A partir daf o ferromodelista de-
ve desenvolver o seu plangjamento
dentro um conceito pré-estabeleci-
do e imaginado e trabalhar para
conseguir realiza-lo. Este é o grande

prazer do ferromodelista.
GODOFREDO PASSOS @

hoje pretendam dar inicio a este

interessante hobby. COMO PLANEJAR

Na reportagem anterior toma-
mos conhecimento da existéncia de
diferentes escalas. Ficamos saben-
do também que a escala HO é 1/87,

Com estes conhecimentos o fer- ( \
romodelista estard apto a iniciar
realmente a fase de como planejar

Nomes mais Disposicdo das

sua ferrovia. comuns rodas

isto quer dizer que tanto as locomo- Um fator realmente preponde- Four-wheel .... 0-4-0
i ; O 3 . s 4 N O e -4-0
:glarzsu\clggge%n\z/aefjscalaeHO,_ SSO rante no planejamento é justamen- o ST Oy e 34«2
upea v me ] A " que se disp8e de recursos Colignbla ... 2-4.2
a el financeiros para iniciar a ferrovia. American ... . 4-4-0

Hoje, vamos conhecer algo inte-
ressante sobre as locomotivas.
Qualquer iniciante de ferromo- Six-Wheel,
delismo deve saber como as loco- Bourbonnais  — Switcher
motivas a vapor sao caracterizadas, ( LOCOMOTIVAS E Mogul «.v. s 2-6-0

Apartirdaidevemseraindaconsi- /Sﬂaf&f“g i 4-4-2
derados os fatores: espaco disponi—j o

Jubllee .. ... ... 4-4-4

ou digamos, s3o classificadas. Esta LOCOMOTIVAS ARTICULADAS Praifie ....o.x:. 2-6-2
= S i Adratic . ..e.-» 2-4-6
C!aSSIfIYCZiCaO é estabelecida pela Nomesmais  Disposicao das Ter-iheat . ..., 460
disposicdo das rodas ou de seus comuns rodas Paclfit +.yovnss 4-6-2
eix0s. el S A S 0-6-6-0 Baltic, Hudson 4-6-4 i
i , . St (P 0-8-8-0 Eight-Wheel, /|
Nos paises abaixo elas sd3o as- Mallet . ovsinss 2-6-6-2 Eightcoupled . .. 0-8-0 1
sim designadas: Mallet .. .vnens 2-8-8-2 Consolidation .. ggg
Est i - 2-8- Malleh v insnn 2-8-8-0 Mikado . ...ov. 8-
. dados Unidos: 2-8-4 contando as | il i 9.8.8.4 Redehiis | 2.8.4 |
o ) e Loy B bk 2-10-10-2 Twelve-Wheel . . 4-8-0 |
Franca: 1-4-2 contando os eixos. S e 2-8-8-8-2 Mourtain .. ..., 4-8-2 ‘
Alemanha: 1'-D-2' contando os ei- Challenger ... .. 4-6-6-4 NOW%S? L ee 4-8-4 ‘
x0s mas designando os de tracdo BigBoy ....... 4-8-8-4 Ten-Wheel, |
com letras ¢ : Cabine frontal Tencoupled .. .. 0-10-0 «
' {cab Forward) .. 4-8-84 Decapod ...... 2-10-0
Quase a totalidade dos paises Garratt ........ igg* %‘g‘i f’a”ta.‘ Fé, e
i | Gartatl . vemonss -82 + 2-6- orraing ... ... =10 ;
em que existe o ferromodelismo, i Povas o 2.10-4 : |
usam a designagdo americana. No (Rodésial ...  4-6-4 + 4-64 Mastodon ... 4-10-0 ! |
Brasil é adotada essa classificacao. Garratt (Quénia) 4-8-2 + 2-8-4 Southern Pacific 4-10-2 ‘
‘ A seguir, apresentaremos a \ 1
classificacdo das locomotivas e |
|
\
|
e |
B!
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COMBATE AOS
INCENDIOS
PELOS ARES: QUANDO?

J& ha algum tempo que a socie-
dade mundial foi plenamente cons-
cientizada pela ““batalha conserva-
cionista do meio ambiente”’. Dos
quatro cantos do mundo vém vozes
se levantando em defesa de uma
melhor atmosfera para respirar,
propondo menor agressao ao am-
biente, a &gua gue se bebe,-a flora e
a fauna. Sdo vozes que encontra-
ram eco, mobilizaram a opinido pu-
blica e se organizaram. Chegaram

mesmo a compor uma programati-.

ca que gerou Partido Politico: os
“verdes’” da Alemanha Ocidental...

N&o parece também estarem es-
guecidos os movimentos de opinido
que condenavam a poluicao atmos-
férica (?) provinda das aeronaves de
transporte supersénicas, em deslo-
camentos na alta atmosfera, princi-
palmente pelo fato de deixarem um
depdsito residual de.gases oriundos
da queima do combustivel, naque-
las intocadas paragens! Da mesma
forma, o ruido dos estrondos soni-
cos provenientes da rutura da bar-
reira do Mach 1 ou das decolagens
a carga méaxima, foram considera-
dos como élementos perturbadores
da estabilidade do ambiente e lesi-
vos a vida humana.

Poluicdo sonora ou atmosférica,

de uma forma ou de outra, a avia-
cao-foi onerada ou condenada. Mas
ela pode também ser um dos ele-
mentos para solucionar os proble-
mas de preservacdo do meio am-
biente, que é o que se passa no
dominio do aumento ou manuten-
cdc da sobrevida das 4areas verdes
urbanas.

Os grandes incéndios que asso-
lam periodicamente as florestas ca-
nadehses, as matas francesas da
Céte d'Azur e as reservas florestais
italianas ou brasileiras (entre outros
acidentes ecolégicos) sdo um bom
exemplo da possibilidade de corre-
¢ao do mal, através do avido. Com
alguma freqUéncia, esses incéndios
comp8em as primeiras paginas dos
6rgdos de comunicacdo, sempre
acompanhados das informacdes
dos prejuizos de ordem ambiental,
ornamental, humana e financeira.

Essas perdas vém atingindo tal
valor que diversos paises j& pos-
suem organizados seus servicos aé-
reos mata-incéndios...

0S SERVICOS AEREOS DA
DEFESA CIVIL

As calamidades produzidas pelo
fogo florestal exigiram algumas pro-
vidéncias em diversos paises do

mundo. Com o fito de preservar seu
patrimonio verde, servicos aéreos
antifogo foram criados. Ndo s6 com
0 objetivo de debelar incéndios flo-
restais, mas também embutidos em
um esquema de Defesa .Civil. Sao
organismos federais ou estaduais
(ou regionais, vinculados as éreas a
proteger ou mais sujeitas a tais
occorréncias) estruturados com
meios aéreos especialmente cons-
truidos ou adaptados para tal mis-
Sa0.

Sdo conhecidas as aeronaves
do tipo “water-bombers’’, cuja ta-
refa precipla é a extingdo, a con-
tencdo, a delimitacdo e o rescaldo
dos incéndios florestais. Embora se-
jam, normalmente, ex-aeronaves
militares (bombardeiros, patrulha-
dores, transportes) ou ex-aerona-
ves de trasnporte comercial (car-
gueiros e de passageiros) ja existem
também aqueles projetados e cons-
truidos especificamente para a mis-
sd0.

Mas, qualguer que seja a versao
utilizada, o “segredo” do equipa-
mento estd vinculado a dois pon-
tos: grande capacidade de trans-
porte de 4gua e rapidez no reabas-
tecimento desse liquido, o que im-
pde grandes tanques internos e um
sistema de tomada rapida de &gua.
Ambos 0s elementos s&o vitais para
a eficiéncia no cumprimento da
missao, j& que garantem a “‘capaci-
dade de durar” sobre a area em
catéstrofes ou uma maior abran-
géncia em termos de area a cobrir. ..

Faz-se necesséric convir que a
estrutura de organismos dessa na-
tureza, assim como a mobilizacdo
de suas tripulacdes, material aéreo
e infra-estrutura podem, a primeira
vista, parecer investimento ocioso.
Entretanto, & nos meses da seca
brasileira, por exemplo, que a ques-
tac ter ou ndo ter assalta... e a
dlvida desaparece.

No Canad4, na Franca, na ltélia,
os acidentes desse tipo ja sdc neu-
tralizados pelos bombeiros-do-ar de
longa data. Com muita eficiéncia e
pouca perda patrimonial.

Caberé algo desse porte, entre

nés?
®

L.N. MENEZES

> |



ARTE

Flutuando
no azul,
1983,
colagem e
tinta mista
s/tela,

0,55x 0,46 m

A imigracdo japonesa fez, tam-
bém, sentir sua presenca no ambito
das artes plasticas brasileiras.
Atualmente, uma de suas grandes
expressGes é Kazuo Wakabayashi
gue chegou ao Brasil em 1961, ado-
tou a cidadania brasileira e passou a
reunir suas experiéncias anteriores
em sua terra natal com 0s motivos
brasileiros.

O resultado & uma pintura abs-
trata que se motiva nas cores de
nossas plantas e pedras preciosas
em estado bruto, transmitido pelas
inimeras rugosidades em seus tra-
balhos.

Estudou desenho entre 1947 e
1950, na Escola de Belas Artes de
Téquio, e realizou em 1963 suas
primeiras exposictes por indicacaq
de Manabu Mabe. Na ocasido, re-
cebeu o certificado de isencao do
juri e a Medalha de Ouro do Saldo
Paulista de Belas Artes. Posterior-
mente, em 1966, & contemplado
com o 12 Prémio do Saldo de Abril
do Museu de Arte Moderna.

Sua arte é descrita como uma

/

Como os enfermeiros amer




ve no brasileiro Antonio Bandeira
uma de suas maiores expressGes
nacionais, e o abastracionismo ex-
pressionista.

E considerado um pintor alta-
mente disciplinado em sua técnica,
se comparada & agressividade da
arte de MABE e FUKUSHIMA, am-
bos expoentes dos temas abstratos.

Seus trabalhos foram apresen-
tados em 22 exposicoes individuais

fusdo do tachismo, técnica que te-.

2 20 coletivas no Brasil, Japdo e
Estados Unidos. Além disso, possui
obras nos Museus de Arte Moderna
‘e Arte Contemporanea de Sdo Pau-

Amazbnia doalto, 1983, colagem e tinta mista s/tela, 0,51 x0,51 ’

lo, Bahia, Belo Horizonté e Hiyogo
(Japédo) tendo recebido cinco pré-
mios no Brasil e no Japdo.

Marcus Vinicius Pinto Costa

Com helicopteros franceses.

Ha muitos anos o Hermann Hospital
de Houston utiliza exclusivamente
helicopteros Aerospatiale, para resgatar
feridos e realizar outras urgéncias medicas
e cirurgicas como partos, casos de asfixia e
queimaduras.

Em Houston e nos subtirbios dessa
grande cidade texana.

24 horas por dia. 365 dias por ano.

Ainda nos Estados Unidos, também a
Guarda Costeira escolheu aAerospatiale.

E vai utilizar 96 helicopteros Dauphm
especialmente adaptados para voar do
Alaska ao Golfo do México com qualquer
tempo, com facilidade de manobras e

as pu\\\
,g/ospu\\\\\

serospatiak

jerosp Gi'lole
wrosp aﬂa

\%\ospaf/ﬂ
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icanos socorrem os feridos ?

estabilidade, nas diversas missoes de
patrulhamento e resgate.

Primeiro exportador mundial de
helicopteros, a Aerospatiale equipa os
bombeiros de Toquio e os petrolerros
offshore do Alaska e da Terra do Fogo, as
redes de televisao de Sydney e o transporte
VIP na China.

No setor de helicopteros, como em
todas as nossas atividades, colocamos a
disposicao dos clientes nossa qualidade
técnica, capacidade de adaptacao a
necessidades especificas e assisténcia
permanente.

E por isso que 80% dos nossos
negocios sao realizados no exterior.

:aerospatiale

€O 26

Afinal, desenvolver solucoes adequadas
aos problemas de cada cliente ¢ especial.
E Aerospatiale.

aerospatiale.




QUEM LE

REVISTA

AERONAUTICA?

ANTES DE TUDO,

O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE 0 QUE QUER

E ENCONTROU OS CAMINHOS

PARACONSEGUIR A REAUZACAO DOS SEUS IDEAIS;
O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU

PRECIOSO PEDACO DE TERRA... OU DE CEU.
EMPRESARIOS, DESPORTISTAS, ESTUDANTES
AUTORIDADES, CIVIS E MILITARES, PROFISSIONAIS
LIBERAIS

QUEM DECIDE LE REVISTA AERONAUTICA.




REVISTA

AERONAUTICA.
ENTREVISTA

LUIZ BRAGA

Uma conversa informal com um jovem
empresario que, ha dois anos, dirige um
orgao publico estadual na area de aviacao.

Os primeiros filésofos da Adminis-
tracdo foram unénimes em afirmar
gue, gquanto mais se sobe na escala
hierdrquica das empresas, ou mesmo
— e principalmente — 6rgdos publi-
cos, 0 individuo necessita ser menos
técnico em relagdo & atividade-fim e
muito mais um técnico em administra-
cdo. Alguns chegaram até a propor
indices de conhecimento e o tempo
dispendido no trabalho em cada érea,
por nivel de autoridade dentro dos
escalBes de um organograma. Hé
guem conteste. E quem o fez apresen-
ta também suas razfes de ordem préa-
tica e tebrica, tornando o assunto, no
minimo, controvertido e, por isso mes-
mo, apaixonante.

Até que ponto o diretor de uma
casa de salde necessitaria conhecer
Medicina? A Administracao seria uma
ciéncia nova tendente a dispensar 0s
conhecimentos técnicos especificos

Tinhamos também um banco, uma inddstria de
dleo de mamona, enfim, meu pai tinha multi-
plas atividades,

Revista Aerondutica-n® 156

das chamadas atividades-fim das or-
ganizactes? Administrar & apenas
""bom-senso’’? E, caso seja, para que
freqUentar um curso universitario para
aprender ""bom-senso’’?

Esta & uma fase da questdo que
envolve Luiz Fernando Luz Braga, em-
presario baiano, bacharel em Adminis-
tracdo de Empresas, Diretor Vice-Pre-
sidente da Companhia Agropecuéria
Agripino Fernandes Braga, Sécio-
gerente da Braga e Cia. Ltda, idem da
Codimo — Comercial Distribuidora de
Motos Ltda, idem da Disveba — Distri-
buidora de Veiculos da Bahia Ltda,
Presidente do Sindicato do Comércio
Atacadista da Cidade de Salvador, Di-
retor da Federacdo do Comércio do
Estado da Bahia e... Diretor do De-

partamento de Aviacédo da Bahia.

Al reside a outra face da questac
que envolve este homem de pouco
menos de quarenta anos, mas que tem

0. e
Nunca pensei em ter cargo publico. . .

se revelado um dos mais habeis em-
presario do Pals, descendente de um
familia de tradicdo nos meios empresa-
riais, e que chama a atencdo sobre si
pela forma com que conduz setores
considerados tabus para 0os nao inicia-
dos. Diretor do Departamento de Avia-
cdo da Bahia, um 6rgdo da esfera
estadual, procura o equilibrio entre as
visdes regional e federal dos proble-
mas aeroviarios; entre o enfoque ma-
crocdspico e as necessidades especifi-
cas das populacdes baianas e circunvi-
zinhas. Sua preocupacdo & evitar o
pecado da superposicdo de jurisdicdo
em tarefas, que gera o desperdicio de
meios. Por outro lado, virtualmente
imprensado entre o federal e munici-
pal, busca uma cooperacdo de ambos,
para que, disso tudo, o grande benefi-
ciado seja esta terra de inegéveis vo-
cacOes aeronauticas, um imenso pe-
dago de chdo, chamado Brasil.

responsabilidade.,
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AMX: maior poderio aéreo.

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

perficie, cobertura e reconhecimento.

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

ultima geracdo, ampliando ainda mais
a capacitagao tecnologica do Pais.
Equipado com um motor Rolls-
Royce “Spey” e avancado sistema de
navegacio, 0 AMX tem excelente
rendimento em voos rasantes. Sua
capacidade de penetragio é acentua-
da ainda mais por eficientes equipa-
mentos de contramedidas eletronicas,
que dificultam a deteccao pelo radar.

o=t

Essas qualidades, aliadas & sua
grande autonomia de voo e elevada
capacidade de cargas externas,
d4o nova dimensao ao poderio aéreo
brasileiro.

€ EMBRAER




ENTREVISTA LUIZ BRAGA

RA — Vocé é natural de onde?

LB — Salvador, Bahia.

RA — E sua formac3o?

LB — FEu sou administrador de em-
presas, formado pela Universidade Fe-
deral da Bahia.

RA — Mas vocé fez, se ndo me en-
gano, curso no exterior, ndo?

LB — N&o. Eu estive uma época na
Universidade da Califérnia, mas foi s6
fazendo curso de inglés. Ndo foi um
curso de nivel superior. Passei [& seis
meses fazendo um curso de extensao.

RA — E a sua base profissional tem
algo a ver com a familia? Seus pais,
seus avos, seus tios? Como foi o inicio
do caminho? Como vocé chegou a
vocacdo de administrador de empre-
sas?

LB — A minha base familiar, para
Administracdo de Empresa, € que meu
avd era empresario, éra comerciante, e
meu pai passou a Ser empresario e
comerciante.

RA — Em que érea?

LB — O meu pai atuou em diversas
areas; basicamente nds tinhamos fir-
ma de exportagdo de cacau, couro,
pele, mamona e algoddo, em Salva-
dor.

RA — Em que época?

LB — Essa firma? Até a década de
seétenta, quando mieu pai saiu pratica-
mente dos negdcios. Tinhamos tam-
bém um banco, o Banco Comercial da
Bahia, tinhamos uma industria de 6leo
de mamona, ém Juazeiro, enfim o
meu pai tinha multiplas atividades co-
mo empreséario. Eu acho que de tanto
vé-lo dirigindo as empresas, eu segui
administracao.

RA — Por qué? Vocé era o delfim, o
filho mais velho?

LB — N&o. Eu sou o terceiro. Os ou-
tros dois ndo se formaram; trabalha-
ram também com €le, até mais direta-
mente, porque eu ndo o alcancei tra-
balhando; os outros dois mais velhos
alcancaram trabalhando na Viana Bra-
ga, que era a firma de exportacéo,
como no Banco Comercial da Bahia.

RA — E a sua experiéncia profissio-
nal, ela se formou onde?

LB — Eu me formei na Universidade
Federal da Bahia, trabalhei na Simba
Produtos Alimenticios da Bahia S.A.,
que era uma fabrica de laticinios; de-
pois fui trabalhar como chefe de com-
pras, importacdo e exportacédo, da Hu-
ghes do Brasil.
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RA — Ela forngcia-equipamentos pa-
ra a PETROBRAS?

LB — Fornece. Ela fabrica brocas. Ela
é a maior fabrica. de equipamentos
para prospeccado de petrdieo do mun-
do. Da Hughes, por chamado de um
irma@o meu, ja que meu pai ndo podia
mais assumir a firma por motivo de
doenca, eu fui trabalhar na nossa em-
presa.

RA — Em qual das empresas?

A minha
familia,
na verdade, sempre
exerceu um lado
politico ...

LB — Eu fui trabalhar na Companhia
Agropecuaria Agripino Braga, que é o
nome do meu avo; ela fica na localida-
de de Barreiras. A minha vista estava
voltada para Barreiras. Eu comecei a
trabalhar nessa companhia agropecué-
ria na época do desenvolvimentio do
oeste; tinham acabado de abrir a BR-
242, a febre era o oeste. Entdo eu
passei a olhar por Barreiras e para
Barreiras até ser chamado para *DAB.
(Departamento de Aviacao da Bahia).
Eu figuei trabalhando na companhia
agropecuaria e numa outra agroindus-
tria, a Braga Companhia Ltda, que é
uma companhia que beneficia algodao
e arroz.

RA — Como é que foi chamado para
um cargo publico? A sua familia tem
alguma origem politica?

LB — Tem. A minha familia, na ver-
dade, também sempre exerceu um la-
do politico, do lado paterno. Nés sem-
pre livemos a politica no sangue, em-
bora eu nunca tivesse estado em cargo
publico nenhum. Na verdade tem até
figuras eminentes como o Senador
Luiz Viana Filho, que é um parente
nosso, deputados estaduais, deputado
federal. Mas eu, com sinceridade,
nunca pensei em ter cargo publico até
gue assumiu a Secretaria de Transpor-
te o Dr. Adolfo Viana de Castro, tam-
bém primo meu, e me chamou. Eu
atendi como uma convocacao; mais
como uma convocacdo do que por
vontade prépria, porque na verdade a
minha vida foi sempre dedicada & em-

presa privada e eu ndo conhecia abso-
lutamente nada de érgdo publico. Eu
estava iniciando praticamente... co-
mecando a minha vida na empresa
privada e jamais me tinha passado pela
cabeca alguma coisa na area publica.
RA — E ndo lhe assustou, aléem de
comecar uma atividade nova, uma
carreira nova, o fato de ir exatamente
para uma atividade que, teoricamente,
é excencialmente técnica, que é avia-
¢cdo? Nao |he assustou isso?

LB — Assustou. Realmente eu sb
aceitei porque tinha o aval do secreta-
rio. Eu inclusive expus a ele minha
completa ignorancia no assunto. Mas,
como administrar também tem algo
de bom senso, eu optei pelo bom senso
e estou administrando até hoje.

RA — A par do sucesso que vocé
tem tido na sua atividade, agora, ja
passado algum iempo, como-voce vi-
sualiza a posicao dos departamentos
de aviacdo num contexto nacional?
Porque é uma atividade pouco difun-
dida. Qual a necessidade, qual o servi-
co que ele presta? Ele é realmente
importante num contlexto administra-
tivo?

LB — Eu ainda conheco pouco os
departamentos de aviacdo dos outros
estados. Os meus contatos até hoje
ainda deixam a desejar, mas os depar-
tamentos de aviacao, no caso especi-
fico da Bahia, eu creio que o servico é
inestiméavel. Ele cria condicbes exata-
mente para a aviacao geral; ele cria
condicbes para que O empresario, a
aviacao de terceiro nivel, o desloca-
mento seja feito com facilidade e com

O DAB cria
condicoes para a
aviacao geral.

seguranca. A Bahia hoje tem uma
infra-estrutura aeroportuéria voltada
para a aviacdo geral, que eu considero
ja bastante boa, embora ainda carente
de algumas coisas, devido até a falta
de recursos, mas ja bastante boa. Hoje
praticamenie ja se pousa nos quatro
cantos do estado, sem dificuldade. A
aviacdo geral hoje pode ir ao interior,
pode difundir o turismo no sul da
Bahia, pode ir ver as riquezas do oeste,
pode ir ao nordeste, porque em todas
essas localidades j& lem um campo de
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aviagao em condicdo de receber equi-
pamento turboélice de aviacdo geral,
sem problema nenhum.

RA — Qual o espaco que vocé en-
tende, complementando a pergunta,
que 0 seu departamento asroviario
preencheu? O que é que faitava € o
que ele preenche? Porque as vezes ndo
interessa nacionalmente, quer dizer,
ao Estado interessa desenvolver um
certo aeroporto. E uma questdo de
prioridade.

LB — O espaco que noés estamos
ocupando, o ponto de partida, € um
projeto de protecdo ao vdo. Nés pe-
gamos 0s aeroportos que j& estavam
pavimentados € que teriam condigGes
de receber esses equipamentos e pro-
curamos implantar.

Sdo aeroédromos

pavimentados,
com NDB,
com HF ...

RA — Como vocés implantaram isso?
Através de convénios? ’

LB — Através de convénios com .a

Diretoria de Eletrénica e Protecdo ao
V6o, a DEPV, 6rgdo do Ministério da
Aeronéautica, que foi o fator bésico
para o.sucesso do programa que hoje
nés ainda estamos implementando.
No6s temos hoje em- desenvolvimento,
dentro desse plano, o aerédromo de
Feira de Santana, que j& esta implan-
tado, o de Vitéria da Conquista, ja
implantado; estamos implantando o de
Barreiras que fica no extremo oeste do
Estado; vamos implantar Guanambi,
no sudoeste do Estado, & Porto Segu-
ro no extremo sul da Bahia. Assim
basicamente o Estado fica todo cober-
to com um bom: nivel de protécdo ao
voo.

RA — O que vocé chama de bom

nivel?

LB -— Euchamaria de bom: nivel aeré-
dromos pavimentados com NDB, com
HF, com meteorologia € possivelmen-
te com balizamento noturno. Eu creio
que isso ja& atende essa aviagdo de
terceiro nivel e d4 uma boa seguranca
de vbo para esses aparelhos que circu-
lam no Estado e até interestadual, por-
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gue nos procuramos também: fazer um
programa muito de acordo com-a Nor-
deste Linhas Aéreas, que é quem faz a
aviacdo de terceiro nivel na 'Babhia.
Entdo procuramos ouvir quais as linhas
gue eles consideram- rentaveis, tém
maior nimero de passageiros, quais as
linhas que eles pretendem implemen-
tar, e dai n6s fazemos 0 nosso plano,
muito calcado nas necessidades da
Nordeste. Eu acredito que a funcio do
Departamento de Aviacado, seja traba-
Ihar junto com a aviacdo de terceiro
nivel j& que, conforme eu falei, o de-
partamento procurou ndo soO criar
condicbes para a aviacao do terceiro
nivel como para a aviagdo geral, para o
empresario também se deslocar para a
sua fazenda, ver os seus negécios.
Praticamente cada cidade com 30.000/
40.000 habitantes hoje tem um- campo
na Bahia. Esse campo é sempre man-
tido, é rocado, é patrolado, nisso nés
temos um convénio com o Departa-
mento de Estradas de Rodagem da
Bahia, porque o DAB ndo tem equi-
pamento. O DERBA, no caso, é quem
tem 22 residéncias espalhadas pelo
Estado; & medida em que nés somos
comunicados pelo guarda-campo que
0 campO precisa ser patrolado, ser
consertado, uma cerca para evitar que
um animal entre, isso é feito. Entdo
isso foi basicamente o que nds procu-
ramos atacar. O Estado é muito grande

e essas distancias as vezes precisam

ser cobertas com uma certa velocida-
de. Isto .tem permitido que haja um
bom deslocamento ¢ um bom indice
de uso desses aerddromos.

RA — Vocé acha que estd havendo
uma superposicdo de atividades, quer
dizer, as atividades do Departamento de
Aviacdo se superpdem os do Minis-
tério da Aeronautica?

LB — N&o. O Departamento de Avia-
cdo da Bahia basicamente comple-
menta as atividades e trabalha até em
conjunto com- 0 Ministério da Aero-
nautica. Tanto trabalha em conjunto
qlie foi feito esse convénio com a
DEPV. O Ministério da Aeronautica
nos d4 um apoio € N80 uma SUPErposi-
¢cdo. N6s temos trabalhado esses dois
anos em comum acordo e nunca con-
flitando areas; pelo menos na minha
gestdo eu s6 encontrei colaboracao.
RA — O Departamento presta, fora
implantacao dessa infra-estrutura, ou-
tros servicos a administracao estadual?
LB — Presta. O Departamento tam-

bém possui alguns aviGes e esses
avides sao usados para o trabalho das
diversas Secretarias do Estado. Esses
avides sdo cedidos as autarquias, as
empresas e as secretarigs para que 0s
secretarios se locomovam: € possam
ter uma administracdo efetiva, no lo-
cal, a qualquer tempo, a qualquer ho-
ra, Nno caso, se tem uma colheita de
soja em Barreiras, desloca-se 0 Secre-
tario de Agricultura; ele pode ir para l&

A Nordeste
Linhas Aéreas
é subordinada
ao Secretario

da Fazenda.

ver a safra. O Secretario dos Transpor-
tes, a quem nds estamos subordina-
dos, utiliza essas aeronaves constante-
mente, ja& que ele tem que verificar
estradas, pontes, etc. Entdo basica-
mente todas as secretarias utilizam os
servicos do DAB. Né6s também: apro-
veitamos essas viagens para verificar o
estado dos pequenos campos, ja que
sdo freqUentemente usados.

RA — O Estado da Bahia é um Esta-
do peculiar, porque ele n&o s6 tem um
departamento de aviagdo, como tem
uma empresa de aviacdo. E agora eu
vollo a uma resposta dada anterior-
menie: a Nordeste Linhas Aéreas é
subordinada ao Secretario de Trans-
portes?

LB — Foi, até o governo passado. A
partir desse governo ela ficou subordi-
nada ao Secretéario de Fazenda, que é
o Presidente do Conselho de Adminis-
tracdo da Nordeste Linhas Aéreas. E
realmente uma situacdo sui generis
(risos).

RA — Ha& algum motivo especifico?
LB — N&o. Eu j4 enconirei assim e
nunca questionei o fato de ser ligada &
Secretaria de Fazenda.

RA — Além da intencdo do Departa-
mento de cooperar com a Nordeste,
existe uma cooperacdo regulamentar?
LB — N&o, ndo existe. Apenas uma
questao de bom entrosamento. Sendo
a Nordeste a principal utilizadora dos
aeroportos de terceiro nivel, nés con-
versamos sempre; na medida em que
nos temos que decidir sobre a constru-
¢cao ou melhoria de algum campo nés a
consultamos. Ha apenas uma troca de
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idéias. Funcionalmente ndo existe ne-
nhuma obrigatoriedade.

RA — A maneira da complementa-
cdo, vamos dizer assim, dos servigos
prestados pelo Ministério da Aeronéu-
tica, 6rgdo federal, o DAB tem ou
pretende ter convénio com 0s 6rgaos
municipais?

LB — Eu acho até que isso seria 0
ideal. Baralearia muito se as prefeitu-
ras tomassem conta também dos cam-
pos, porque, em que pese o DERBA
nos dar uma boa cobertura, sdo 22
residéncias, e hoje n6s ja4 temos mais
de uma centena de campos. O ideal
seria.que noés tivéssemos convénios
com as prefeituras para que elas tam-
bém tomassem conta do campo ou até
fivessem um vigia, ou um guarda-
campo, que fossem delas e ndo do
Governo do Estado, do DAB, que é
guem assume esses Onus.

RA — Isso ndo seria mais uma falta
de tradicdo, vamos dizer assim, de ndo
haver essa cooperacdo? Essa coopera-
cdo ndo poderia ser incentivada? Ela
esta sendo incentivada?

LB — Ela ndo ests sendo incentivada
a nivel de convénio. Ela estd sendo
inceniivada apenas a nivel de conversa
com as -autoridades municipais. N&s
estamos mosirando a elas que o cam-

Nos fazemos
convénio
com a
prefeitura.

PO, 0 pequeno aerddromo, € um car-
180 de visita e que a cidade, o prefei-
10, deve ser responsével também pela
limpeza e conservacdo, a manutencao
desse aer6dromo. Isso tem sido con-
versado. Por exemplo, n6s notamos
que um campo ests. precisando de
uma limpeza e que a residéncia do
DERBA ¢ distante ou que sai mais
caro, entdo no6s fazemos convénios
com a prefeitura, mas ideal seria que
Se passasse a manutencdo, a conser-
vacao e a vigilancia desse campo para
a prefeitura, de uma forma mais duré-
vel do que apenas pequenos convé-
nios apenas para limpeza. No6s esta-
mos procurando fazer um trabalho de
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mentalizar. O problema é que a admi-
nistracdo muda a cada quatro anos e
obrigatoriamente esse trabalho & inter-
rompido.

RA — Nobs entendemos que as reivin-.
dicacOes deveriam surgir de baixo para
cima, entdo a coletividade é que deve-
ria ter orgulho e solicitar ao 6rgéo
publico o atendimento das necessida-
des. O 6rgéao federal possui uma visao
macro e temque atender aos interesses
nacionais, apesar de na grande maioria

Barreiras,
hoje, é a
capital do
oeste
da Bahia

ele aplicar recursos especificos e seto-

riais, se falando em territoriedade. Pa-

ra simplificar: as vezes, o que & impor-
tante em se tratando de micro, ndo é
importante no macro; é importante no
estadual mas ndo é importante no na-
cional; & importante para a Bahia, mas
ndo é importante para o Ministério da
Aeronautica; por isso nés temos enca-
minhado quase todas as nossas per-

guntas para saber do Diretor do DAB,

se o DAB pretende realmente ocupar
esse espaco de atender aos reclamos
regionais de infra-estrutura aeropor-
tuéaria e se existe um plano nesse sen-
tido.

LB — O DAB procura ir ao encontro
dos anseios da comunidade. Entdo se
nos fazemos um: plano de melhorias
para o Aeroporto de Barreiras é porque
Barreiras hoje é a capital do oeste da
Bahia; Barreitas tem uma grande pro-
ducdo de scja, de arroz, tem uma
pecuéria em desenvolvimento. Exis-
tem grandes grupos econdmicos, exis-
te também uma lavoura diversificada.
Barreiras hoje é um polo de desenvol-
vimento no Estado da Bahia. Entdo o
Aeroporto de Barreiras é uma necessi-
dade premente, ndo da mais para es-
perar. O fluxo hoje de passageiros é
grande. Quando nés interditamos o
aeroporto antigo, segundo eu fui in-
formado pela Nordeste, era uma das
melhores linhas que a Nordeste tinha.
Nés interditamos 0 aeroporto para me-

lhorias. N6s sabfamos que o fluxo ia
aumentar € que 0 aeroporto ndo aten-
dia mais as condic8es, porque foi um
aeroporto construido na Segunda
Guerra, quando as condicdes econo-
micas da localidade eram totalmente
diferentes. No Aeroporto de Porto Se-
guro noés também estdvamos indo ao
encontro dos anseios da comunidade.
Porto Seguro é um po6lo de turismo no
Estado da Bahia. Entdo o fluxo hoje de
aviBes em Porto Seguro é grande. A
cidade j& possufa um parque hoteleiro
em condicdes de receber turistas do
pals inteiro e isso vem acontecendo.
Porto Seguro tem trés voos: um Ban-
deirante da Nordeste, um Bandeirante
da Rio Sul e um Fockker da TAM.
Guanambi, onde n6s vamos agora co-
locar equipamentos de protecdo ao
v0o, estd estrategicamente localizada
no sudoeste da Bahia, ¢ &€ uma grande
produtora de algoddo, possivelmente
chegando a um nivel de produtividade
igual ao de S3o Paulo; entdo economi-
camenie a regido explodiu e as melho-
rias se fazem necessarias. E onde o
Governo Federal, por uma questdo de
enxergar exatamente macro, nao vé o
aspecto tdo regional. Sdo problemas
inerenies somente a visdo do Estado
da Bahia, que sabe quanto a regiao
estd arrecadando de ICM, para onde a
populacdo esté crescendo. O Ministé-
rio da Aeronéautica ndo tem condicdes
de ter, € nem é funcao dele, esse tipo
de informacdo. Ent&o é funcdo do
Governo Estadual dotar essas cidades
de uma infra-estrutura aeroportuéria
capaz de receber esse progresso €
implementar a ida e vinda dos comer-
ciantes, dos industriais, dos fazendei-
ros, dos pecuaristas, dos agricultores,

Entao é funcao
do Governo
Estadual dotar
essas cidades de
uma infra-
-estrutura ...

enfim de todos aqueles que tenham

necessidade e condicdo de usar O

transporte aeroviario. ..............
RA — Noseu entender o DAB ocupa
estes espacos de prioridades locais,
nao respondidas pelos 6rgdos fede-
rais? O DAB entende que a nivel esta-
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dual de apoio, os recursos deverio ser
‘concentrados no Departamento? Eu
explico, por exemplo: os avides dispo-
niveis nas vérias secretarias, eu N30 sei
se na Bahia existe isto, eles deveriam
ser concenirados no DAB?

LB — Eu creio que sim. Eu acho que
a tendéncia é concentrar os avides;
existe realmenie uns dois casos de
avifes que ndo sdo do Departamento,
mas creio que a tendéncia é que no
futuro esses avibes sejam operados
pelo Departamento até por uma ques-
tdo de economia, quer dizer, uma sb
pessoa negociaria € naturalmente essa
pessoa teria uma condicao melhor de
economia nas negociacfes, ou seja,
nas manutencdes, nas revisdes etc.
RA — Uma pergunta que devia ser
feita inicialmente, mas j& que nds es-
iamos numa conversa informal ainda
se encaixa bem; o DAB tem um pro-
grama de trabalho, um plano aerovia-
rio?

LB — Tem. Alias, foi a boa heranca
gue eu recebi. Foi feito em convénio
com o CECIA. Tem e é usado sempre

A tendéncia é
concentrar os
avioes
no DAB.

que nds pensamos em fazer algum
aeroporto novo, alguma melhoria; n6s
temos o plano aeroviario que é cons-
tantemente consultado pela nossa di-
reloria de engenharia, que foi quem,
na época, também ajudou na elabora-
g¢do desse plano juntamente com o
CECIA.

RA — Esse plano, qual é a base dele?
E infra-estrutura, é pista, é apoio 2
navegacdo ou ele é global? Qual a
filosofia que foi adotada no plano?
LB — O plano basicamente adotou
um levantamento cadastral de todos
0S campos e sugestdes para possiveis
construcdes e localizagBes de novos,
quer dizer, ele cuidou basicamente da
estrutura aeroportuéria, do cadastra-
mento da estrutura aeroportuéaria, que
o Estado j4 tinha e, olhando para o
fuluro, onde seriam feitas essas am-
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pliacGes,-quais 0s aeroportos que de-
veriam ser ampliados, quais os que
deveriam ser construidos, quais os a
serem relocalizados, enfim foi basica-
mente olhada a infra-estrutura aero-
portuéria.

RA — Agora uma pergunta de prova,
quantos aerédromos tem na Bahia que
sé@o de responsabilidade do Estado?
LB — Sa&o cerca de 120.

RA — Tudo isso, mesmo?

LB — S&o aer6dromos pavimentados
€ pequenas pistas de cerca de 1.000
metros. O DAB tem um padrdo de

Existem,
naturalmente,
solicitacoes
dos politicos ...

1.400 a 1.500 metros; sdo pistas que
nds temos feito ultimamente, até pis-
tas de cascalho. Mas s&o pistas cadas-
tradas, revisadas, que sdo sempre vis-
tas.

RA — Além do cadastramento, qual
foi basicamente a filosofia adotada
nesse plano para priorizar os aerédro-
mos a serem reformados?

LB — Basicamente o fator econémi-
co; naturalmente, o fator politico ndo
deixa de pesar, mas o fator sécio-eco-
ndémico, a regido, o desenvolvimento é
o fator preponderante. Existem natu-
ralmente as solicitacGes -dos politicos
que querem-sempre ter um aerédromo
na sua cidade, ou na sua regiao, que
permita o deslocamento da populagdo
para.a cidade. Mas basicamente o
aspecto é sécio-econOmico ou seja,
aquelas regides emergentes ou que ja
estdo com sua economia consolidada
e precisando de um aer6édromo.

RA — Qual é a posicdo do DAB den-
tro da Secretaria de Transportes? O
Secretario visualiza a importancia da
implantacao de uma malha aeroviéria,
ou a prioridade é rodoviaria?

LB _ Vocé até acertou na mosca. O
Secretéario é rodoviario. (risos) O Se-
cretéario é oriundo do DERBA, Depar-
tamento de Estradas de Rodagem da
Bahia. Mas em que pese essa forma-
cao de engenheiro e de rodoviério, ele

me estimula, me apdia e se interessa
pelas coisas do DAB. Desde o inicio,
ele comprou a idéia de dotar os aero-
portos de uma infra-estrutura de pro-
tecdo ao vbo, de dotar os asroportos
de condi¢cBes de pouso e decolagem
com maior seguranca possivel, nas
cidades que estivessem emergindo
economicamente; que se fizesse um
aeroporto novo ou se reconstruisse o
antigo, enfim, o apoio que eu tenho do
Secretério & o maior possivel. Até na
maneira como o Secretario age com o
Departamento, sempre discutindo e
procurando saber se n6s estamos real-
mente fazendo o melhor possivel para
dotar o Estado de uma infra-estrutura
aeroportuéria, nés sentimos o seu inte-
resse e apoio.

RA — Ascendendo o degrau na esca-
la hierarquica; e o Governador? Qual é
a visdo do Governador? Porque as
pessoas gostam muito de utilizar as
facilidades que o avido traz, mas a
aviacdo é tida como um brinquedo de
rico e a implantacdo da infra-estrutura
aeroporiuéria é carissima. E uma coisa
qgue vocé certamente ja aprendeu nes-
ses poucos dois anos. Normalmente as
pessoas ndo entendem o porqué de
pagar esse preco; quando 0s acidentes
ou as falhas ocorrem, elas clamam
porque nao existia. Entdo fica um pa-
radoxo. Como o Governo do Estado
enfoca a necessidade de despender
somas muito grandes de recursos, sem
as vezes grande retorno poiftico, a
serem aplicadas pelo Departamento?

LB — Da parte do Governador Jodo
Durval n6és também temos todo o
apoio possivel. Dentro do nosso pro-
grama as verbas sao repassadas para 0
Departamento com a maior presteza
possivel e no melhor montante possi-
vel. O que é possivel ser repassado, 0
Governador faz questdo que seja re-

O Secretario
se
interessa pelas

coisas do
DAB.

passado para o Departamento. O in-
centivo dele ao Departamento é laten-
te. O Governador viaja toda semana, 0
Governador visita obras toda semana,
o Governo tem obras nos quatro can-
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tos do Estado. Toda semana, sexta,
sdbado e domingo principalmente - é
para visila de obra. Isso tem nos dado
uma oporiunidade magnifica de verifi-
car 0S nossos aerddromos. Eu acho
que nesses dois anos nds fomos testa-
dos por demais pelo Governador e ele
nos tem apoiado bastante por causa
disso. Ele tem se locomovido durante
esses dois anos por praticamente todo
o Estado da Bahia e tem pousado nos
aerbdromos mantidos pelo DAB, fei-
tos pelo DAB.

Feira de
Santana
é um
aerodromo
modelo...

RA — E a implantacdo? O DAB ja
teve oportunidade de implantiar novos
aerédromos?

LB = Ja. Nos ja fizemos novos aer6-
dromos. '

RA — Quais?

LB — Nos fizemos o de Feira de San-
tana, que é um aerédromo modelo.
No6s iniciamos um convénio com a
DEPV, com Feira de Santana e serviu
de piloto para os novos que nés esta-
mos fazendo. Barreiras € um novo
também. Esses sao aeroportos de por-
te médio. Pequenos noés teriamos uma
série interminéavel, com pistas de 1.000
metros, 1.200 metros. Inclusive ligan-
do regides como a de Campo Alegre
de Lourdes, na divisa com o Piaui, até
entdo de dificil acesso por carro, o que
é outra funcdo social também. Essa
cidade hoje est4 ligada com todo o
Estado da Bahia por um pequeno aer6-
dromo de 1.500 metros. Enfim, j& ti-
vemos a oportunidade de fazer algu-
mas pistas de cascalho, pistas boas
que permitem o pouso e decolagem
com seguranca.

RA — Em termos de capacitacdo, de
apoio de infra-estrutura, que servigos
o DAB est4d maritendo? Pretende ter
suas estacdes proprias de comunica-
coes?
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LB — Isso faz parie do nosso convé-
nio com a DEPV..O DAB terd uma
estacdo propria que ele mesmo pre-
iende operar, ver a nossa comunica-
¢ao sob a sua atuacdo.’

RA — Ja que nés estamos pratica-
mente chegando ao fim da nossa en-
trevista, facamos uma ilagcdo e retor-
nemos ao inicio. Como é que nds po-
demos definir o que é o DAB?

LB — O Departamentio de Aviacdo
foi criado pela lei 2.734 de 24 de outu-
bro de 1969 e reorganizado pela lei-
delegada de n? 34 de 11 de marco de
1983. O DAB é uma autarquia vincula-
da a Secretaria de Transporte e Comu-
nicacdo, com personalidade juridica de
direito publico, autonomia administra-
tiva e financeira € patrimonio préprio.
RA — Uma autarquia ligada a Secre-
taria de Transporte.

LB — Exatamente. Ele € autbnomo, a
estrutura do DAB tem uma diretoria
geral, uma diretoria de obras, que é o
setor de engenharia, uma diretoria ad-
ministrativa e financeira e uma direto-
ria de operacOes aéreas.

RA — E o seu esquadrao?

LB — E o meu esquadrdo (risos).
RA — Quem é o seu comandante de
esquadrao?

LB — E o comandante Silvestre; o

diretor de obras é Jair Pinto, e o diretor
administrativo e financeiro é José Lins.
RA — Uma curiosidade, normalmen-
le 0 6rgdo publico &m sempre uma
série de problemas com as areas onde
estdo localizados os aerédromos, por-
que as cidades t8m uma vocagdo his-
torica de crescerem para cima dos
aeroportos. E na grande maioria das
vezes esses aeroportos estdo coloca-
dos em areas que com o passar do
tempo se tornam altamente valoriza-
das. O DAB tem tido esse tipo de pro-
blema?

LB — O DAB tem tido esse tipo de
problema e uma das coisas gue nés
procurambos fazer foi exatamente liga-
da & engenharia; criamos uma secdo
de uso do solo. Esse uso do solo esta
incumbido de, ao iniciarmos um aero-
porto, sabendo que essa area vai ser
fatalmente valorizada, e que ela- vai
levar energia, 4gua, é exatamente es-
clarecer o Prefeito para que ele nos
passe, ou desaproprie, nos passe &
escritura para que nés possamos fazer
um cinturdo e defender essa area antes
gue mude a administracdo € um outro
Prefeito procure, devido as facilidades

gue um aeroporto traz, procure lotear.
Essa tem sido uma preocupacio € tem
sido um problema. Em alguns lugares
ja existem casas proximas e nés esta-
mos procurando a melhor maneira de
resolver o problema. Ja tivemos caso
de perder o aeroporto inteiro, ja tive-
mos caso de quando nés chegamos
para olhar a pisia, j& estava loteada.
Mas as vezes, diga-se de passagem,
ndo eram pistas que estavam incorpo-
radas ao patrimonio do DAB, eram
pistas que tinham sido construfdas e
estavam semi-abandonadas, mas hoje
para nés iniciarmos qualquer melhoria
em aer6dromos ou construcdo de um
aeroporto novo, nés temos que ter a
escritura na mao. Sem a escritura nés
ndo comecamos. Isso todo  Prefeito
sabe e no pedido que faz ao Governa-
dor do Estado ja diz que vai me passar
a escritura; isso eu deixei claro logo de
inicio, para evitar esse tipo de pro-
blema.

RA — Eu deixaria aqui em aberto um
espaco para VOcé colocar a sua men-
sagem como Diretor do Departamento
Aeroviario, o que vocé aprendeu nes-
ses dois anos de experiéncia como
adminisirador publico em uma érea tao
especifica e delicada como é a é&rea
Aeronautica.

LB — Eu quero deixar os meus agra-
decimentos ao Ministério da Aeronéu-

Quando noés
chegamos
para
olhar a pista,
ja estava
loteada...

tica e em especial a DEPV, que me
possibilitou desenvolver um programa
sui generis, que foi dotar os aeroportos
de nivel médio-de um sistema de pro-
tecdo ao vo. Isso realmente foi inédi-
to dentro do DAB.

RA — Inédito no Brasil.

LB — Inédito no Brasil. Eu ndo sabia
disso, rmas eu acho que ser o grande
marco da minha administracdo € isso
eu devo ao Ministério da Aeronautica e
a DEPV, que foi quem abriu as portas e
me deu toda a orientacdo possivel. @
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integracdo do armamento/
pontaria com 0s sistemas de

controle de v6o serd uma [T
caracteristica importante nas ae- |A3% "
ronaves de combate da década | s\%éa
de 90. Os controles de voo digi-
tais, o comando por voz e 0s
atagues automatizados estao en-
ire as caracteristicas especiais
do AFTI (Advanced Fighter Te-
chnology Integration)/F-16.

A possibilidade de aceitar co-
mandos bruscos de curvas, afe-
tard a capacidade de uma aero-
nave livrar-se de um combate
aéreo? Ou, a sua chance de sobrevivéncia aumentara
com a possibilidade de fazer um langamento de bom-
bas em curvas de alto “'G"’? Bem, os pilotos que estao
voando o Advanced Fighter Technology Integration
AFTI/F-16 estao, agora, buscando as respostas para
esse lipo de pergunta.

O AFTI/F-16 distingue-se externamente dos ou-
tros F-16 pelas aletas montadas embaixo da entrada
de ar do reator e pelo aumento do dorso da fusela-
gem, estufado com os equipamentos de teste. Isso
tudo caracterizando um sistema de controle de véo
do tipo triplo-digital (ver “Comandos de v6o para 0s
avibes de caga dos anos 90, publicado na Revista
Aeronautica n° 155). Este sistema permite, ndo so-
mente manobras cléssicas ou ‘‘conjugadas’’, tais
como curvas cronometradas, mas, também, assegura
a possibilidade de manobras ndo convencionais —
modo de controle de vbo “‘desconjugado’” — tais
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como “‘sustentacdo dirigida” e ““for-
ca lateral dirigida”’; direcionamento
longitudinal da fuselagem e trans-
lacdo vertical e lateral.

Durante os proximos dois
w4 anos, dentro do programa de
testes, o AFTI/F-16 ser4 adap-
tado a um sistema automético
de manobras de ataque
(AMAS), o qual integra ambos
os controles: de v6o e de arma-
mento. O AFTI/F-16 ser4 utiliza-
> do também, para avaliar o uso
da voz humana como comando,
que substituird procedimentos

manuais, reduzindo, portanto, a carga de trabalho do
piloto dentro da nacele.

O primeiro vbo do AFTI/F-16 foi a 10 de Julho de
1982. Depois de completar trés voos de teste, previs-
tos em contrato, a aeronave foi transladada da GE-
NERAL DYNAMICS, em Forth Worth, para.a Base
Aérea de Edwards, Califérnia, a fim de comecar um
programa de testes com 275 missGes. Quando che-
goua Edwards,alaeronave foi cedida para a;NAS Aque
a est4 operando e mantendo, durante o desenrolar do
programa de testes. O avido estd sendo voado por
uma equipe composta por dois pilotos da USAF, dois
da NASA e um da Marinha.

O programa de testes é dividido em dois: a Fase |,
aproximadamente 1 ano, incluindo 125 voos, esmilca
a tecnologia empregada no AFTI — o sistema digital
de controle de voo; a Fase I, também com 1 ano de
durac3o, prevé 160 voos, dirigindo a pesquisa para 0
sistema automético de manobra e ataque (AMAS).
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Apbs as primeiras missdes, que
desvendaram o envelope de vbo da
aeronave, a equipe de tesies partiu
para o estudo do DFCS (Sistema
Digital de Controle de V6o) — "a
mais imporiante tecnologia desen-
volvida para o AFTI"” segundo
um participanie desse grupo de tra-
balho.

O DFCS funciona a base de trés
processadores Bendix 930, cada um
capaz de fazer 500.000 operacdes
por segundo e com 32K de membria

A decisdo de se usar 0 sistema
digital-iripo, em vez do anélogo-
qguadruplo, acarretou a necessidade
de se aumentar a automonitoriza-
cdo dentro das linhas de comando
de controle de v6o. Esta automoni-
torizacao substitui o sistema de vo-
10 por maioria, utilizado no anal6gi-
co-quédruplo. Ja se sabe que o
DFCS tem um desempenho muito
bom: “’faz um trabalho seguro e é
1do confiavel quanto o outro’ disse
0 gerente do programa, Frank
Swortzel.

Missdo do sistemna de manobra de ataque (AMAS), (1) — O alvo é avistado. O nariz é apontado para
o primeiro tanque e a distancia é medida usando-se laser. (2) — O AFTI/F-16 esconde-se atrds de
uma elevacdo. A direcdo para o alvo € indicada no headup display. (3) — O alvo € novamente avista-

do e 0 AMAS engaja. (4) — Uma bomba € langada em curva de alto *’G’* saindo do alvo.

programavel. Os irés computadores
operam independenies entre si, ini-
ciando seus célculos alguns miles-
segundos defasados para prevenir
possiveis "‘curto-circuitos’’, que vi-
riam a causar falha total dos contro-
les de vbo. Esses processadores
comparam suas ordens, a fim de
poderem isolar qualquer erro, por-
ventura computado, antes de co-
mandar uma deflexao nas superfi-
cies de comandos de v6o0.

Como o F-16 Standard, o AFTI/
F-16 n3o tem ligacdes mecanicas
para comandos de vb6o, mas ha um
cartao analdgico em- cada proces-
sador que prové condicdes ao pilo-
{0 para comandar diretamente sua
aeronave em situacdes de voo de
cruzeiro, descida e pouso. N&o de-
morard muito e essa forma usual de
pilotar aeronaves ganharé a.pecha
de "arcaica’’.
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A confiabilidade do sistema foi
demonstrada, ndo intencionalmen-
ie, quando houve uma falha no
sistema de armazenamento de da-
dos (SMS) (o DFCS é guiado por
esse banco de informacdes) que
resultou numa espécie de sequén-
cia de comandos ciclicos. O piloto
reportou: "‘curioso, ha uma ligeira
turbuléncia”. Ao se reajustar, em
vO0o, a memodria do banco de dados
era como se estivesse acionando
uma suave corrente de ar, que mo-
dificava ciclica e ligeiramente a es-
tabilidade da aeronave, sem, con-
tudo, causar danos.

Ha quatro médulos principais de
controles de vbo, ou fases da mis-
s30, que sao selecionados através
de quatro botdes no headup dis-
play. Apos seletado, o desengaja-
mento do modulo é feito por um

botdo no manche. Os quatro médu-
los sdo: normal, canhdes ar-ar, ca-
nhdes ou foguetes ar-superficie e
bombas ar-superficie.

Na condicao standard ou vbo
""conjugado’’, a aeronave compor-
ia-se de maneira convencional. No
modulo normal, as caracteristicas
de comandos e coniroles de v6o
sdo classicas e conhecidas, sendo
utilizado na maior,parte da missao,
como seja: na decolagem, cruzeiro,
reabastecimento em v6o, v6o em
formacdo e pouso. O moédulo —
standard canhes ar-ar, ar/superfi-
cie dé énfase ao controle da razédo
de’inclinacdo, cabrada e picada pa-
ra tornar possivel o controle da di-
recdo de deslocamento da aerona-
ve, enquanio o médulo — standard
bombas ar-superficie, usa suas in-
formagbes para operar 0s contro-
les, de forma a conduzir a aeronave
para um plano de deslocamento
preciso, que é requerido para qual-
quer tipo de bombardeio.

Na condicdo de vbo nao stan-
dard, isio &, "desconjugado’, o
AFTI/F-16 tem seis modulos, ou
manobras, que nao podem ser de-,
sempenhadas por aeronaves con-
vencionais. S&o eles: sustentacdo
dirigida, comando automatico de
conirole de inclinacdo e translacdo
vertical, que sdo controlados atra-
vés de ligeiras torcGes nas manetes
0 que resulta na operacao dos flaps
de bordo de alaque e superficie
horizontal da cauda; forca lateral
dirigida, controle de tangagem €
iranslacao lateral sdo, por sua vez,
controlados pelos pedais do leme,
que acarreta a operacao dos "‘flape-
rons”’, leme e aletas verticais.

Os modulos de vbo "‘conjuga-
dos” estao sempre disponiveis para
uso, através de comando apropria-
do e sdo usados na maior parte do
vO0o para mudancas de planos de
vOo em grande escala; enquanto os
modulos “"desconjugados’” sdo utili-
zados para 0s ajustes apurados des-
sas mudancas. Em outras palavras,
aquele comanda e este arredonda
as manobras.

Além dos oito mddulos bésicos,
quatro ‘‘conjugados’” e quatro
""desconjugados’’, hi possibilidade
de permutacdes enire suas caracte-
risticas individuais. Por exemplo,
standard bombas ar-superficie mais
uma opcdo ‘‘desconjugada’’, que
pode ser a sustentacdo dirigida,

Revista Aerondutica n® 156



...COMBATES AEREOS

produz manobras répidas € preci-
sas, necessarias em situacdes de
recuperacao e evasivas, no caso de
bombardeios.

FATORES HUMANOS

O trabalho dos pilotos, nessa
primeira fase dos testes do AFTI, é
avaliar o potencial de opcdes entre
0s modulos e identificar as suas
melhores combinacdes. O progra-
ma de testes, na verdade, € um
processo de aprendizado para o
pessoal envolvido, na medida
que ndo se esta habituado a deter-
minados movimentos e atitudes
nao usuais. Os fatores humanos
associados ao vdo ndo convencio-
nal devem ser bem avaliados. Se o
"G'" lateral causa vertigem, por
exemplo, sua utilizacdo em comba-
te é limitada.

A maioria dos avides de caca
atuais tem comandos de manete e
manche juntos, possibilitando ao
piloto manter, quase sempre, a ca-

beca voltada para o exterior da ca-.

bine. Contudo algumas operacdes
criticas ainda requerem que o piloto
olhe para baixo e para dentro da
cabine, por essa razdo é que O
AFTI/F-16 é equipado com um sis-
iema de “interacdo de voz”. O que
significa a combinacdo de avisos
por voz — alertando o piloto para
alguma emergéncia enquanto sua
atencdo estiver fora da cabine — ¢
comandos de sisiemas através da
voz, havendo, nesse caso, a substi-
iuicdo de botdes pelo simples som
da voz humana.

A maioria das coisas que po-
dem ser feitas pelo acionamento de
um bolao podera ser efetuada por
comandos de voz'’, diz um dos
pariicipanies do programa. Cada pi-
loto terd sua voz gravada num cas-
sele contendo um vocabuléario de
36 comandos. Ao entrar na aerona-
ve o casseie é posio num modulo
de transferéncia de dados, dai, es-
ses dados sdo enviados .para um
computador de comando de voz,
onde sdo armazenados € distribui-
dos para o identificador de vozes.

As provas iniciais ja comecaram
com iesies faceis para o cheque da
performance do identificador de
vozes. Nessa fase de testes o sis-
tema trabalhou no modo standby;
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0s comandos emitidos, se reconhe-
cidos, eram, entdo, transcritos no
headup display. Quando a operacéo
for real, o comando de voz deveri
passar pelo sistema de armazena-
mento de dados, havendo a notifi-
cacao que esse comando ests sen-
do executado, através de sinais
transmitidos em painel proprio €, se
for mecessario confirmar a acéo,
pode-se acionar um botdo que é a
redundancia do comando sonoro.

O teste da inteéracdo comando/
voz do AFTI/F-16 é dividido em 2
paries, cada uma com Seis meses
de duragdo. Durante a primeira fa-
se, que estd ocorrendo nestes dias,
um computador de controle de co-
mandos de voz estéd sendo avaliado
para checar o seu padrao de reco-
nhecimenio e sua performance sob
forte carga “G’’ e nas mais diversas
atitudes de nariz € asas. Apos esses
tesies, sera avaliado 0 mesmo pro-
cedimento, com outro computador
de uma firma competidora.

Desde que a confiabilidade no
sistema esteja definida, o comando
de voz serd usado para modificar
painéis de' acionamento centrais,
mudar a disposicdo dos displays €
fransformar-o modelo de aciona-

“ mento do sistema de armas. O pro-

grama esta procurando determinar
que tipos de tarefas na nacele sao
mais apropriados para passarem ao
comando da voz e, particularmen-
te, aquelas, para as quais esse tipo
de comando torna-se uma vanta-
gem. '

Como complemento do progra-
ma de 1estes da Fase |, a aeronave
relornard para Forth Worth, a fim
de se preparar a Fase |l, agora ja
integrando-se com 0 programa de
tesies dos controles de vbo € ar-
mas. -0 sistema automatico de ma-
nobra e ataque (AMAS) compreen-
de cinco elementos principais —
pod sensor/rastreador, capacete-
visor, computador digital de contro-
le de tiro, radar-altimetro e sistema
integrado avionics/detonadores.

O pod sensor/rastreador Wes-
tinghouse, contém um sensor in-
fravermelho voltado para pesquisar
os alvos no quadrante frontal, além
de um telémetro a laser, montado
na raiz da asa esquerda. O sensor/
rastreador pode ser escravizadg ao
radar, ao capacete-visor, ou ao sis-

tema de navegacgdo inercial, po-
dendo, também, atuar livreé para
plotar alvos independentemente.
Esse equipamento compartilha, um
processador digital de sinais progra-
méveis, com.o controlador-radar de
armas APG-66 que é também fabri-
cado pela Westinghouse.

RASTREAMENTO PRECISO

A informacédo de um alvo plota-
do pelo radar, por exemplo, é pas-
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o alvo

sensor/rastreador
enquadra o alvo

Radar alinha com o
sensor/rastreador

\\\ detecgdo pelo rad

O sistema integrado de controles de véo e
armas (IFFC) pode reduzir a carga de traba-
tho do piloto em combate aéreo. O erro en-
tre a linha de visada do sensor/rastreador e a
linha de visada da arma a ser usada é corrigi-
do pelo sistema integrado, que faz as mano-
bras necessdrias. O piloto pode delegar mais
ou menos autonomia para esse sistema auto-
mdtico.

sada ao sensor/rastreador para que
se faca uma perseguicdo precisa.
Ao receber a confirmacao do alvo o
piloto, entdo, engaja o sistema au-
tomatico de manobra € ataque
(AMAS). O computador — DELCO
D3 — de controle de fogo calcula
a diferenca entre a linha de visada
do sensor e aguela da boca do cano
dos-canhdes € determina um co-
mando corretivo para o sistema de
controle de comandos de v6o, cor-
rigindo esse “erro’’. Ao engajar O
AMAS o piloto é informado sobre
qual o grau de autoridade que deve
conceder ao sistema automatico,
grau esse que pode variar desde
uma autonomia parcial até o com-
pleto controle automético.

O capacete-visor é usado para
transferir informacdes sobre alvos
plotados visualmente, para o0 sen-
sor/rastreador ou, simplesmente,
para o radar. O piloto deiermina,
manualmente ou pela voz, a linha
de visada que deve ser assumida
pelo radar ou sensor/rastreador,
em funcdo de sua prépria visada. O
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ajuste fino da pontaria pode ser
feito usando-se a voz ou através de
um controlador direcional, cujo co-
mando estd montado no'manche. O
capacete-visor pode ser usado,
também, no sentido inverso, isto &,
a partir das informacdes do radar ou
do sistema de navegacio inercial,
chega-se a plotagem visual dos al-
VOS.

O radar-alifmetro tem seis ante-
nas dispostas radialmente que pro-
véem 360° de pesquisa de altitude,
independente da atitude da aerona-
ve. O altimetro d4 informacéo con-
iinua de altura em relacdo ao terre-

Afastamento na lateral @

Giro

sobre eixo longitudinal

Guinada sobre eixo
perpendicular

i

Arfagem

Elevacdo/perda

Aumento do arrasto|

O sistema’ triplo-digital de controle de co-
mandos de véo do AFTI/F-16 possibilita
duas opgdes de vbo — conjugado. (cldssica) e
desconjugado (ndo convencional), Nesta fi-
gura estdo ilustrados os seis planos de liber-
dade de manobra — trés translacionais eitrés
rotacionais — permjtidos pelo modo de, vbo
desconjugado.

no, mesmo em situacdes de alto
“G" e & integrado a um sistema
automatico de segurancga para bai-
xa altura, aliviando o piloto da preo-
cupacdo normal neste tipo de situa-
cao.

O sistema integrado avionics/
detonadores ajusta, automatica-
mentie, a espoletagem elétrica das
cluster-boms, alguns milessegun-
dos antes do lancamento, permitin-
do que o piloto ndo necessite entrar
num trafego “‘quadrado’ para lan-
car o armamento. Assim, pode-se
acionar o “'gatilho” numa curva de
alto “G”, ""saindo’’ do alvo €, nessa
situacdo, o sistema integrado libera
o artefato e calibra o seu direcio-
namento, baseado na posicado e dis-
tancia do alvo, dados esses, forne-
cidos pelo sensor/rastreador a la-
ser.
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O sistema automatico de mano-
bra e ataque ser4 testado, usando-
se 0s canhdes de 200mm do F-16,
contra alvos rebocados e painéis no
solo para canh0es ou foguetes.
Testes similares também serdo fei-
tos, usando-se municdo de 30mm.
A precisao de bombardeio sera de-
monstrado usando-se bombas e de-
tonadores comuns.

TESTES REALISTAS

O programa de provas do AFTI/
F-16 culminarad com testes reais no
decorrer da manobra Red Flag, du-
rante a qual os pilotos do Tactical
Air Command poderdo-voar a aero-
nave.

O teste de forca tem, ja determi-
nado, um programa bastante agres-
sivo, estando previstos 1rés vOos
por semana. Este desempenho po-
der4 ser cumprido, porque o AFTI/
F-16 usa uma série de facilidades
desenvolvidas para o space shuttle,
0 que permite a monitorizacdo au-
tomaéiica de todas as fases do v6o.
Dessa maneira, 0 sucesso da mis-
sdo-lteste pode ser julgado antes
mesmo do avido tocar suas rodas
na pista de pouso.

ModificacBes nos controles de
vOo, sem dlvida, serdo necessa-
rias, sendo o software cuidadosa-
meinite planegjado. O programa de
vBo operacional para teste do sis-
tema digital de controle de v6o, do
sistema de memoria € do controle
de armas & dividido em modulos,
gue podem ser modificados e, se
necessario, cada um testado indivi-
dualmente.

A manutencdo do software é
responsabilidade da GENERAL
DYNAMICS. Qualguer modificacdo
comeca num computador € & mi-
nuciosamente checada num simu-
lador tripulado em Forth Worth,
antes de ser inserido & aeronave.
Pela experiéncia, cedo chega-se &
conclusdao que o simulador tem
sempre razao.

O maior objetivo do programa
do AFTI é avaliar a interacdo dos
avionics com- as avancadas tecno-
logias de controle de comandos de
vbo que, oportunamente, estdo
aparecendo para a nova geracao de
avides de caca nos Estados Unidos.

De maneira similar, a sinergia das
tecnologias aerodindmica e estrutu-
rai tem sido testada em veiculos de
pesqguisa nao tripulados.

Muitas questdes estdo, ainda,
sem respostas, incluindo o valor
real do médulo de vbo “desconju-
gado” do AFTI. Por exemplo, seré
possivel produzir-se uma aeronave
desse 1ipo, que seja adequada para
os "ases’”’ e para o piloto médio?
Devera o sistema ter um certo nd-
mero de mddulos basicos, além de
permitir ao piloto a possibilidade de
um limite definido de permutas en-
ire esses modulos? Como devera
ser treinado o piloto ja que tera nas
maos, literalmente, pelo menos
quatro tipos diferentes de aerona-
ves? Seria esse Ultimo fato determi-
nanie para se reduzir o nimero de
modulos optativos? Cremos ndo ha-
ver davidas quando as implicacGes
do fator humano no projeto AFTI,
elas sdo talvez, mais fundamentais
gue toda sua avancadissima tecno-
logia.

Apresentamos e discutimos al-
guns passos que estdo sendo dados
na direcao do automatismo hibrido
{(homem/maquina) a ser utilizado
nos avides de caca dos anos vin-
douros. E valido o alerta quée tudo
iISSO nao estd acontecendo muito
longe das nossas fronteiras, por-
guanto 0 mercado é livre e qualquer
um dos Nnossos vizinhos pode estar
interessado, ou mesmo j& viven-
ciando a aquisicdo dessa estontean-
te evolugdo tecnolégica.

J& se disse, numa critica a de-
terminado filme, que era inviavel a
utilizacado de ondas cerebrais para o
acionamento de sistemas. Pois
bem! A interacdo voz/comando,
em se tratando de avides, ja4 é uma
realidade palpéavel. Dentro dessa tri-
Ina, portanto, o referido comentario
se ndo for impertinente &, pelo me-
nos, precipitado.

Caulela e atencdo apurada s&o
componentes obrigatérios na for-
mulacdo de pontos de vista sobre
este vasto campo tecnolégico que
se nos descortina. Reafirmamos a
necessidade de caminharmos ‘‘na
ala” dos que puxam o desenvolvi-
mento, para Nao Sermos surpreen-
didos pelo desconforto que a obso-
lescéncia sempre causa.

APRIGIO EDUARDO
DE MOURA AZEVEDO
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Aeromot 18 anos
sempre em
boa companhia

<EMBRAER :
ATLANTIC
’ AVIATION

LYCOMING POWERED

MARINHA

Gracas a alta qualidade e eficiéncia do seu desempenho, aliado a moderno
Parque de Manutencio, a Aeromot assumiu posices de lideranca na
industria aerondutica da América Latina.

Atuando com sucesso no campo aeroespacial do nosso pais, a Aeromot,
nestes 18 anos, esteve sempre em boa companhia,
tornando-se concessiondria, distribuidora, representante,
fornecedora de clientes ilustres.

AEROPORTO INTERNACIONAL SALGADO FILHO - FONE: 42-3344 - 90.000 - PORTO ALEGRE - RS




CELMA

UMA ESTATAL

"QUE DEU

CERTO
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Estdvamos no més de julho do
ano de 1951. Através do Despacho
n® 19.766 do Departamento Nacio-
nal de IndUstria e Comércio, nessa
época, nascia a Companhia Eletro-
mecéanica CELMA.

No inicio dedicou-se & fabrica-
cdo de chassis para jeep; poste-
riormente, deu'uma guinada, pas-
sando a produzir e montar eletro-
domésticos, notadamente ventila-
dores, além de caixas de plasticos
para radios.

Em 1957, seu controle acionéario
passou a PANAIR DO BRASIL que,
sentindo -a necessidade de fazer a
revisao e os reparos de seus moto-
res no Pafs, em virtude da reducao
dos prazos e custos que isto repre-
sentava, montou sua oficina em
Petrépolis. ‘

Com excegao dos engenheiros e
técnicos da prépria PANAIR, todos
os outros funcionérios foram recru-
tados entre mecanicos de automo-
veis e maquinas téxteis da cidade
de Petrépolis.

Modernizadas e adaptadas as
instalacdes e oficinas, construiu-se
um banco de provas para testes de
motores, a PANAIR iniciou a revi-
sdo dos seus e, logo apds, passou
também a executar servicos para

terceiros (FORCA AEREA BRASI-

LEIRA, VARIG, etc.).

De 1957 a 1965 a CELMA per-
maneceu como subsididria da PA-
NAIR. Em fevereiro de 1965, com a
decretacdo da faléncia daquela em-
presa, a CELMA também interrom-
peu suas atividades e caminhava
para a extincdo na massa falida.

A 27 de fevereiro de 1965 o
brigadeiro EDUARDO GOMES, en-
t30 Ministro da Aeronutica, visi-
tando a empresa, tomou conheci-
mento da situacdo e, atendendo
aos apelos de seus funcionérios,

escreveu, num quadro-negro onde
eram anotadas as ordens de servico
nas oficinas, o seguinte: “A CEL-
MA CONTINUARA REVISANDO"
Assinou e datou.

Este quadro ainda existe, emol-

durado e pendurado na Oficina, -

pois ele representa o maior e mais
querido troféu da CELMA.

Iniciou-se entdo a recuperacdo
da companhia, gracas as providén-
cias tomadas em seguida pelo pré-
prio brigadeiro EDUARDO GOMES
junto a FAB e as linhas aéreas regu-
lares.

Foi nomeado seu Diretor-Presi-
dente o Major-Brigadeiro R/R JO-
SE KAHL FILHO que, com esforco
e tenacidade, e contando com o
entusiasmo e a dedicacdo de seus
funcionérios, levantou a empresa
produtiva e financeiramente, diri-
gindo-a de 1965 a marco de 1979,
quando assumiu a Presidéncia o
Major-Brigadeiro R/R EDIVIO CAL-
DAS SANCTOS, seu atual Diretor-

Foi assim que a CELMA se tor-
nou uma empresa estatal, vinculada
ao Ministério da Aeronautica.

Em 1966, o Ministério da Aero-
nautica autorizou a associacdo da
CELMA com a UNITED TECHNO-
LOGIES CORPORATION, que con-
trola o Grupo Pratt & Whitney, em
sociedade andénima de economia
mista na qual o Governo Brasileiro
mantém 87 e fracdo por cento das
acdesea PRATT & WHITNEY pou-
co mais de 12 por cento. A fracdo
restante é distribuida por diversos
pequenos acionistas.

A CELMA é sediada em Petré-
polis, no Bairro do Bingen, ocupan-
do uma é&rea de 125 mil metros
quadrados, dos quais 31 mil de &rea
construida, abrigando suas ofici-
nas, administracédo e servicos auxi-
liares.

A sua atividade inicial — revisdo
de motores aeronauticos — foram
acrescentados 0s servicos de recu-
peracdo e reparo de partes e pecas
destes motores.

Emprega hoje um pouco mais
de 1.500 funcionérios treinados em
sua prépria escola e nas dos fabri-
cantes de motores e acessorios.
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CELMA UMA ESTATAL ...

Os servicos de revisdo e reparos
de alta tecnologia prestados s&o
certificados pela homologacdo do
DAC (Departamento de Aviacéo Ci-
vil — Rio de Janeiro — RJ) e pela
FAA (Federal Aviation Administra-

tion dos Estados Unidos da Améri-
ca).

Durante os servicos de revisao,
de comum acordo com os clientes,
sao incorporadas as Ultimas modifi-
cacGes técnicas introduzidas pelos
fabricantes, com o objetivo de me-
Ihorar o desempenho e principal-
mente diminuir o consumo de com-
bustivel dos motores.

Atualmente a CELMA executa
95% dos processos de recuperacao
de pecas recomendados pelos fa-
bricantes dos diversos tipos de mo-
tores e acessoOrios que apbia.

Trata-se de um conjunto de
processos tecnoldgicos nos cam-
pos de soldagem, metalizacdo
(plasma-spray), galvanoplastia, tra-
tamentos térmicos, tratamentos
mecanicos, processos de revesti-
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mento anticorrosivos e usinagem
que_ sdo executados na CELMA,
evitando-se assim remessa de divi-
sas para o exterior e possibilitando
uma apreciavel economia nos cus-
tos de manutencdo dos referidos
motores e acessorios.

Esta economia pode ser medida
no caso, por exemplo, do motor
JT8 que equipa os avides Boeing
727 e 737, onde, no servico de
revisdo geral, o lote.de pecas repa-
radas custa ao cliente cerca de 10%
do preco do mesmo lote de pecas
novas.

Estes processos sdo também -

utilizados na fabricacao de pegas, 0
que contribuiu para colocar a CEL-
MA em posicdo de vir a participar
na industrializagdo -de motores no
Brasil.

Este setor constitui o ponto
forte dos trabalhos da CELMA e
exige pesados investimentos.

Os departamentos de pesquisas
dos grandes fabricantes disp&em de
verbas muito elevadas e constan-

temente apresentam inovagdes pa-
ra os reparos de alta tecnologia que
obrigam as oficinas de apoio a ad-
quirir equipamentos de alto custo
para continuarem trabalhando de
forma compativel com o padréo in-
ternacional.

Para acompanhar o progresso
da tecnologia, que ndo péra, a em-
presa tem que arcar permanente-
mente com o 6nus de pesados in-
vestimentos, sem 0 que, em pouco
tempo, ndo teria mais condi¢Ges de
realizar os reparos exigidos. O de-
senvolvimento muito rapido da tec-
nologia de reparo obriga as empre-
sas do setor a efetuarem continua-
mente investimentos muito eleva-
dos, simplesmente para continua-
rem a dar apoic aos mesmos moto-

res, que com o tempo vao evoluin-

do.

A empresa.que ndo acompanhar
este desenvolvimento sofre uma es-
tagnacdo a prazo curto e caminha
inexoravelmente para a extingao a
médio prazo.

Dentro desta filosofia, a CELMA
vem expandindo sua capacitagdo
técnica de forma compativel com
0s requisitos de sua atividade-fim:
MANUTENCAO DE MOTORES E
COMPONENTES AERONAUTI-
COS e REPAROS DE ALTA TEC-
NOLOGIA — evitando assim a mul-
tiplicagdo desnecesséaria e irracional
de recursos para o mesmo objetivo
por parte de outras empresas cuja
atividade-fim difere completamente
daquela ja atribuida a CELMA por
diretrizes do Ministério da Aeronéu-
tica.

A empresa possui hoje 03 (trés)
bancos de prova para testes de
motores e todo o seu trabalho na
&rea técnica é supervisionado por
um grupo de 98 engenheiros espe-
cializados. Apb6ia uma frota de mais
de 430 avibes, civis e militares, que
utilizam mais de 2.26C motores.

Além disso, presta também ser-
vicos no exterior aos seguintes pai-
ses: Chile, Uruguai, Peru, Argenti-
na, Coldbmbia, Equador, Panama,
Costa Rica, Venezuela e Franca.

Por tudo isto e contando com ©
irrestrito apoio do Ministério da Ae-
rondutica, a CELMA transformou-
se na mais completa oficina de revi-
sdo e reparo de alta tecnologia para
turbinas de aviagdo da América do
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Sul, igualando-se, sob todos o0s as-
pectos, as melhores do mundo.

Em todos esses anos, a CELMA
concentrou seus investimentos no
desenvolvimento de sua capacita-
cdo técnica o que lhe permitiu atin-
gir a condicdo de poder apoiar de
forma completa, atualmente, os se-
guintes motores com respectivas
aeronaves e operadores: JT3D
(P&WA) — Boeing 707 (VARIG e
CHILE); JT8D (P&WA) — Boeing
727 e 737 (VARIG, CRUZEIRO DO
SUL, VASP, TRANSBRASIL,
PLUNA, LACSA, INTERCONTI-
NENTAL, ACES e FACH); PT6
(P&WC) — BANDEIRANTE, XIN-
GU, TUCANO, (FAB e Linhas Aé-
reas Regionais, KING AIR, TWIN
OTTER); J85 (GE) — F5 (FAB) ¢
A37 (Forcas aéreas sul-americanas);
CT64 (GE) — Buffalo (FAB); CJ610
(GE) — Lear Jet (LIDER, TAM e
Operadores Civis); CF6-50 (GE) —
Airbus A300 (VASP); PT6T-3 Twin
Pack (P&WC) — Helicdpteros Bell
212. Além dos motores acima refe-
ridos, a CELMA est4 capacitada a
apoiar mais de 800 tipos de acesso-
rios de motores e aeronaves.

Nos proximos trés anos deverd
implantar quatro novos programas
de motores, a saber: PW115
(P&WC) — BRASILIA; CFM56-3
(GE) Boeing 737-300 (TRANSBRA-
SIL);. MAKILA (TURBOMECA) —
Helicépteros Super Puma (FAB) e
SPEY MK-807 do AM-X.

Em consequéncia, em fins de
1987, a CELMA estara apoiando um
total de doze tipos de motores.

Por outro lado, estéd desenvol-
vendo projeto com o apoio do Mi-
nistério da Aerondutica para im-
plantacdo de uma oficina no Aero-
porto de Guarulhos constando de
um banco de provas e instalacédo
para troca de mdédulos de motores
de nova geracdo, em complemen-

tacdo ao apoio que hoje ja presta as

linhas aéreas VASP e TRANS-
BRASIL.

Merece ainda destaque espe-
cial, o Programa de Fabricacdo de
Partes e Pecas do Motor Spey MK-
807 (AM-X), ora em fase de im-
plantacdo nessa empresa.
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A CELMA foi designada pelo
Ministério da Aeronéutica para co-
ordenar a fabricacdo no Brasil de
cerca de 23% das partes e pecas do
referido motor. Trata-se de impor-
tante diversificagdo de sua ativida-
de atual possibilitando o inicio da
atividade de fabricacdo de partes e
pecas de motores e componentes
aeronauticos no Pals. Este progra-
ma que deverd estar completamen-
te implantado até meados de 1987,

quando as primeiras pecas ja deve-
rao estar sendo produzidas, prevé
uma encomenda inicial de 400 mo-
tores, sendo 280 para a Itélia e 120
para o Brasil. Cada pals terd sua
prépria linha de montagem e testes
para 0s motores que equiparao suas
frotas. As partes fabricadas em um
pafs ndo serdo no outro para maxi-
mizar a rentabilidade do programa.

Apds um longo periodo de ne-
gociag8es ficou estabelecido que o
Brasil tabricarad 12 conjuntos que se
desdobram em cerca de 970 pecas.
A documentacdo correspondente,
que ja comecou a chegar, & da
ordem de 132 mil documentos téc-
nicos de diversos tipos.

A CELMA se mantém como um

empreendimento lucrativo que cus-
teia, com seus préprios recursos,
sua carga de trabalho e se mantém,
a propria custa, atualizada tecnica-
mente a niveis internacionais, con-
dicdo sem a qual ndo poderia conti-
nuar operando. A realizagdo dos
servicos de revisado e reparo no Bra-

sil e pagos em cruzados representa
uma enorme economia para a FAB
e para a Aviacdo Comercial.

Pelos seus servicos a empresa
cobra um homem-hora equivalente
a cerca da metade do que é cobra-
do por suas congéneres no exterior.
A qualidade de tais servicos, entre-
tanto, é obrigatoriamente de nivel
internacional, sob pena de perda de
mercado. Caso realizados no es-
trangeiro, além desta grande dife-
renca, 0S Servicos seriam pagos em
ddlares e ainda acrescidos de im-
postos, transportes, seguros, etc.

Financeiramente, portanto, é da
maior conveniéncia que estes servi-
cos sejam' executados no Brasil.
Politicamente... ncm sc fala. Ndo é
por menos que seus funcionéarios se
orgulham em afirmar que a
“CELMA & uma estatal que deu
certo’”. Nés concordamos plena-
mente.

®
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A belfssima Cachoeira do Riacho Cap. Decio Leo-
poldo que contornava uma das cabeceiras do cam-
po pioneiro do Cachimbo.

Durante trinta anos, o campo do
Cachimbo foi o ponto de contato
entre a civilizacdo e as localidades
bem proximas da serra que leva o
seu nome. Nao havia estradas que
possibilitassem o acesso.

Alguns denodados pioneiros,
desbravadores, homens cujo idea-
lismo fa muito além das suas con-
veniéncias pessoais, foram lembra-
dos pelo Maj Brig RR Walter Feliu
Tavares, na sua reportagem deno-
minada “A EPOPEIA DO CACHIM-
BO — banha do cobra sim, se-
nho”. Retornamos o assunto, na
palavra do mesmo autor, um dos
mais apaixonados pilotos da linha do
CAN que passava pelo Cachimbo,
complementando a epopéia.
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Os extraordinarios coronel Leal
Netto, irméos Claudio e Orlando
Villas Boas e 0 cagula Leonardo
Villas Boas (que morreu de maléria
no Araguaia, mais tarde) bem como
o notavel piloto comandante Ola-

_ vo, da Fundacdo Brasil Central e

Pista Pioneira do Cachimbo na década de 50.

CACHIMBO

seu companheiro de tantos vbos o
entdo jovem tenente Jodo Carlos
(irmdo do coronel-aviador Gomes

"de Oliveira) e o mateiro Raimundao,

foram de um pioneirismo fora de
série, haja vista suas agdes anterio-
res no campo do DIAUARUM (em
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dialeto indigena, ONCA PRETA) e
na picada DIAUARUM em: direcéo
ao rio Teles Pires, onde um: relatério
de Leal Netto para 0 Maj Brig Prota-
sio, em outubro de 76, cita desbra-
vadores do céu e da terra tais co-
mo: Maj Walter Castilho de Barros
(o popular Jim Besteira), o futuro
brigadeiro Esrom. Pires, os oficiais
Luiz Sampaio, Ubiratan Favilla, Jor-
ge Arruda Proenca e Lauro Kluppsl;
os graduados da FAB: SO José
Fernandez; sargentos Armando Ca-
sal, José Serafim, Juarez Wander-
ley, José Felismino Leitdo, ldalino
da Luz, Valentin, Ladislau, Cicero
Cavalcanti; médico (pioneiro) Dr.
Noel Nutels e o piloto civil José
Pévoa, que foram todos anteces-
sores e participantes daquela, epo-
péia do Cachimbo no limitar da
década de 50, todos sempre com o
apoio e o interesse patridtico do
extraordinario Maj Brig do Ar Eng
Raimundo Aboim, oriundo da anti-
ga Aviacdo Naval, na década de 40.

No inicio de 1954, uma Fortaleza
Voadora B 17 decolou do Galeéo,
com o presidente da Republica, Dr.
Getulio Vargas, e o seu Ministro da

funcionar o Radio Farol XI. O bom
era achar o Cachimbo sem auxilio
do radio”’. Coisas de um destemido
veterano dos C 47 do CAN, nas
décadas de 50, 60.e 70

Na década de 70 vieram os ho-
mens da COMARA de Belém e sob
as ordens do incansavel Maj Brig
Protasio (mais tarde Ten Brig) asfal-
taram a pista do Cachimbo e cons-
trufram uma estacdo de passagei-
ros; transformando o Cachimbo em
um auténtico aeroporto moderno,

Com o posto de Major-Brigadei-
ro-do-Ar e mais de 12.000 horas de
vbo, fiquei olhando aqueles garbo-
s0s capitdes que aguardavam o rea-
bastecimento do Avro para prosse-
guirmos para Manaus e comecei a
recordar, com saudades, o antigo
Cachimbo de 53, b4 e bb, com seus
“TOUAREGS" protegidos contra
0os PIUNS, com seu banho de rio e
cachoeira, com seu moco de ran-
cho Ceard e seus discos, com 0s
indios KREN-ACARORES ou "“CA-
RAS PRETAS" que sempre olha-

O grande piloto da F.B.C (tundagcéo Brasil Central) Olavo Cavalcanti ao lado do extraordindrio Padre
Calbachini em julho de 56, em Chavantina. Abaixo o Major Feliu Tavares ao /ado do Reporte Jean
Mazon.

Aeronautica, Brig Nero Moura. A
decolagem foi de_madrugada para

que o quadrimotor, em voo direto,
chegasse ao Cachimbo ac amanhe-
cer. Um Curtiss C46 do Loyd Aéreo
com o Cel Av Marcilio Gibson Ja-
ques, seu Diretor-Presidente e con-
vidados especiais,nesse mesmo dia,
também |4 chegaram. Estava inau-
gurado oficialmente o aeroporto do
Cachimbo, em pista arenosa prati-
cavel e instalacGes diversas.

Cabe mencionar que entre 1956
e 1960, o jovem capitdao aviador
Colombo Cristévao assumiu a che-
fia da RORIMAN pela Diretoria de
Engenharia da Aeron4utica com ex-
traordinéria dedicacao.

weE TadlE | om
e w0k

I 4antf§6 Ca”chirhbé; O dent;stz; civil doParque de Aeronautica de
| . — Sdo Paulo, Dr. José, que nessa viagem arrancou mais de 300 dentes entre Cachimbo e Jacard-Acanga,
{ Nessa época foi Diretor de En-  integrado ao tripulagéo do Loodestar 2005, ao lado o Maj. Feliu Tavares.

Sf;te)nbrb He 1.655;’(,‘333 de pernoitt . do

genharia da Aeronéutica o brigadei-
ro-do-ar e engenheiro, Joelmir
Campos de Araripe Macedo,um dos
grandes pioneiros do CAN nas dé-
cadas de 30 e 40, e Ministro da
Aeronutica nos idos de 71 a 78.
Colombo Cristévéo, além de grande
piloto de Catalina ha Amazénia, na
década de 40, costumava dizer na
década de 50 “que o vbo de C 47
para o Cachimbo, perdeu a graca,
depois que o Velloso botou para
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para orgulho e satisfacdo de todos
0S Seus pioneiros.

Tive a emocdo de pousar nessa
nova pista asfaltada,em. 10 de outu-
bro de 1979,. pilotando o turboélice
da FAB AVRO C 91-A 2508, com
destino a Manaus, conduzindo jo-
vens capitdes do Exército Brasileiro,
da Escola de Aperfeicoamento de
Oficiais para um estégio na Escola
de Guerra nas Selvas, de Manaus.

vam os homens do Cachimbo, mas
nunca os atacaram, como suas "'se-
nhoritas” de Aragarcas, com o ar-
rojo de Leal Netto, Olavo, Velloso,
e os trés irmaos Villas Boas.

NZo h4 davida: as sementes da
FAB no XINGU e no TAPAJOS, na
década de b0, floresceram. brilhan-
temente.

®
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“Jambock Brown Lider de Brown 3, fui
atingido, perdi os comandos, vou saltar”.

""Boa sorte, Brown 3"

""Esquadrilha Brown de Brown Lider, alguém
viu o Rui saltar?”
— ""Brown Lider de Brown 4, ele saltou apds o
mergulho mas o péra-quedas ndo abriu”
Ouvi quando o Rocha comunicou o salto que
nao houve. N3o o contestei porque estava
muito ocupado com as providéncias de rotina
antes de um salto naquelas condicdes.
Tudo aconteceu na tarde de 29 de abril de
1945, exatamente trés dias antes da guérra
terminar no Teatro do Mediterraneo.
Lembrei-me do Santos. Lembrei-me do
Dornelles. Ambos foram abatidos e mortos em
combate a menos de 15 (quinze) dias do fim da
guerra.
A Esguadrilha Brown era comandada pelo Cel
Nero Moura, Comandante do 1¢ Grupo de
Caca, o Major da USAF John W. Buyers (1) de
N¢ 2, eu na posicdo de N° 3 ou Lider de
Elemento, e 0 2° Ten Fernando Correa Rocha
como N? 4.
Nossa missao: cooperar com as Forcas
Terrestres no extremo norte da |télia sob a
orientacéo do Destacamento Aerotatico, nome
de cédigo Rover Pete (2). Decolamos de Pisa
sem bombas e sem foguetes. E bom que se
esclareca que 0 1?2 Grupo de Caga abandonou
0 uso dos foguetes nas duas Ultimas semanas
de guerra tendo em vista que estes ficavam
alojados em seis tubos calibre 105mm, com
quase 3 (trés) metros de comprimento sob as
asas do P-47. Essa “'tralha’’ sacrificava a boa
aerodinamica do avido, oferecendo ainda como-
desvantagem um alvo extra bastante perigoso.
Se por acaso a antiaérea atingisse um tubo,
mesmo que apenas O amassasse um pouco, 0
foguete, se disparado poderia explodir a asa
do avido!
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Dai a ordem do Cel Nero Moura
proibindo o uso dos foguetes em nos-
sos Thunderbolts. Soubemos mais tar-
de que a 82 Forca Aérea, sediada em
Londres, trocou no final da guerra os
tubos por trilhos, facilitando a mano-
brabilidade e conseqlentemente au-
mentando a seguranca dos pilotos e
sua eficiéncia durante o ataque.

Em principios de abril foi desenca-
deada a Ofensiva da Primavera. Du-
rante a ofensiva, fomos testemunhos
da corrida dos aleméaes no Vale do P6.

tropas -da 88th Division G.I. avancas-
sem por ali tentando entrar no Vale do
Passo de Brenner desbordando Ve-
rona.

Assim que o Cel Nero comandou
uma “‘cobrinha” — os avifes em fila
indiana com intervalos de 150 metros
— @ passou a circular sobre Arco, por
um golpe de sorte, vi os tanques ali-
nhados a margem da estrada entre
Arco e Mori a uma distancia um do
outro de aproximadamente 50 metros.
Além da camuflagem normal, foram

Estes abandonaram a Linha G&tica dos
Apeninos e foram perseguidos pelo
Vale até os Alpes. Entre Treviso, Vero-
na e Como, eles estabeleceram uma
linha de resisténcia que foi quebrada
no dia 28 de abril. No dia 29, o dia de
nossa missao, emisséarios do Alto Co-
mando Alemé&o assinaram no Palacio
Real de Caserta um termo de rendicdo
com o Comando Aliado que entraria
em vigor no dia 02 de maio de 1945,
data que marca o fim da Il Guerra
Mundial no Teatro do Mediterréneo,
Italia.

A Esquadrilha Brown voou direta-
mente para o Lago de Garda, onde
entrou em contato com. Rover Pete
nas proximidades da pequena cidade
de Arco, aguardando a 4.000 metros
de altura as instrucdes daquele Desta-
camento Aerotatico.

Quando chegamos, Rover Pete es-
tava em contato com uma esquadrilha
- 4 avides P-47 — do 347th Fighter
Squadron do 350th Fighter Group a
quem éramos subordinados operacio-
nalmente. Tentava Rover Pete locali-
zar para 0s companheiros americanos
a posicdo de 3 (trés) tanques alemaes
dispostos no eixo da estrada que liga
Arco a Mori, os quais impediam qué as
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Ten Moreira Lima

cobertos com galhos de arvores. Co-
mo estavam no vale, cujas encostas
tinham mais de 2.000 metros de altura
e a luz do sol nao atingia a estrada
naquela hora, realmente identifica-los
éra ‘questao apenas de sorte. Foi o
meu caso.

Quando os vi, comuniquei ao Cel
Nero, que ficou na escuta de Rover
Pete pata lancar 0 ataque. Isto aconte-
ceu quando Rover Pate dispensou

seus patricios, chamando os Jambo-
cks para substituf-los.

Feita a identificacdo da Esquadrilha
e tomando ciéncia de que os tanques
haviam sido localizados, Rover Pete
ordenou o ataque. Todos nés lamen-
tamos a falha daqueles foguetes, cha-
mados por nés de ‘“tralhas”. Como
somente eu vira 0os tangues, Nero
Moura autorizou-me a liderar o ataque
No primeiro passe.

“Jambock Brown Lider de
Brown 3, atacar tanque com metralha-
dora é o mesmo que dar cascudo em: .
estatua.”’

Nero Moura ponderou com. Rover
Pete sobre nosso armamento, o que
provocou de sua parte a seguinte res-
posta:

— Jambock Brown Lider de Ro-
ver Pete, também sou piloto de Thun-
derbolt € sei o que essas 8 (oito) .50
podem fazer se bem manejadas. O
objetivo sao os 3 (trés) tanques, vale a
pena até troca-los por um ou dois
avides. Ataque.

Ao fim desse didlogo estdvamos
sobre Arco. Talvez perturbado pelo
calor do combate e as palavras 4speras
de Rover Pete, ndo completei os 360°
de curva, atacando os tanques no sen-
tido Arco-Mori, quando o certo seria
ao contrério, pois se fosse atingido
poderia alcancar o Lago de Garda e
saltar sobre 0 mesmo ou até tentar um
pouso forcado em suas &guas.

A verdade é que piquei sobre os
tanques de 2.400 metros de altura. Ao
entrar entre os dois paredbes de dois
mil e poucos metros cada um, naquela
escuriddo e sob intenso fogo antiaéreo
avisei aos companheiros que ndo en-
trassem pois além de ter tudo contra, 0
espaco aéreo para manobrar era mini-
mo. Ataguei sozinho.

Atireino primeiro tanque visando ao
espaco entre as esteiras € um pouco
fora da distancia de tiro para aproveitar
o ricochete da municao incendiéria. O
tanque de gasolina é localizado ali. Por
sorte este incendiou com essa rajada,
mas antes de receber meus tiros seu
canh&o 756" ou 88" acertou-me sob a
asa esquerda, eéxatamente no aloja-
mento das seis garrafas de oxigénio do
P-47.

O avido estremeceu todo e um
forte clardo iluminou a parte inferior da
asa, junto a fuselagem. Mas ndo pas-
sou disso, ataquei o segundo tanque
usando a mesma técnica. Vi apenas
uma fumaga saindo por baixo quando
atacava o terceiro. No momento do
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solicitariamos a gentileza de informar a nossa REDACAO,
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ataque sem angulo de tiro e com a
velocidade entre 230 a 240 m.p.h. Ati-
rei assim mesmo. Soube pelo Coman-
dante da Esquadrilha que este também
explodiu.

Até ai os deuses da guerra estavam
comigo. Quando recuperei 0 meu
D-4 (3) pondo o nariz para cima e
fazendo curva a esquerda, a velocida-
de baixou para 170 m.p.h. e os coman-
dos ficaram frouxos, dando a impres-
sdo de que os havia perdido.

Estava a 900 metios de altura. Re-
solvi saltar. Avisei pelo radio:

— Jambock Brown Lider de
Brow 3, fui atingido, perdi os coman-
dos, vou saltar.

Em seguida lancei fora o cano-
pi (B), tirei o capacete, soltei o cinto de
seguranca e as correias dos ombros.
Acontece porém que ndo sou péara-
guedista e esse esporte realmente nun-
ca foi o meu. Tive medo. Como se
quisesse enganar a mim mesmo, re-
solvi testar se sairia do avido usando o
procedimento de rotina para abandono
no ar do P-47.

Prendi os pés embaixo nas laterais
da nacele, segurei fortemente com as
duas maos no comando de profundor
e asa, trouxe 0 avido para proximo de
170 m.p.h. — velocidade de estol na
situacdo aerodinamica do D-4 — e dei
um empurrdo brusco do manche para
frente. O avido baixou 0 nariz e eu
fiquei com a metade do corpo do lado
de fora recebendo todo impacto do ar
enquanto ele picava vertiginosamente
em direcdo ao solo. Nao sei que tempo
durou a manobra mas quando dei por
mim, estava sentado outra vez, desa-
marrado e com a velocidade de mais
250 m.p.h. Por instinto puxei 0 man-
che para tras, recebendo a resposta
daquele maravilhoso avido, que pas-
sou a voar novamente obedecendo a
seu dono. Sempre fomos fiéis um ao
outro. O D-4 se excedeu tentando
salvar-me.

Como n3o tinha nem altura — es-
tava a uns 50 metros do chdo — nem
espaco para manobrar, fui obrigado a
entrar no vale do Passo de Brenner no
trecho entre Rovereto e Verona. So-
brevoei Rovereto a uns 300 metros,
coisa que ninguém, acredito eu, havia
feito antes.

Rovereto hoje é uma pequena e
simpética cidade situada entre Brenner
e Verona; na época da guerra era um
alvo de se atacar quase que diariamen-
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te e, por isso mesmo, era defendida
com toda sorte de armamento antiaé-
reo dos alemds. Ao sentir e ouvir 0s
impactos dos tiros de metralhadora
contra o D-4, abaixei a cadeira, protegi
ao maximo minhas costas no armour
plate (4) e apelei para minha santa
protetora — M. S. de F4tima — a

quem dediquei mais de dez Ave-Ma-
rias e Salve-Rainhas, pedindo-lhe que
me salvasse das balas alemaes. Fui
atendido em meus rogos, pois os 57
furos de metralhadora que o D-4 trou-
xer para Pisa, nenhum me atingiu ou
pegou em partes vitais do avido.

Rezava enquanto voava naquele in-
ferno de fogo cruzado de todo calibre,
chegando finalmente as aguas placi-
das, no momento as mais lindas que j4
vi, desse bucdlico Lago de Garda.

Amarrei-me, apanhei o capacete
no fundo do avido pus na cabeca e

chamei o Lider da Esquadrilha Brown.
Ao ouvir minha voz nao se conteve e

perguntou fora do procedimento ré-
dio:

— E vocé Rui? Onde vocé esta?
Estd com o pessoal do Rover Pete?

— Negativo Jambock Brown Li-
der, estou voando sobre o Lago de
Garda na'direcédo de Peschiera de Gar-
da onde esperarei o Brown 4 a 3.000
metros com curva a esqguerda’.

Dai a poucos minutos o “Velho
Rocha’’ — assim o chamamos até hoje
— estava a meu lado. Cumprimenta-
mo-nos emocionados. Ele mais do que
eu, pois ja me havia dado praticamente
como morto para a Esquadrilha, quan-
do ao ver o canopi ser lancado na
escuriddo do vale julgou que fosse eu e
que o péara-quedas nao se abrira.

— Jambock Brown 4, d4& uma
olhada sob a asa esquerda pois parece
que fui atingido fortemente nesse lo-
cal.

Rocha manobrou réapido e descre-
Veu-me as avarias mais ou menos as-
sim: “Estds com uma enorme couve-
flor sob a asa, préxima ao bordo de
ataque e o trem de pouso. Creio que
estas sem oxigénio pois O tiro pegou
no local das garrafas. A carenagem da

roda esquerda estéa fora do alojamen-
to, 0 que me parece que teras proble-
mas quando baixares o trem. Que tal
pousar em Gheddi?" (6)

Quando entramos no trafego de
Gheddi a torre de controle nos avisou
gue a pista estava interditada com
bombas de 500 libras com espoletas de
retardo que poderiam explodir a qual-
guer momento.

Decidi voltar para casa — Pisa —
onde encontraria 0s irmdos mecanicos
do D-4 e os outros da irmandade de
pilotos. Com muita cautela iniciei a
subida sempre com excesso de potén-
cia e velocidade. Nao queria passar por
outro susto.

Revista Aerondutica n® 156



QUASE NAO VOLTO ...

Ao entrar no trafego da Black Ball
Tower — na Base Aérea de San Justo
em Pisa — comuniquei minha situacdo
e pedi um pouso de emergéncia.

As providéncias foram tomadas.
Carros de incéndio, ambulancia, jeeps,
etc, tudo estava ao meu dispor na
tentativa de ajudar-me. Rocha colou
em mim e foi irradiando o que se
passava com minha roda esquerda.
Com a avaria ndo baixou completa-
mente.

Fiz uma aproximacdo a 180 m.p.h.,
com o motor acelerado e pousei sobre
a roda direita no inicio da pista. Cortei
0 motor e entreguei-me aos proteto-
res. Um cavalo de pau para esquerda
no final da pista e o0 avido pousou.
Saltei imediatamente Jaime, com sua
turma, entrou em acdo. O D-4 ndo
chegou a recolher totalmente a roda
esquerda e ja estava sob protecdo de
um cavalete.

Logo mais a noitinha contei essa

histéria no Clube Senta a Pua. Bebeu-
se muite na noite de 29 de abril naque-
le Clube. Trés dias depois a guerra
terminou. Por pouco e eu ndo poderia
contar essa histéria. Seria uma injusti-
ca, como foi a perda do Santos e do
Dornelles. Voei ainda no dia 30 de abril
e 1° de maio. Ambas as missées traba-
Ihando com outro Destacamento Ae-
rotatico — o Rover JO.

Rui Moreira Lima

(1) Maj John W. Buyers era o Oficial de
Ligacdo entre 0 12 Grupo de Caca e a 122
Forca Aerotatica dos EUA. Americano
filho de Pastor Protestante, nasceu em
Juiz de Fora, MG. Falava portugués co-
mo qualquer um de n6s. Vez por outra se
oferecia voluntariamente para voar co-
nosco.

A guerra aérea é dividida em trés fases:
Obtencdo da Superioridade Aérea, Inter-
dicdo do Campo de Batalha e Cooperacao
com as Forcas Terrestres. Essa ultima
fase aconteceu no final da campanha,

)

(3

(4

ts

pois as fases anteriores j& haviam sido
cumpridas. O 12 Gp. Ca. atuou na.ltalia
na segunda fase e, nas duas UGltimas
semanas antes de terminar a guerra, na
terceira fase do combate. O Destacamen-
io Aerotatico tem obrigatoriamente em
seu efetivo um oficial aviador com larga
experiéncia do Teatro de Operaces e do
emprego do avido utilizado, no caso do
Rover Pete, 0 P-47 Thunderbolt, o melhor
avido de caga da Forca Aérea Aliada na |l
Guerra Mundial.

D-4 era o nimero do meu Thunderbolt.
Fez toda guerra comigo. Cumprimos jun-
tos 94 missdes. Regressou ao Brasil. Apo-
sentou-se pelo “INPS" em setembro de
1950. Era um avido de briga, um tanto
teimoso, mas de briga.

Canopi — Bolha de plastico protetora do
piloto.

Armour Plate — Silhueta de aco colocado
nas costas do piloto dos avides de caca
protetora contra a artilharia antiaérea e
os tiros dos cacas inimigos que atacam
por trés.

Gheddi era uma Base Aérea Alema locali-
zada um pouco ao Sul da Peschiera de
Garda. Fora tomada pelos americanos no
dia 27 ou 28 de abril.

originais junto com uma copia

Faremos reproducdes, devolvendo os

adicional ao remetente. O empréstimo
significa tdo somente autorizagao para
reprodugio, coloca¢io na fototeca da
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O Dia da Caca

“U.S.Presidential Unit Citation”

B v

s,

Os herois do 1° GAVCa reunidos na Base Aérea

O Ministro da Aerondutica faz entrega ao Brig
Nero Moura de placa alusiva & escolha do ex-co-
mandante do 1° GAVCa como patrono da
Aviacdo de Caca da FAB
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a solenidade

O Coronel Ariel W. Nielsen, Co-
mandante do 350 Th Fighter Group,
ao qual estava subordinado, na It4-
lia, o 1° Grupo de Aviacdo de Caca
Brasileiro (esquadrédo para a estrutu-
ra organizacional norte-americana)
ndo recebeu com grande alegria a
noticia de que teria sob seu coman-
do uma Unidade composta por es-
trangeiros. Ndo era para menos. Vi-
nha ele de campanhas dificeis, em

outras frentes, onde a toénica foraa-

dificuldade de comunicacio, em fa-
ce a véarios Obices, dentre os quais
a impossibilidade de localizar nas
proximidades de um mesmo sitio
os diversos organismos bélicos
postos sob sua autoridade. Agora,
quando os teria razoavelmente reu-
nidos, surgia uma Unidade de lin-
gua estranha, cujos integrantes cer-
tamente seriam portadores de habi-
tos diferentes do restante; além do
mais, acreditava ele, oriundos de
um pais sem tradicéio guerreira em
aviacdo.

O Maj John Buyers, Oficial de Li-
gacéao entre a Forga Aérea do Exér-
cito Norte-americano e o nosso

O Presidente da Republica JOSE SARNEY, tendo ao lado o
Ministro da Aerondutica Ten Brig do Ar Moreira Lima, durante -

Grupo de Caca, vaticinara que ndo
haveria problemas e que o Cel Niel-
sen ainda teria oportunidade de ma-
nifestar o seu orgulho em ter os bra-
sileiros a seu lado.

No inicio, os fatos estiveram mui-
to mais a favor das preocupacdes
do Cel Nielsen. De pronto, um aci-
dente vitimou um piloto; foi o pri-
meiro a morrer na Itédlia; logo apés,
um outro acidente, de proporgdes
mais graves, ceifou a vida de pilotos
e jornalistas; adiante, um aviéo é
abatido. No entanto, o desenrolar
das dltimas semanas da Segunda
Guerra Mundial traria a baila pericia
e heroismo inauditos dos pilotos,
somados a eficiéncia, seriedade e
competéncia dos homens de terra
do grupo brasileiro. E tanto fariam
que o Cel Nielsen resolveu, de mo-
to proprio, redigir documento a
seus superiores recomendando a
outorga da “’Presidential Unit Cita-
tion” a Unidade atualmente sedia-
da na Base Aérea de Santa Cruz.

A época, recebeu uma resposta
negativa, uma vez que tal comenda
destinava-se apenas a organizacdes
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militares dos Estados Unidos.
Excetuando-se o aspecto de ordem
legal, os brasileiros eram mais que
merecedores; preenchiam os de-
mais quesitos.

A “Presidential Unit Citation”, ou
simplesmente PUC, como é mais
conhecida nos EEUU, foi estabele-
cida pela Executive Order 9075 de 26
de fevereiro de 1942, posteriormen-
te substituida pela EO n° 10694, da-
tada de 10 de janeiro de 1967.

Ela é outorgada pelo Presidente
da Nacdo Norte-americana ou,
quando delegada, pelo Secretario
da Forga Aérea.

A comenda é concedida por ex-
traordianario heroismo em acéo
ocorrida contra forgas inimigas du-

Sr Ministro da Aerondutica, Ten
Brig do Ar Octavio Jilio Moreira Li-
ma, além de altas autoridades na-
cionais e estrangeiras, os guerreiros

que receberam a comenda com I4-
grimas nos olhos e o peito inflado
de justificado orgulho. Os que se fi-
zeram presentes ndo apenas em es-

Ao lado Rui Moreira Lima, autor do livro “SENTA
A PUA!” e veterano do 1° GAVCa, no momento em
que era condecorado, acima, parte da delegacdo en-
viada pelo governo Norte-americano para a entrega

rante ou depois de 7 de dezembro
de 1941. A Unidade deve ter de-
monstrado heroismo, determina-

¢do e espirito de corpo no cumpri-
mento de sua missao, sob extrema
dificuldade e condicdes de perigo,
de forma a se destacar das outras
Unidades participantes da mesma
campanha.

O grau de heroismo requerido é
o mesmo que justifica a recomen-
dacdo de concessdo da CRUZ DA
FORCA AEREA para um individuo.
Um longo periodo de servico em
combate ou a participagcdo em gran-
de nimero de missdes nido é sufi-
ciente para a concessdo e somente
em raras ocasides a comenda é
proposta.

O Cel Nielsen conversou com o
Ten Cel Nero Moura, Comandante
do 1° Grupo de Aviacdo de Caca
Brasileiro, sob o impasse,
presenteando-o com a cépia da sua
recomendacao.

Os anos se passaram; a legisla-
¢do que regulamenta a PUC se
transformou permitindo que Unida-
des estrangeiras fossem condeco-
radas. A cépia da recomendag¢do
serviu de trofeli durante os anos de
pés-guerra, nas reunides dos Vete-
ranos da Cagca.

41 anos ap6s a guerra, finalmen-
te a outorga.

Deve-se lembrar que fora o Bra-
sil, apenas a Inglaterra pode se or-
gulhar, além das fronteiras norte-
americanas, de ter uma organiza-
¢do militar possuidora de tal reco-
nhecimento internacional.

No dia 22 de abril Gltimo, com a
presenca do Exm?® Sr Presidente da
Reptblica, José Sarney e do Exm®

|

+

do “Sentaa Pua!”’ da campanha da
Italia foram condecorados. Alguns
ja partiram desta Terra dos Homens,
sendo representados por parentes

da comenda

Momento em que a comenda era colocada no estandarte do 19 GAVCa

/

pirito também n&o puderam conter
a emocdo de tantas lembrancas.
Nem ndés. ®




- DAS

CARACTERISTICAS

DE UM

Antonio Carlos de Freitas Pedrosa

Antonio Hugo Pereira Chaves

INTRODUCAO

Por incrivel que pareca, uma das tarefas mais difi-
ceis em qualquer ramo de atividade, inclusive na enge-
nharia, & a especificac3o.

Esta dificuldade é ainda maior quando se trata de
escolher um armamento e, maior ainda, gquando o pro-
blema é a especificacdo de um missil.

No presente trabalho pretendemos listar algumas
diretrizes as quais o projetista do sistema de armas deve
observar para uma boa especificacdo, fornecendo uma
série de questdes que poderdo orient4-lo para uma
escolha acertada.

Além do mais, é interessante ressaltar que um
Estado-Maior n&o redige nunca um programa correspon-
dendo a um sistema de armas de forma absoluta.
Deve-se levar em conta a evolugdo do material atual, a
evolugdo da ameaca a qual se pretende fazer face no
futuro, bem como as possibilidades técnicas e financei-
ras disponiveis.

A idéia que deve estar sempre em menle é que o
critério a ser atendido é o de eficacidade da miss3o a ser
cumprida, isto &, do maximo dano ao adverséario, com a
minima despesa, seja humana ou material.
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CARACTERISTICAS GERAIS DOS MISSEIS

Podemos dizer que as dificuldades comecam com 0
tipo de objetivo contra o qual o missil sera lancado, pois
eles podem ser destinados a atacar desde alvos fixos ou
quase fixos (misseis superficie-superficie e ar-superficie)
atlé a alvos altamente manobraveis (misseis ar-ar).

Antes de iniciar qualquer consideracao a respeito de
um missil, ou sistema de misseis, deve-se ter em mente
quatro caracteristicas fundamentais, caracteristicas es-
tas que a todo instante, no desenrolar dos estudos para
especificacdo, serdo lembradas,- a fim de manter o
projeto do sistema coerente com- as suas funcdes mais
especificas. Estas caracteristicas sdo:

1. Colocacédo em funcionamento o mais simples possi-
vel;

2. grande disponibilidade;

3. grande seguranca de funcionamento;

4. grande precisdo de guiagem.

Estas quatro idéias deverdo acompanhar o projetista
em lodas as etapas do processo de especificacdo, pois
nelas encontra-se a esséncia de uma arma guiada.

E bem verdade que n3o esclarecemos aqui valores,
isto €, no momento s6 estamos fornecendo idéias quali-
tativas, que associadas aos requisitos operacionais liga-
dos & missdo, poderdo estreitar a faixa dessas caracte-
risticas.

Como exemplo disso poderiamos escolher o item n®
4. E claro que a precisdo de guiagem esta associada a
outros fatores, tais como, o alcance letal da carga militar
(cabeca de guerra). Uma vez especificado o objetivo,
define-se o tipo de cabeca de guerra e, em consequlién-
cia, pode-se estabelecer o nivel de precisdo requerido
pelo sistema de guiagem.
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DETERMINACAO DAS ...

QUESTOES BASICAS PARA O
ESTUDO DE UM SISTEMA

A estratégia nacional, a doutrina*

do emprego tatico, o nivel técnico
de um pais estdao em continua evo-
lucao.

A ameaca de um adverséario
eventual também evolui com o tem-

po.

la supervalorizagdo de suas possibi-
lidades, como pela subvalorizacdo
das mesmas.

— Qual o estado de evolucéo
do adverséario em potencial?

A abordagem desta questdo ndo
pode ser feita sem a prévia defini-
cao do adversério € como muitas
vezes 0 adverséario surge de modo
inesperado, cabe aos ‘servicos de

Deve-se entao responder as se-
guintes questdes, que caracteri-
zam a origem do estudo:

— Qual o inimigo?

Esta € uma questao fundamen-
tal. Quantos paises tém despendido
tempo e recursos, adquirindo mate-
rial bélico sem uma avaliacéo crite-
riosa da ameaca. O resultado tem
sido a compra de armamento, via
de regra estrangeiro, cuja utilidade
logo se torna duvidosa, ou total-
mente inadequada.

— Quais sd0 as possibilidades
técnicas disponiveis?

Uma vez definida a ameaca, de-
Ve-se procurar quais as nossas reais
possibilidades técnicas. Esta avalia-
¢ao é dificil e & aqui onde os_paises
subdesenvolvidos normalmente co-
metem erros importantes, tanto pe-
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informacdo manter as Forcas Ar-
madas informadas das novas armas
e novas posicdes politicas adotadas
pelos demais paises.

O periodo ideal para desenvol-
vimento de novas armas é o péeriodo
de paz, pois o trabalho pode correr
tranguilamente sem as interrupcdes
traumaticas que acontecem: duran-
te os conflitos.

A pior solucdo é a compra de
um sistema de armas, por isto mes-
mo, uma negociagdo serad sempre
mais eficiente que a compra, pois
com isto pode-se ganhar tempo,
avaliando melhor o potencial inimi-
go, desenvolvendo internamente
nosso armamento e com;.isto nos-
sas préprias potencialidades.

— Qual o alvo a ser destruido?

A resposta a esta pergunta origi-

nara a definicdo do tipo de missil.

— Em quanto tempo deve-se
ter o missil em condicbes comple-
mentares operacionais?

Aqui estd uma questao de im-
portancia extremamente relevante,
onde até mesmo a decisdo em ad-
quirir um armamento no exterior
pode ser tomada.

Veja por exemplo o conflito das
Ilhas Malvinas, quando a Inglaterra
adquiriu dos Estados Unidos os
misseis AIM-9L a tempo e a hora
para empregéa-los no conflito.

A avaliacao errbnea deste item:

tem levado a verdadeiras catastro-

fes sob o ponto de vista operacio-
nal.

— Qual a evolucdo prevista pa-
ra o missil, face a evolucao técnica
e tatica inimiga?-

Um trabalho continuado no sen-
tido do aperfeicoamento do siste-
ma, além de um acompanhamento
constante da evolucdo vao propor-
cionar a resposta a este. item. Ma-
nutencao e evolugdo da competén-

-cia adquirida s6 serdo possiveis

com o trabalho continuado € isto é
verdadeiro em todos os niveis des-
de as linhas de montagem.que v&o
se tornando mais eficientes através
do trabalho de equipes cada vez
mais experientes, até o nivel de
concepcao de novos e mais sofisti-
cados sistemas que atendem a um
ndmero maior de requisitos.

Vemos assim que as respostas a
essa pergunta sdo uma preocupa-
cdo permanente, dando origem a
um estado constante de alerta junto
ao Estado-Maior, por sua grande
importancia sob o ponto de vista
militar.

O ENCONTRO MIiSSIL-OBJETIVO

Essa é a chamada “"hora da ver-

dade’ e para que 0s resultados nos .

sejam favoraveis devemos analisar
as seguintes questoes: '

— Em que faixa de velocidades
e altitudes dar-se-4 o encontro?

— Para que angulos de apre-
sentacdo missil/alvo, ser4d o missil
projetado?

— Qual a capacidade de mano-.
bras evasivas do alvo?

As respostas a essas perguntas
sao de grande importancia para 0
projetista, uma vez que variagdes
de velocidade e altitudes implicam
em variacdes de parametros aero-
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DETERMINACAO DAS ...

dindmicos, interferindo nas leis de
navegacdo e, portanto, no-sistema
de controle e guiagem.

A capacidade de evasféo e os
angulos de apresentacdo definirdo
as condi¢bes de interceptacdo po-
dendo impor restricdes no reconhe-
cimento do alvo e nos requisitos da
carga militar.

AS QUESTOES DE TECNOLOGIA
E PROJETO

Uma cuidadosa avaliacdo da si-
tuacdo tecnolbgica do pals deve ser
efetuada para que seja iniciado o

- projeto do missil de realizacdo pos-
sivel pela indUstria e ndo do missil
ideal do ponto de vista militar.

Essa-adequacdo a realidade in-
dustrial & importante e esta é a
razdo pela qual para o MAA-1 Pl-
RANHA foi adotado um tipo espe-
cifico de sistema de guiagem, de
realizacdo possivel pela nossa in-
dustria.

Assim, vemos que o tipo de
guiagem, a precisdo necesséria, as
dimensdes, a forma das superficies
aerodindmicas e de controle tém
que ser discutidos em termos tec-
nolégicos.

A definicdo estrutural, face as
aceleracdes a que o missil estard
sujeito durante o langcamento, as-
sim como as perturbacBes possiveis
de ocorrer em- sua trajetéria, tém
que ser analisadas para que a inte-
gridade do armamento seja assegu-

rada.

Quanto & carga militar, as se-
guintes . questdes sdo fundamen-
tais:

— Para 0 espaco e peso previs-
tos, o explosivo disponivel é eficien-
te? )

— Quais as fontes priméarias de
energia disponiveis no missil para o
subsistema de armamento?

— Qual 0 aumento de tempera-
tura esperado na secdo prevista
para o armamento devido ao aque-
cimento cinético?

— Quais as condicGes de vibra-
cdo e chogue na mesma secao?

As respostas auxiliardo no proje-
to do armamento. Deve-se ter em
mente o principio da simplicidade.
Apesar das vantagens em precisao
normalmente obtidas por um enge-
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nho guiadd, estas podem ficar com-
pletamente neutralizadas face a in-
cohvenientes de preco, sofisticacéo
de equipamentos de apoio, etc. Um
aspecto muito importante deve
sempre ser lembrado: Serd que
existe um armamento mais simples
que pode dispensar as exigéncias
de precisdo de guiagem colocadas
nas especificacdes béasicas do en-
genho a ser desenvolvido?

a sua utilizagdo. A partir dessa pro-
babilidade individual pode-se proje-
tar o sistema de armas, que seré
constituido de tantos engenheiros
quantos forem necessérios para
atingir um nivel de probabilidade
global desejado.

Chamemos'de ""Pd"” a probabi-
lidade elementar de destruicdo do
alvo com um Unico engenho, entao
a probabilidade global “'P"" necessé-
ria para desiruir o objetivo comn
lancamentos sera:

e O

O CENARIO E A EFICIENCIA

Onde seré a guerra, contra que
alvos ou defesas seré travada e qual
o nivel de eficiéncia que deverei
atingir, sdo de modo geral as ques-
tBes a responder.

De modo mais especifico temos
a definir a probabilidade de destrui-

¢a&o minima, aceitavel, em um Unico

lancamento.

Esta questdo se configura como
uma das mais importantes, depois
daquela onde se procurou definir o
inimigo.

O objetivo de um missil é a
destruicao de um alvo e a especifi-
cacado de sua probabilidade indivi-
dual de destruicao traduz o nivel de
eficiéncia que se pode esperar com

B o= 1= [T — Pei®,

logo, se desejamos o numero de
engenhos para se conseguir uma
dada probabilidade global, conhe-
cida a probabilidade elementar
"“Pd", a fbrmula seré&: -

In(1 — P)

In (1 — Pd)

Existem outras perguntas que
virdo a dar subsidios ao projetista,
de forma que este, de posse da
formula estocéastica apresentada,
projetard o sistema de armas de
maneira a obter a probabilidade de
destruicao especificada. Além disso
o estabelecimento dos tempos mé-
Ximos para interceptacao seré usa-
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do para o projeto das fontes de
alimentacdo do engenho.

Essas perguntas dizem respeito
a irés diferentes areas e listamos
aqui algumas a titulo de ilustracéo.

QUANTO AO SISTEMA DE
DISPARO:

— Qual o nimero méaximo de
engenhos que pode ser langcado si-
multaneamente?

— Qual o intervalo de tempo
minimo entre dois lancamentos?

QUANTO AO ALVO:

— O sistema de armas se desti-
na ao tanque de alvos individuais &
bastante separados, ou ao ataque
de alvos muito proximos entre si?

— Qual o tempo méximo e mi-
nimo previsto-entre o lancamento e
a interceptagéo do alvo?

Revista Aeronautica n® 156

QUANTO AS DEFESAS
EXISTENTES:

— Quais as imunidades a con-
tramedidas necessarias?

O PROBLEMA INDUSTRIAL

Muitas vezes o custo de implan-

tacdo de uma linha de fabricacdo de
determinado produto o torna de
fabricacdo economicamente invia-
vel no pals, face ao pouco consumo
do mesmo.

A capacitacdo do parque indus-
{rial muitas vezes tera que ser finan-
ciada pelo governo. Esse financia-
mento, em pouco tempo, serd com-
pensado face as inUmeras aplica-
cdes do produto que vao surgindo.
Lembremo-nos que 0s paises mais
desenvolvidos ao iniciarem sua
producdo ndo tinham o mercado de
hoje.

Certos cuidados béasicos devem
ser tomados de modo a tornar a
producdo industrial adequada ao
mercado e a sua perspectiva ‘de
expansio. ‘

Mais do que a quantidade mini-
ma ou maxima a ser produzida deve
ser procurada a cadéncia de produ-
¢80 necesséaria a manter a linha de
montagem em funcionamento com
um razoével retorno do investimen-
to realizado pela indUstria.

Embora tenhamos reservado o
préoximo tépico para 0s problemas
de suprimento e manutencao, cabe
lembrar aqui que o ideal é enco-
mendarmos ao fabricante, junta-
mentie com o missil, as pecas de
reposicdo que acreditamos virdo a
ser substituidas em pequeno espa-
co de tempo. Este simples cuidado
além de proporcionar o item de
substituicdo mais barato garantir
um suporte logistico adequado.

MANUTENCAO E SUPRIMENTO

Além da preocupacdo com 0
custo de manutencdo devemos ter
em mente o custo dos equipamen-
tos de teste e quais tesies a realizar
nos diversos niveis de manutencao.
Devemos manter o sistema simples
o suficiente para garantirmos a ma-
nuiencdo em instalacBes de cam-
panha de modo a garantir um eleva-
do indice de emprego do missil.

E extremamente dificil prever
com precisdo o tempo de vida util
de um item ou subsistema, no en-
tanto ele terd de ser definido e
posteriormente ajustado com base
no uso do missil, quando inclusive
serdo diferenciadas as substituicBes
calendéricas daguelas de reposigdo
por desgaste.

Sobre a.estocagem dos misseis,
a primeira coisa a definir sdo as
condicbes bésicas da estocagem
em termos de embalagem, tempe-
ratura e umidade. Os ensaios perio-
dicos devem ser definidos criterio-
samenie pois podem comprometer
o item por incorrerem em desem-
balar o item, desmontar o sistema
(pois ele nunca serad testado com-
pleto), @ manusear o item para en-
saio. O tipo de amostragem adota-
do devera ser tal que evite danos
aos varios subsistemas e garanta a
eficiéncia do lote.

i
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Pistoria da

Farmacia

preparacéo dos medicamentos é um dos aspectos

da arte médica que deve ter tido as mais remotas

origens. A busca do remédio para o alivio de uma
dor ou sofrimento deve ter sido um dos gestos instintivos
do homeém, como 0 é nos animais. Mas 0s primeiros
documentos histéricos sobre preparacdo dos
medicamentos s6 surgem em fins do 3% milénio a.C. ou
inicio do 2° milénio. S&o eles as tabletas médicas (placas
de argila gravadas de caracteres cuneiformes)
stimero-assirio-babilOnicas e os papiros médicos
egipcios. Das primeiras, a mais antiga (2.100aC.) é a
""Tabela de Nippur"’, encontrada nas ruinas desta cidade

sumeéria e atualmente conservada no Museu da

 Universidade da Pensilvania. Nela se descrevem
algumas férmulas e operacées farmacéuticas, que
pressupdem uma longa histéria de conhecimentos
anteriores. Entre 0s papiros médicos, o mais célebre,
como papiro “farmacéutico”, é o de Ebers, descoberto
ha cerca de um século, remontando a 1.700 aC.,
atualmente conservado no Museu da Universidade de
Leipzig, tendo escapado aos bombardeiros da 22 Guerra
Mundial. Os chineses pretendem uma antiguidade maior
para seus livros médicos e suas farmacopéias
tradicionais das quais o ""Pent-Sao’’, que atribuem ao
imperador mitico Chin-Nong. Sua data, documentada,
ndo vai, porém, além-do 19 século aC.
Embora esses primeiros documentos farmacolégicos
sejam guase inteiramente empirico-racionais, é certo
que, cada vez mais, na Antiguidade Oriental, as
operacdes farmacéuticas se mesclaram a rituais
religiosos e magicos. O efeito de muitos medicamentos
eram atribuidos néo as propriedades especificas da
droga empregada, mas a intervencao de forcas
“"mégicas” (residindo no préprio medicamento, mas
despertadas pelo o oficiante: médico-feiticeiro, do tipo
pagé, ou equivalente) ou a acdo de divindades (deuses,
demdnios ou génios) cuja intervencéo propicia era
conseguida por meio do sacerdote-médico. A
preparagdo dos medicamentos confundiu-se durante
muito tempo com a de beberagens (filtros) magicos. O
nome grego '‘pharmakon’’ designa ambas as coisas; e
"“pharmakeia’’ era a ciéncia das feiticeiras. O
aparecimento do espirito racional e da nogéo de
Causalidade no mundo natural foi mais lento no terreno
médico-farmacéutico de que noutros setores do
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pensamento, ndo tdo carregados de emogdo como a
defesa da salde e da vida. Os antigos gostavam de:
atribuir aos deuses a invencdo da Medicina e dos
remédios, e a sua transmissdo aos mortais era obra de
herois ou semideuses. Na Mesopotamia,esse deus é Ea,
senhor das 4guas e dos abismos. No Egito é Thot, mas o
her6i-médico Imhotep é depois divinizado; na Grécia é
Apolo, mas o herdi-médico, seu filhg, Asclépios
(Esculapio dos romanos) é depois divinizado, com sua
filha Higia. @s semideuses. Quiron, o Centauro, e
Hércules, é que transmitiram, porém, aos homens o

conhecimento das drogas salutiferas. Somente cerca do

V século a.C., os gregos comecam a Separar as artes
médicas da religido e da magia. ‘
Hip&crates, médico de Cés, pequena ilha do litoral
helénico, foi fundador da Medicina racional e seus
escritos também se referem a formas e operacdes
farmacéuticas. Nessa época e muito depois ndo se
separa a Farmécia das demais artes médicas. No Império
Romano, Galeno, de origem grega, da cidade de
Pérgamo, na Asia Menor, grande anatomista e
fisiologista, é que sistematizando os conhecimentos
farmacéuticos (131-201 da Era Cristd), escreve livios
sobre a arte da composicdo de medicamentos. Dai o
nome “‘Farméacia Galénica' atribuido ao setor da
Farmécia segundo os preceitos de Galeno, isto &,
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empregando drogas vegetais nas
formas por ele preconizadas. O no-
me “Farmacia Galénica’’, de tanto
significado histérico, hoje ndo mais
se justifica, para designar o conjun-
to de conhecimentos denominado
Farmacotécnica. Poderéa ser manti-
do para exprimir aquela parte da
Farmacotécnica que trata da prepa-
racao na oficina farmacéutica, de
formas cléssicas ("'produtos galéni-
cos'’), obtidas principalmente a par-
tir de drogas vegetais.

Com a queda do Império Roma-
no, a invasao dos béarbaros e a
desintegragao politica e social, re-
gistra-se um declinio nas ciéncias €
nas artes, e a prépria Medicina,
com a Farmécia, se ressente. O
apelo aos santos curadores (S. Cos-
me e S. Damiao, por exemplo, mé-
dicos e martires) e as praticas reli-
giosas tém enorme prestigio popu-
lar, em detrimento da terapéutica
objetiva e do progresso do conheci-
mento.

Apenas nos mosteiros mantém-
$e a tradicdo da atividade farmacéu-
tica, por meio das hortas de plantas
medicinais (’horto de simples’) da
existéncia de um "‘irm&o boticério”,
conhecedor dos segredos da arte, e

Paracelso

de raros livros antigos, quase sem-
pre preservados da destruicdo pelas
cbpias que 0s mesmos monges de-
les faziam, a mao.

Depois de séculos de estagna-
¢do, e mesmo involucdo, h& novo
surto do progresso farmacéutico
com a civilizacdo &rabe.

Os arabes, no periodo da ex-
pansdo de Islam, encontraram a
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cultura grega em dois pontos, pelo
menos: na Pérsia, onde floresciam
as escolas médicas de Nisibis, Edes-
sa e Gundischapur, fundadas pelos
cristdos nestorianos, exilados de Bi-
zanico; e em Alexandria, onde flo-
resceu sobretudo a alquimia grego-
arabe, que tanto contribui para as
operacdes de Quimica e da Farméa-
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cia. O grande numero de termos
farmacéuticos, em poriugués, de
origem arabe, prova essa influéncia
(xarope, elixir, acticar, amélgama,
julepo, loque, alcool, alambique,
etc). Os arabes fundaram em Bagda
o primeiro hospital e a primeira far-
macia, digna desse nome, aberta ao
publico. Parece ter sido nessa cida-
de, sob o reino do califa Al-Mohdi,
sucessor de Al-Mansur.

O primeiro regisiro de separacéo
legal da Farmécia da- Medicina é
enconirado no decreto do impera-
dor germanico Frederico Il, em
1240. .

Foram esses 0s conhecimentos
farmacéuticos que predominaram
por toda a ldade Média até o Renas-
cimento. Com o espirito de renova-
cao dessa época, em que se come-
ca a rejeitar a simples autoridade
dos antigos autores para voltar a
indagacado direta da Natureza, sur-
gem revolucionéarios da Ciéncia,
dos quais o0 precursor é Paracelso
(Teofrasto Felipe Bombast de Ho-
henheim, 1493-1541), que difunde a
pratica dos medicamentos quimi-
cos, renega Galeno e Avicena, cria
as teorias dos "‘arcanos’’, da ""quin-

laesséncia” e das ‘'signaturas’,
que abrem caminho a pesquisa dos
principios ativos das drogas. A pra-
tica farmacotécnica maniém, con-
tudo, as mesmas operacdes ja des-
critas por Galeno. Modificacdes far-
macéuticas foram trazidas (fim do
século XVIII) pela “revolucdo qui-
mica’’ de Lavoisier e seus seguido-
res. A Farmécia toma, porém, a
linguagem da Quimica e se enrique-
ce com medicamentios novos, (io-
do, iodetos, brometos, cloro e hipo-
cloritos, e suas propriedades).

O descobrimento dos alcal6i-
des, iniciado com o da morfina bru-
tade 1803, por Deresne, em1806, por
Serturner veio mudar a orientacéo
das preparacdes de drogas ativas,
levando a sua padronizacdo pela
titulacdo dos alcaldides, e ao de-
senvolvimenio de formas farmacéu-
ticas novas (solucdes injetaveis ou
ndo de alcaldides, em vez de suas
preparacOes galénicas).

O desenvolvimentio da Micro-
biologia, a partir de 1877, com
Louis Pasteur, cria um novo tipo de
medicamentos, 0s imunolerdpicos
e, com eles, a Imuno-farmacotécni-
ca. Permite, além disso, a expansao
da modificacdo injetavel pela apli-
cacdo dos métodos assépticos de
preparacdo e pela esterilizacdo das
soluc@es, e introduz ou racionaliza
0 uso dos conservadores nas pre-
paracdes farmacéuticas.

No fim do século XIX e comeco
do XX, a expansdo da indlstria
ganha o setor dos medicamentos e
0 aperfeicoamento mecanico pos-
sibilita novas formulas farmacéuti-
cas (comprimidos, drageas) ou
aperfeicoa as existentes (ampolas,
pos, dispersbes, pomadas). O surto
dessa indUstria conduz a difusdo do
medicamenio industrializado ("‘es-
pecialidade farmacéutica’’) que,
aos poucos, conquista a preferén-
cia do médico e dos pacientes, em-
bora favorecendo a automedica-
cdo. Comisso, reduz-se 0 aviamen-
io do receituario e a manipulacao
na farméacia-oficina, que se trans-
forma aos poucos em mero estabe-
lecimento comercial, dispensador
de medicamentos preparados em
série. Essa situacdo tende a afugen-
tar da oficina (farméacia comercial e
plblica) o profissional universitario,
para outros setores mais condizen-
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tes com sua formacdo académica.
Essa situacdo, universal ¢ irreversi-
vel, cria, em todos os paises, a
necessidade de reformular os obje-
tivos da profissio farmacéutica e do
SEu ensino.

A histéria da Farmacotécnica no
Brasil se confunde com a da propria
profissdo farmacéutica. Didatica-
mente, podemos distinguir trés pe-
riodos:

1 — Brasil Colonia

2 — Brasil Reino e Império

3 — Brasil Republica

A Farmacotécnica no Brasil Co-
I6nia apresenta, em seu material e
seus métodos, as mesmas caracte-
risticas .que eém outras partes do
mundo ocidental. A pratica profis-
sional esté limitada as boticas dos
colégios dos jesuitas (as mais céle-
bres foram as boticas dos colégios
do Rio, da Bahia, de Belém do
Para, de S3o Paulo e do Mara-
nhdo), das quais se volta também a
populacao civil; as boticas dos hos-
pitais militares nas sedes de guarni-
cdes importantes, e as das Santas
Casas de Misericérdia; as poucas
farméacias existentes nas cidades
maiores, (em 1765, h& 2 séculos,
portanto, s6 havia 3 em Sao Paulo);
as boticas particulares, de fazen-
das, presidios, conventos.

Os oficiais da préatica, geralmen-
te, ndo s&o diplomados, nos primei-
ros séculos; depois do século XVIII,
deviam ser aprovados em exame
peranie os delegados de Fisico-M6r
do Reino. N&o havia cursos de Far-
mécia de qualquer espécie.

Em S&o Paulo, o primeiro que
aparece com "‘carta de privilégio” é
Antonio da Mota, que recebeu au-
torizacdo da Camara Municipal, em
27 de julho de 1726 para estabele-
cer-se com botica. (O documento
original existe no Arquivo Municipal
— Divisédo de'Documentacado Histo-
rica). Antes dele, s6 os ‘‘irmaos
boticarios’ dos jesuitas é que rece-
biam alguma consideracéo legal. O
préprio padre José de Anchieta
manipulava medicamentos e pode
ser considerado o santo patrono da
Farmacia Brasileira e o primeiro bo-
ticario de Piratininga.
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Nos fins do século XVIII havia
alguns boticéarios distintos. Entre os
fundadores da "“Academia dos Es-
quecidos’” no Rio de Janeiro, em

1772, figuravam: dois boticérios.

Desde 1808, ainda como provin-
cia do Reino Portugués, o Brasil
teve ensino médico, na Bahia e no
Rio de Janeiro. Nesses cursos fun-
cionavam aulas de Farmécia, mas
para estudantes de Medicina. Boti-
céarios nelas lecionavam e pratica-
vam. O Brasil passou a Reino Unido
em 1815, mas s6 apés a Indepen-
déncia, criavam-se em 1832, os cur-
sos de Farmécia na Faculdade de
Medicina do Rio de Janeiro e da
Bahia. O diploma ja era de "‘farma-
céutico’’, mas o nome popular con-
tinuou a ser “boticario”. Em 1839,

funda-se a primeira escola auténa-

ma de Farmécia, a Escola de Far-
mécia de Ouro Preto. Sobe o pres-
tigio da profissao e a Academia
Imperial de Medicina, (fundada em
1829), cria uma secédo de Farmécia
e acolhe farmacéuticos em seu
seio, pratica até hoje mantida. No
século XIX, sob o Império, ha far-
méacias importantes na Corte e nas
grandes capitais dos Estados, mas
as boticas sdo geralmente pobres, a
profissdo é socialmente inferior e a
maior parte do seu exercicio esta
em maos de “préaticos’’, dada a
insuficiéncia dos diplomados, em-
bora a lei ja exija a presenca de um
titulado responsavel para cada es-
tabelecimenio farmacéutico. As au-
torizacdes imperiais para "‘abrir bo-
tica", dadas as pessoas ndo diplo-
madas (que passam a ser 0s "'boti-
cérios’’ em contraposicdo dos “far-
macéuticos’ diplomados), sido a
maneira de resolver o problema so-
cial de assisténcia medicamentar as
populacdes do interior. Funda-se
em 1877 o Instituto Farmacéutico
do Rio de Janeiro, que logo promo-
ve um Congresso de classe.

Comeca a aparecer a induUstria
farmacéutica nacional com Eugénio
Marqgues de Holanda (que foi presi-
dente do Instituto Farmacéutico).

O farmacéutico Joaquim Corréa
de Mello, de Campinas, destaca-se
na Botanica. Deu seu nome a rua
que ladeia o antigo edificio da Fa-
culdade de Farméacia e Odontologia

da Universidade de S&o Paulo, na
rua Trés Rios. A outra rua, ""Correia
dos Santos'’ & a do s&bio farmacéu-
tico Ezequiel Correia dos Santos,
que foi presidente do Instituto Far-
macéutico do Rio de Janeiro.

O fato marcante no Gltimo decé-
nio do século XIX é a fundacido em
1898, da Escola de Farmécia de Sao
Paulo (a que se'juntou em 1901, um

Curso de Odontologia). Com a lei
Epitacio Pessoa (1901), diminuindo
0 curso para 2 anos, regisira-se
atraso cultural e técnico da profis-
sd0, assim como o desprestigio so-
cial e econbmico, agravado esie
pelo grande nimero de diplomados
anualmente.

Regisira-se a reacdo cultural, a
partir de 1911 (Reforma do Ensino,
lei Rivadavia), em 1913 com a fun-
dacdo da ““Unido Farmacéutica de
Sao Paulo” (a mais antiga socieda-
de farmacéutica ainda existente) e
da Associacdo Brasileira de Farma-
céuticos (1916) logo seguida de ou-
tras. A realizacdo do 1¢ Congresso
Brasileiro de Farmécia, no Centena-
rio da Independéncia, (Rio, 1922),
foi o "toque de reunir’” da Farmaécia
Brasileira e 0 ponto de parlida para
o moderno surio de desenvolvimen-
to cultural. O processo cientifico
preparou e acompanhou o 1écnico,
que iniciado ap6s a 12 Guerra Mun-
dial, cresceu verliginosamente,
com o desenvolvimento geral do
pals, ap6s a 2% Guerra Mundial
(1945 até hoje).

FELIPE BIRMAN
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Hermano Henning

Nascido em Guararapes, interior
do Estado de Sao Paulo, 40 anos
de idade, 22 dos quais dedicado
ao jornalismo, filho de pai alemao
e mae brasileira, Hermano
Henning, inegavelmente um dos
grandes repérteres da atualidade,
acompanhou uma das missodes da
FAB a Antartida. Nessa
oportunidade prestou seu
depoimento a Revista
Aeronautica. Falou da sua
carreira, da vocacao, das
realizacoes e dos perigos
enfrentados, inclusive passagens
interessantes em gue se Vviu
atacado pela aviacao.

Este homem que, por forca da
profissdo, se encontra sempre de
um lado da noticia, agora é trazido
como protagonista dos fatos.

RA — Quando vocé comecou a
sua carreira jornalistica?

HH — No ano de 1964, como lo-
cutor da Radio Difusora de Guara-
rapes. Depois, quando me transferi
para a capital, fui trabalhar no jornal
"O Estado de Sado Paulo”. Traba-
Ihei na Revista VEJA, durante cinco
anos como repobrter, ainda em S3o0
Paulo e depois me transferi para o
exterior, por vontade prépria. Fui
trabalhar na Radio “Voz da Alema-
nha"’, como locutor do Servico Bra-
sileiro da Rédio. E uma emissora do
mesmo tipo da BBC de Londres. Eu
tinha muito interesse em conhecer
a Alemanha; falava bem o idioma
alem&o, entdo fui, Esta radio fica
em Col6nia, onde eu fiquei moran-
do. Passei um ano na radio e depois
fui convidado pela TV GLOBO, co-
mo “free lancer’” para fazer algu-
mas reportagens na Europa. Desde
entdo venho fazendo televisdo.

RA — E vocé ndo tinha experién-
cia de televisdo no Brasil?

HH — E... eundo tinha e fui fazer
televisdo logo na Europa, mais pre-
cisamente, na Alemanha. Cobri 0
Acordo Nuclear, isso em 1976/77. E
comecaram a acontecer uma série
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de coisas na Alemanha que davam

boas noticias, 0 movimento terro-
rista do grupo Badder-Meinhoff, o
sequliestro de um importante indus-
trial. Depois fui transferido para
Londres, onde fiquei 5 anos como
correspondente -para a Europa.
RA — Vocé falou que comecou
como locutor...

HH — Locutor de radio de cidade
do interior faz de tudo: apresenta
musicas, |1& comerciais, d4 uma de
disk-jockey, que foi uma coisa que
muito me envolveu no inicio da
minha carreira; eu achava que fa ser
mesmo é disk-jockey. Foi a época
dos Beatles, do surgimento dos
Beatles, da Jovem Guarda; era mi-
nha especialidade. Depois fui ser
locutor esportivo. J& nessa época
eu achava que queria ser mesmo é
locutor esportivo. Foi a segunda
fase da minha carreira: locutor de
futebol. Depois fui trabalhar na Ré-

~dio de Guarulhos, uma radio de

municipio da é&rea metropolitana.
Figuei com o futebol pouco tempo.
A segunda fase foi passageira. Fa-
zendo o curso de Direito,. passei a
trabalhar na imprensa escrita, onde
permaneci até me transferir para o
exterior. Como locutor esportivo,

cobri a preparacdo da selecdo brasi-
leira para a Copa do Mundo de 70.
De interessante teve a transmissdo
de um jogo da selecdo brasileira. ‘O
jogo era em Porto Alegre e nds
iransmitimos sentados vendo pela
ielevisdo, em S&o Paulo mesmo.
(risos). Vendo pela televisdo, trans-
mitindo e ainda dizendo que era o
SOM mais puro, a transmissdo mais
perfeita (risos).

RA — Qual era o nome da radio,
mesmo? (risos)

HH — Raéadio Difusora Hora Certa,
de Guarulhos. Ha certamente algu-
mas outras passagens inieressan-
tes. Alids, a minha paixao é o radio,
aié hoje.

RA — Evocé ndo voliou a atuar...
HH — S& mais recentemente, na

‘Alemanha. O radio é uma paix&o

anliga que continua presente, em-
bora eu trabalhe em televisdo, gos-
te do'veiculo, e me sinta bem com o
veiculo. O radio &€ muito rico porque
ele ndo precisa da imagem visual,
isto é, o ouvinte participa do traba-
Iho porque ele cria imagens dentro
do seu gosto, do seu modo de
querer que as coisas sejam. Vocé
com uma imagem falada pode mo-
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dular uma noticia, transmitir uma
emocao, as vezes, até maior que a
propria imagem. A televisdo requer
hoje em dia, um aparato muito pe-
sado, equipamento de dificil traba-
Iho; vocé para operar precisa de no
minimo mais dois juntos com o re-
porier, vocé precisa do cinegrafista,
do técnico de VT; se vocé quiser
fazer um trabalho bom vocé precisa
de um iluminador, precisa de um
homem que cuide do som. O réadio,
ndo. E vocé e vocd mesmo, com
um gravador como esse, VOCé co-
bre uma guerra. A experiéncia que
eu iive no Ird, na guerra entre Ird e
Iraque, eu invejava 0s meus colegas

de radio. Eu tive muito contato com

um companheiro da radio de Sid-
ney (Austrélia). Ele gravava o som
do front, tiros de metralhadoras,
morieiros caindo, reportagens mag-
nificas. Em trinta minutos, na cida-
de mais préoxima ele estava man-
dando o seu som, colhido ha ape-
nas alguns momentos, pelo telefo-
ne. E o seu publico, o publico da
radio para a qual ele trabalhava,
ouvindo a reporiagem. Eu ndo. Ter-
minado o meu trabalho no front,
tinha que alugar um carro para que
0 meu material saisse 0 mais rapido

possivel dali, chegasse até a Jorda-

nia e de |4 para Londres para ser
revelado, editado e mandado, via
satélite para o Brasil. Isso demora-
va, pelo menos quatro dias, na me-
lhor das hip6teses. E se eu traba-
Inasse para radio, minha matéria
seria ouvida trinta minutos depois.
E é interessante notar que também
em Angola, e eu cobri Angola, ndo
havia repoérieres de radio. O radio é
o grande ausente. Nas Malvinas
também nado havia gente de radio. E
é muito mais dificil trabalhar em
televisdo nessas circunstancias. O
radio brasileiro € o grande ausente.
RA — E ai vocé foi para a Alema-
nha e acabou na Globo?

HH — Eu comecei na Globo assim
meio por acidente. De repente eu
recebo, em casa, l& na Alemanha,
um telefonema dizendo que preci-
savam de mim para uma reporta-
gem. Era para ser falada por telefo-
ne. Mas no dia seguinte ja eu con-
tratei um cinegrafista da televisdo
alema. As coisas foram acontecen-
do; naquela época a Globo s6 tinha
a Sandra Passarinho na Europa, em
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Londres. Depois a Sandra precisou
se auseniar para fazer a cobertura
de uma viagem do Sadat a Israel.
Teve de ficar muito tempo tora.
Além do mais, ela ja tinha trés ou
quatro férias vencidas e eles me
chamaram para preencher o lugar.
Entdo eu fui pra Londres, comecei a
irabalhar 14 e acabaram me contra-
tando.

RA — E vocé se lembra da primei-
ra reporiagem que fez 147

HH — Foiamorte de Charles Cha-
plin. A morte dele foi num Natal. A
reportagem que me mandaram: fa-

zer ja foi no enterro dele. Ndo me

recordo 0 nome da cidade; sei que
era na Suica. O cinegrafista era da
UPI francesa. Eu ndo conhecia bem
o veiculo televisdo. Era a primeira
reportagem que eu fazia. Eu perdi
uma grande oportunidade de fazer
um belo trabalho. E olha que a
Globgc era a Gnica emissora de tele-
visdo do Mundo que documentou o
funeral do Charles Chaplin. Eu me
limitei a dar a noticia, assim, muito
formal. Depois disso, tive oportuni-
dade de fazer televisdo, de apren-
der... a gente esta aprendendo até
hoje... aos poucos, mas tive de
fazer reportagens boas, como a co-
beriura da guerra Ira-lraque... Tive
uma experiéncia com a aviacao,
certamente, ndo 130 gostosa quan-
10 a de vocés; eu estava do outro
lado da coisa. Sao poucos os jorna-
listas brasileiros que tiveram esse
tipo de experiéncia. Na propria co-
bertura da Segunda Guerra Mun-
dial, foram poucos, pouquissimos,
0s correspondentes brasileiros que
estiveram com a Forga Expedicio-
néaria Brasileira, muito menos com a
FAB. Tivemos a participacao de
jornalistas brasileiros no Vietnd, no
mais, sei |4, € muito pouco compa-
rado com 0s norte-americanos, 0s
ingleses, por exemplo. Mas eu tive
essa oportunidade de acompanhar
a guerra entre Ird-lraque. No lraque
eu fui acompanhar as forgas ira-
guianas que estavam. tomando
Koranchad e a refinaria de Abada,
que estava ardendo. Foi muito difi-
cil fazer esse trabalho- porque o
Iraque ndo permitia a presenca, isto
é, limitava muito a presenca de
jornalistas. Mas eu fui um dos sor-
teados. Nos estdvamos em- Bagda,
junto com uma centena de jornalis-

tas e s6 podiam ir cinco para o
front. Eu fui um dos sorteados.
Fiquei muito contente com aquilo.
Pariimos para o territério ocupado
no Ira. As tropas iraquianas garan-
tiam que Koranchad estava total-
mente tomada e sob controle do
Irague. Eles garantiam que, mais
uma semana, a guerra acabaria.
Veja s6 que blefe, a guerra continua
aié hoje. Al nés chegamos, come-
camos a filmar, tudo bem. De re-
pente, comecamos a ouvir tiros. E
natural, numa circunstancia como
esta que a gente se jogue no chio.
Afinal, a gente ndo sabe de onde
estd vindo o tiro. Os soldados, os
oficiais do Iraque comecaram a go-
zar a genie; ficaram rindo da gente,
porque ndés, jornalistas, nos afira-
mos no chdo. Os oficiais diziam que
ndo era nada, que eram 0S proprios
iraquianos que estavam dando tiros
de cobertura do outro lado da ponte
do rio Kahum. Eu me levantei do
chdo, envergonhado, com aquela
cara de marinheiro de primeira via-
gem; os outros também se levanta-
ram e fomos seguindo para perto da
ponte. Caminhamos uns duzentos
meiros, a genie queria filmar a pon-
ie. Al comecou de novo o barulho
do tiroteio. Eu me atirei no chéao.
Que se dane a gozacdo. Os outros
jornalisias também se atiraram no
chdo. E tome balal Quando eu olhei
para o lado, 14 estava também a
iropa iraquiana deitada, como nos.
Foi um negécio incrivel. Nos fica-
mos ali um tempo que nao sei dizer
se foi uma hora, duas horas, quinze
ou dez minutos; perdemos a noc3o
do tempo. Nés queriamos sair dali,
eu e o cinegrafista da Rede Globo, e
ndo conseguiamos. Era levantar a
cabeca e tinha gente atirando, bala
voando por tudo quanto era lado.
Eu mandei a matéria para a Globo
provando que Koranchad ndo es-
tava tomada € que a guerra ndo
teria uma solucdo tdo simples.

RA — E a sua experiéncia com a
aviacdo? NOs sempre entrevista-
mos personalidades que possuam:
uma experiéncia com a aviagado,
com o para-quedismo, como foi o
caso do Milton Gongalves, seu co-
lega da Globo.

HH — Bem, como eu j4 tinha dito
antes, a minha experiéncia com a
aviacdo, certamente, ndo foi tdo
agradavel quanto a de vocés. Acon-
teceu em Angola. Foi também um
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momento muito forte, muito tensc,
diferenie do que aconteceu na
guerra do Ira com o Iraque, mas foi
uma experiéncia muito forte. N&s
fomos bombardeados.

RA — Vocés estavam num cami-
nhdo, ndo é?

HH — E, nés estavamos num ca-
minhdo russo e fomos bombardea-
dos pela Forga Aérea da Africa do
Sul. Mas no caso de Angola, eles
queriam provar que estavam sendo
agredidos, uma coisa diferente dos
iraquianos, que queriam provar que
tinham a situacéo sob controle. Os
angolanos nos levaram para provar
que, duzentos quildbmetros da fron-
ieira com a Namibia havia agressao
dos sul-africanos. Eles disseram
que ndo poderiamos ir a Karrana
pelo ar.porque o espaco aéreo esta-
va confrolado pelos sul-africanos.
Enido nos tivemos que ir por terra,
numa estrada que era a Unica por
ali. Karrana havia sido atacada pe-
los sul-africanos. N6s éramos um
grupo de onze. Os angolanos dis-
seram: ‘““Vocés estdo cienies que a
qualquer momento poderao ser ata-
cados? Os sul-africanos - vigiam
qualquer movimenio”. Nés disse-
mos que estdvamos cientes. Fize-
ram a gente assinar um termo de
responsabilidade. E nés partimos
com o pessoal do Exército de Ango-
la. Nos estdvamos em trés cami-
nhées, quando fomos atacados por
dois avides Impala da Forca Aérea
Sul-Africana. Foi um negdcio horri-
vell Eles nos meiralharam. A nossa
sorte foi que, anies um pouco, tive-
mos de parar porque 0 motorista de
um dos caminh@es estava com dor
de barriga e foi se '‘desapertar’’.
Nés iinhamos acabado de saliar
dos caminhdes, quando comecou 0
ataque. O motorista tinha ido 14 no
matinho e os motores dos cami-
nhGes estavam desligados. Al nds
pudemos cuvir o som dos avides se
aproximando. Foi a dor.de barriga
dele que nos salvou a vida. N&o
demorou frinta segundos comeca-
ram a estourar foguetes. E fomos
meiralhados também. Morreu, as-
sim, cinco metros de distancia de
mim, um capitdo do Exército Ango-
lano. Um jornalista da BBC sofreu
& uns arranhdes, um outro, um
sargento, foi metralhado na barriga
e teve de ser socorrido. A sensacao
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de estar sendo atacado pela aviacdo
é simplesmente horrivel. Consegui-
mos chegar a Karrana. Os avides
voliaram, desta vez eram quairo ou
cinco. Fomos bombardeados. Fi-
camos |4 a tarde toda. O grande
problema é que nés ficamos sem
comandanie, porque 0O capitdo fi-
nha morrido; os jornalistas ameri-
canos, ingleses, alemaes, russos,
ndo falavam portugués. Enido eu
acabei decidindo as coisas junto
com um outro sargento, ou melhor,
eu acabei decidindo as coisas, por-
que o.sargenio, veja sO, o0 sargento
me perguniava: o que é que nds
vamos fazer agora? E eu fiz tudo
por minha conta. (risos)

RA — E depois, como é que foi?
(risos)

HH — Os jornalistas americanos,
ingleses, perguntavam também, e
eu decidia. Vamos ter de voliar.
Agora, voltar os duzentos quiléme-
iros e nao ser atacados ouira vez é
que sao elas. Ndo poderiamos a
noite, iluminar a estrada, porque a
nossa presenca seria notada, certa-
mente, pelos sul-africanos. Nao po-
deriamos acender os faréis. Com os
fardis apagados poderfamos estou-
rar um foguete, porque muitos dos
fogueies lancados pelos avides ndo
explodiram. Enido ficamos de sair a
fardinha, andar de cinco em cinco
quilémeiros, parando, desligando o
motor, mais cinco quilémeiros, pa-
rando, desligando, mais cinco, e
assim chegamos.

RA — Além desse, vocé cobriu al-
gum outro conflito?

HH — Cobri as Malvinas, mas ai
foi um neg6cio muito & distancia,
porque eu fiquei um més em Co-
modoro Rivadavia. Era uma cober-
tura de guerra, mas s6 de informa-
¢bes. A- Argentina toda, estava
passando momentos de forte ten-
880 e essa -tensdo a gente vivia,
passava pra genie.

RA — Agora, com relacdo a sua
fase atual de televisdo, vocé colo-
COu uma coisa interessante quando
voceé disse que a cada instanie est4
se aprendendo e criando a televisdo

-brasileira. Ndo tem alguma forma

de obler a experiéncia pronta de
algum outro pais. N3o seria mais
facil?

HH — A televisdo brasileira, em

A

muitos aspectos, & uma coépia da

americana. Eu passei a entender a
televisdo brasileira depois que eu vi
a norte-americana; depois que eu vi
no ara NBC, ABC, CBS, com seus
jornais. Eu produzia noticias para o
Brasil, tendo o meu aprendizado na
TV alemé, que é uma coisa bem
diferente da TV brasileira. A TV
alemd & um neg6cio ‘mais calmo,
mais elaborado; a TV inglesa se
aproxima mais da nossa. A grande
copia é evidenie que foi a da ameri-
cana. Mas é diferente da nossa. O
nosso 1ipo de ielevisdo tem de ser
diferenie; 0 nosso tipo de mensa-
gem, o tralamenio dg nolicia iem
de ser diferenie.

RA — Euma adapiacdo ao tipo de
clientela?

RA — A ielevisdo é um veiculo
que vai de enconiro ao indivi-
duo e o0 pega de surpresa. O 1eatro
vocé val a ele, vocé sabe o que vai
aconiecer; no cinema é 0 mesmo.
Na ielevisdo, a imagem invade a
nossa casa. Como vocé vé a res-
ponsabilidade do homem de 1elevi-
sd30 nesie coniexio?

HH — Uma vez eu peguei meu
garoio assistindo a um filme meio-
pornd, 14 pelas onze da noite, numa
sexia-feira, que & um desses dias
em que 0s garolos dormem mais
tarde. Foi nas férias. Fiquei pen-
sando, 0 que é que eu vou fazer?
Desligo, deixo o menino frustrado,
sei l4. E um negbcio que me preo-
cupa. Agora, eu acho que os iem-
pos sao diferentes de- quando nés
tinhamos a idade deles. Eles 1ém
mais informacdo aos quatorze anos
do que nés tinhamos. Sei l4... é um
risco. Mas na nolicia, a coisa ndo
aconiece bem dessa forma. A for-
ma de apresentar uma notlicia, real-
menie, induz a opinido, por isso o
jornalista tem que ser 0 mais hones-
10 e conhecer bem o publico com o
qual ele irabalha. O rep6rier de TV
ndo iem iania responsabilidade,
porque para isso exisiem os ediio-
res, o diretor do jornal, essas sao as
pessoas que relinem maior parcela
da responsabilidade. A liberdade
para irabalhar tem crescido bastan-
te e na minha profissdo eu s6 me
completo, sé me realizo profissio-
nalmenie se puder apreseniar um
irabalho bom, e s6 posso apresen-
tar um trabalho bom, se tiver com-
pleia liberdade para fazer isso.

®
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IV FEIRA INTERNACIONAL
; DO AR (FIDA86)

A primeira FIDA acanteceu
em 1980, como parte das come-
moracdes do cinglentenario de
criagdo da Forca Aérea Chilena.
Desde entdo, devido ao grande
interesse que despertou no pu-
blico visitante e nos meios aero-
nauticos internacionais, o evento
vem se repetindo com muito su-
cesso, sempre Nos anos pares.

Contando com a participagao
de 18 paises, representados por
129 expositores da indlstria ae-
ronautica mundial, este ano a
FIDA foi realizada entre os dias 9
e 16 de margo, ocupando
30.000m2 de area e exposico
(ivre e coberta) na Base Aérea El
Bosque, em Santiago. Como no-
vidade, o niUmero de expositorcs
da Asia, Africa e Oriente Médio,
este ano aumentou consideravel-
mente.

Quatro empresas brasileiras
participaram da FIDA'86. A Em-
braer montou um estande num
dos pavilhdes cobertos, onde fo-
ram apresentados 0s seus mais
conhecidos avides — Brasilia,

Tucano, Bandeirante e AM-X. A
Esquadrilha da Fumaca, usando
avides Tucano, fez diversas apre-
sentacdes, cujas manobras au-
daciosas demonstravam a extre-
ma seguranca e grande versatili-
Idc_ade do famoso treinador brasi-
eiro.

A Engesa — Engenheiros Es-
pecializados S/A, com maquetes
de seus bem-sucedidos carros de
combate; a Cia. Eletromecanica
Celma, com seus servicos padrao
internacional; e a Forjas Taurus
S/A, com uma série de armas e
equipamentos de pesca e cam-
ping, estiveram presentes, mos-
trando a forga do marketing dire-
to em mostras dessa natureza.

A expectativa dos organiza-
dores da FIDA'86 & grande em
relacdo ao volume de negbdcios
jue serdo fechados, como so6i
acontecer em mostras internacio-
nais. A politica de renovacdo de
frotas de avides, civis e militares,
no continente latino-americano,
devera ser reforcada em razdo do
gue foi apresentado em Santia-
go. Grandes negbcios certamen-
te serdo feitos.

"“Sua Foto Conta Nossa His-
toria”, a campanha de constitui-
cdo de um acervo fotografico da
Memoéria Aeronautica, recebeu

suas primeiras contribuicées.
Trata-se de mater.al das décadas
de 30 e 40 enViados pelos Ten Cel
Av RR Milton Sarmento e Cel Av
RR Luiz Maldonado Deca, res-
pectivamente.
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Em nome da grande Familia
Aeronautica agradecemos o espi-
rito de colaboracdo dos compa-
nheiros e continuamos no aguar-
do de novas contribuicGes.

COLABORE VOCE TAMBEM
COM A MEMORIA AERONAU-
TICA BRASILEIRA.

FATOS E GENTE

EMBRAER ANUNCIA
CONSORCIO PARA VENDER
CARAJA

Avides por conso6rcio. Essa
pratica modalidade de comercia-
lizacao de aeronaves esta sendo
lancada pela Embraer, que esta
anunciando a implantacdo do
“Consorcio Nacional Embraer”
com as vendas das cotas sendo
administradas pela Gaplan Admi-
nistradora de Bens S/C.

Inicialmente estd prevista a
formacéo de grupos para a co-
mercializacdo de 12 avides N-821
Caraja e, pela primeira vez, essa
modalidade de venda esta sendo
utilizada pela Embraer para a co-
mercializacdo de avides de maior
porte.

As dificuldades da atual con-
juntura econdmica nacional leva-

ram a Embraer a estudar e iniciar
a implantacdo da comercializa-
cado de avides de maior porte
através de consoércio, como uma
forma de tornar essas aeronaves
acessiveis a um novo. tipo de
usuario.

Por suas-caracteristicas espe-
ciais, o “"Consorcio Nacional Em-
braer’” ndo cobrard dos consor-
ciados as taxas de adesdo, admi-
nistracdo e nem fundo de reser-
va. As assembléias serao trimes-
trais e o consorcio terd um prazo
méaximo de 36 meses. A Embraer
obteve, junto a Secretaria da Re-
ceita Federal, do Ministério da
Fazenda, uma autorizagdo espe-
cial para formar o consércio com
essas caracteristicas que diferem
das normas dos consorcios co-
muns.

O MAIS NOVO CLIENTE DA
BOEING

A Lauda Air, empresa austria-
ca especializada em vdos charter,
acaba de adquirirum Boeing 737-

300 para ser entregue em julho de
1986.

Na foto, o 737-300 da Lauda
Air, primeiro Boeing a ser enco-
mendado por uma companhia
austriaca.
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PRESIDENTE DA APP
VISITOU A AEROMOT

O deputado Flavio Flores da
Cunha Bierrembach, presidente
da Assqeiacdo de Parlamentares
Pilotos, esteve em Porto Ale-
gre, quando visitou as insta-
lacGes do Grupo Aeromot,
junto’ ao Aeroporto Interna-
cional Salgado Filho. O presi-
dente da APP conheceu o parque
de manutencado da Aeromot Ae-
ronaves e Motores S.A. e visitou
a linha de producéo do motopla-

nador, cujas primeiras uniddades
serdo entregues em maio. Ainda
durante’a sua estada em Porto
Alegre, Flavio Bierrembach reali-
zou visita ao Aeroclube do Rio
Grande do Sul, que tem sua sede
de operacBes no aerédromo de
Belém Novo. O parlamentar co-
nheceu as instalacBes e equipa-
mento utilizado naquela escola
de aviacao civil, tendo ele mesmo
pilotado um ““Cessna L-19" rebo-
cador, avido que, por sinal, foi
recondicionado nas oficinas da
Aeromot.

gz

VICE-PRESIDENTE DA SAS
VISITA O RIO DE JANEIRO

Kjell Fredheim, Vice-Presi-
dente” das Rotas Intercontinen-
tais da SAS (Linhas Aéreas Es-
candinavas), esteve de visita aos
escritérios do Rio.,

Fredheim proferiu palestra
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comentando o Ultimo balanco
comercial, assim como os resul-
tados obtidos na América do Sul,
e em particular no Brasil.

Mostrou-se otimista com res-
peito ao trafego dos meses vin-
douros (durante o verdo euro-
peu), quando se espera um in-
tenso movimento de turistas para
a Escandinavia.

PILOTO SUPERA MARCA DE
1100 HORAS NO BRASILIA

Carioca, 41 anos, engenheiro-
mecanico formado pela Universi-
dade Federal do Rio de Janeiro, o
piloto-de-provas da Embraer Sér-
gio Mauro Costa, ao voar
para uma demonstragdo de
dez dias na Coldmbia e Equador,
superou a marca de 1100 horas
de voo no avido EMB-120 Brasi-
lia.

No total, Sérgio Mauroc esta
chegando as 4300 horas de véo
em turboélices e, ha pouco mais
de dois anos, vem voando todos
os prototipos e modelos de série
do Brasilia. As mil horas de vbo
nesse avido ele completou num
vBo do protdtipo ZBA, o primeiro
produzido pela Embraer — numa
operacdo destinada a homologa-
cao dos motores Pratt & Whitney
de 1800 SHP.

No ano passado, Sérgio Mau-
ro completou 15 anos de trabalho
de Embraer onde comegou como

engenheiro de sistemas dedicado
aos estudos relacionados & pro-
pulsdo aeronautica. E casado
com Dulce e tem quatro filhos —
Renato, André, Sérgio e Bruno.
Voa, normalmente, cerca de 50
horas por més, além de praticar,
nos fins de semana, vdos em
ultra-leves — é presidente e fun-
dador do Clube Joseense de
Ultra-leves, onde também d4 ins-
trucdes.

Seu curso de piloto de provas
foi na Escola Nacional de Piloto
de Testes, ligada & Forca Aérea
dos Estados Unidos e sediada
em Mojave, na Califérnia. E com
esses conhecimentos, mais a
sensibilidade e experiéncia que se
exige de um piloto de sua catego-
ria, que ele tem voado os mode-
los Tucano, Bandeirante, Brasilia
e Xingu, participando da fase de
desenvolvimento e dos trabalhos
de .homologacdo dos avides da
Embraer no Brasil, Estados Uni-
dos, Alemanha, Franca, Inglater-
ra e, brevemente, na Australia.

GOODYEAR AEROSPACE TEM
NOVO GERENTE PARA
AMERICA DO SUL

Julio Max Wolff, gerente do
Departamento de Produtos Aero-
nauticos da Goodyear do Brasil,
foi promovido a gerente de Pro-
dutos de Aviagao para o Hemis-
fério Ocidental-Sul da Goodyear
Aerospace, com responsabilida-
de para venda e assisténcia téc-
nica dos produtos aeronauticos
daquela empresa, na América do
Sul. Julio Wolff ficard sediado
em Sao Paulo, de onde coorde-
nara as suas atividades.

Para substitui-lo, na geréncia
‘do DPA, a Goodyear promoveu o
piloto comercial Vanderlei Mar-
tins Nazareth.

b

MAIS ENCOMENDAS DE
737-300

A Southwest Airlines, que ja

opera dez Boeing 737-300, anun-
ciou a aquisicdo de mais trés uni-
dades deste modelo, 0 35¢ por ela
encomendado. As entregas dos
avides terdo inicio a partir de
junho de 1987.

A Transavia Holland enco-
mendou seu terceiro Boeing 737-
300, cuja entrega seré realizada
em marco de 1987.

R »

ENTREGUE A FAB O 47%
BANDEIRANTE REVISADO

Acaba de deixar o parque de
manutencdo da Aeromot Aero-
naves e Motores, localizado junto
ao Aeroporto Internacional Sal-
gado Filho, em Porto Alegre, o
479 avido EMB-110 Bandeirante
da Forca Aérea Brasileira, que foi
submetido a revisdo geral (IRAN)
nas oficinas da empresa. Trata-se
da aeronave FAB 2136, que vol-
tou a operacdo regular.
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DEUTSCHE LUFYT HANS

LY CONNECTIONS EX¢
HEY CONIYO AND FRO.

LUFTHANSA 1926-1986

Fundada na cidade de Berlim
no dia 6 de janeiro de 1926, a
Lufthansa, Linhas Aéreas Ale-
mas, nestes 60 anos de sua atua-
cao na aviacdo comercial, tem
participado  estreitamente da
construcdo da histéria da aviagdo
civil mundial.

E foi para comemorar essa
data tdo sugestiva que a compa-
nhia convidou 350 personalida-
des mundiais para a grande reu-
nido no aeroporto de Tegel, na
Berlim Ocidental. Ali, além de
jornalistas especializados e auto-
ridades, encontraram-se pionei-
ros da época da fundacédo da
velha (1926) e da nova (1953)
Lufthansa.

O amplo programa_comemo-
rativo foi iniciado com a grande
reunido do aeroporto de Tegel, de
Berlim,e com discursos do prefei-
to da cidade, Eberhard Diepgen,
dos membros da Presidéncia da
companhia, Heinz Ruhnau e Rei-
nhardt Abraham, e do criador do
nome Lufthansa, Sr. Fischer von
Poturzyn. O Senado berlinense,
por seu lado, ofereceu uma re-
cepcdo e duas placas alusivas,
colocadas no aeroporto de Tem-
pelhof e na antiga sede da Luf-
thansa, na Lindenstrasse.

Na Alemanha, todos os pas-
sageiros de vdos domésticos da
Lufthansa receberam a bordo, no
dia 6 de janeiro, um interessante
folheto intitulado “Partida e Des-
tino: Berlim”.

As comemoragdes incluriam
para o dia 7 de janeiro, na base
de Hamburgo, um “roll-out” de
um trimotor Junkers JU b2, a
nova aeronave ‘“‘velha’’ da Luf-
thansa, que serviu nas linhas da
companhia em 1933. Esse JU 52,
completamente recondicionado,
a partir de marco, vai realizar
vdos comemorativos na Alema-
nha Ocidental.

No dia 8 de julho, no 50°
aniversario do aeroporto de
Frankfurt, esse JU 52 estara sen-
do exibido em v6os nostalgicos
para os convidados da FAG —
Flughafen Frankfurt/Main AG.

Aqui no Brasil, a Lufthansa
estd comemorando sua hist6ria
de 60 anos com o ““hand-over”
(entrega), em S&o José dos
Campos, do EMB-120 ““Brasilia”,
adquirido pela Deutsche Luftver-
kehrsgesellschaft mbH — DLT,
empresa aérea regional alema,
subsidiaria da Lufthansa. A en-
trega do primeiro EMB-120 'Bra-
silia’ a uma empresa aérea alema
tem grande significado histérico,
pois representa a retribuicdo a
participacdo da Lufthansa na
aviacdo comercial brasileira, e
gue aqui estabeleceu-se ha 59
anos através do Sindicato Con-
dor como primeira companhia
aérea.

P

CTA ENTREGA MOTOR
NACIONAL A AEROMOT

O diretor do IFI (Instituto de
Fomento e Coordenacédo Indus-
trial) do Centro Técnico Aeroes-
pacial, coronel aviador Euro
Campos Duncan Rodrigues, efe-
tuou a entrega & Aeromot Aero-
naves e Motores S.A., de Porto
Alegre, do primeiro motor nacio-
nal homologado pelo CTA. Tra-
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ta-se de um motor derivado do
Volkswagen, tendo sido desen-
volvido para emprego em moto-
planador, pela empresa paulista
Retimotor, de Sao Paulo. Ao ato
de entrega estiveram presentes
os dirigentes da Aeromot, o dire-
tor da Retimotor, Célio Bruder e
oficiais do CTA. O motor seré
instalado no prot6tipo do moto-
planador que a Aeromot est4 fa-
bricando, a fim de obter certifica-
cao.

FATOS E GENTE-

AIRBUS A310-300 E _
CERTIFICADO PARA VOO

O birreator A310-300, da
AIRBUS INDUSTRIE recebeu os
certificados de véo emitidos pela
DGAC, da FRANCA e LBA, da
ALEMANHA OCIDENTAL, que
Ihe autorizaram a operar comer-
cialmente. Uma de suas princi-
pais caracteristicas & o maior al-
cance — 4.600 milhas nauticas/
8.500 Km, totalmente ocupado,
com 218 passageiros a bordo.

O peso méaximo de decola-
gem também foi aumentado, de
313.100 libras/ 142 toneladas, pa-
ra 330.700 Ib/150t. Alguns deta-
Ihes de sua construcdo sdo parti-
cularmente interessantes: utiliza-
cao pela primeira vez num aviao
comercial de partes construidas

em pléastico reforcado com fibra
de carbono (CFRP), que reduz o
peso; a presenca de um tanque-
extra de combustivel no leme de
direcdo que também atua para
otimizar o controle do centro de
gravidade do avido durante lon-
gos voos; “winglets” na ponta
das asas para reduzir o arrasto;
freios de carbono e cabine de
tripulantes “New World” ergo-
nomicamente avancada.

A versdao do A310-300 que
acaba de ser certificada & equi-
pada com dois motores PRATT
& WHITNEY JT9D-7R4.

Uma versao com alcance de
5.000 milhas nauticas/9.300 Km,
do A310-300 (337.300 libras/153
toneladas de peso méaximo) tam-
bém ja encontra-se disponivel.

gz

TESOURA VOADORA

Uma aeronave AD-1 gira sua
asa em movimento semelhante a
uma das partes de uma tesoura
durante um teste de voo em Ed-
wards, na Califérnia. Os pesqui-
sadores estudam o desempenho
da asa em diferentes angulos de
rotacdo. Na partida, ela fica na

posicdo convencional para o im-
pulso necessério; em seguida, gi-
ra para reduzir a resisténcia do ar.
O angulo maximo de giro é de 60
graus. Engenheiros da NASA,
prevéem que a utilizacdo da asa
giratorialem aeronaves supersé-
nicas pode aumentar a economia
de combustivel -em pelo menos
20 por cento.
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FILHO DE PEIXE...

O Aeroclube do Rio Grande
do Sul em sua sede na cidade de
Porto Alegre tem acolhido roti-
neiramente alunos de todo o
Pafs, do Uruguai, Bolfvia e Ar-
gentina, para forméa-los como pi-
lotos de planador, privado, co-
mercial e IFR-Multimotor.

Neste inicio de 86 particular-
mente um grande nGmero de
alunos, filhos de comandantes de
aeronaves comerciais, ingressou
nos cursos. Pilotos de empresas

como VARIG, CRUZEIRO,
VASP, TRANSBRASIL, VOTEC,
RIO SUL e UTA, mandaram seus
filhos que, assim como os pais,
pretendem seguir a carreira de
aviadores.

Marcelino, Bucheister, Orte-
ga, Schroeder, Marin, Perez,
Cordeiro, Cruz, Vinicios, Ritter,
Fides e Moreno estdo entre os
jovens citados, alguns dos quais
aparecem na foto tomada junto
aos hangares do Aeroclube do
Rio Grande do Sul recentemente.

v&.‘

FATOS E GENTE

NOVOS UNIFORMES
FEMININOS PARA ALITALIA

Foram apresentados em Ro-
ma, na Sede Central da Alitalia, a
imprensa italiana e internacional,
os novos uniformes femininos,

" desenhados pelo famoso estilista

Renato Balestra.

A seguir, os mesmos unifor-
mes, Compostos por um conjun-
to de 24 pecas nas cores de azul-
-cobalto, amarelo-mostarda, ver-
de-folha' e branco, foram apre-
sentados durante o Desfile de
Alta Moda Primavera 86 do mes-
mo estilista, que teve lugar no
famoso Teatro Sistina em Roma.

Mais de 2.000 ""hostess’ de
bordo e de terra na Italia e no
exterior, vestirdo 0s Novos uni-
formes a partir da proxima pri-
mavera européia.

Giuseppe Sebasti, Vice-Dire-
tor Marketing da Companhia, in-
formou que a decisdo de adotar
0s novos uniformes e acessorios
criados pelo famoso estilista ita-
liano, faz parte da atual politica
que visa promover a imagem
“made in ltaly’ no mundo intei-
ro.

Renato Balestra & muito co-
nhecido na Europa e no Oriente
como estilista renovador na tra-
dicdo classica, famoso pelo uso
de cores ténues e a combinacdo
de tecidos elegantes.

AEROCLUBE DO RIO GRANDE
DO SUL,PORTO ALEGRE —
BELEM NOVO,SEGURANCA DE
VOO LEVADA A SERIO

Desde a instalagao do Aero-
clube do Rio Grande do Sul com
sua sede operacional e pistas no
bairro de Belém Novo em Porto
Alegre, voou-se nos diversos cur-
sos ministrados 39.571 horas.

A mudanca de base de ope-
racGes do antigo aerébdromo em
Canoas (Norte de Porto Alegre)
para Beléem Novo (Sul da cidade)
ocorreu em dezembro de 1979.
Nestes 6 anos verificou-se um
aumento constante de horas voa-
das e alunos formados & razao
média de-10% a cada ano.

Numa época de recesséo on-
de o0s custos se elevaram despro-
porcionalmente e o poder aquisi-
tivo tem caido, o progresso do
ARGS tem explicagdo somente
no fato da entidade ter investido
na area do ensino,. assumindo
uma caracteristica académica e
profissional. Muito embora este
fato viesse acarretar novos cus-
-tos e uma hora de vbo das mais
elevadas do Pafs, a procura pelos
cursos, tem aumentado como se
pode deduzir.

Alunos de todas as partes do
Brasil ttm se deslocado a Porto
Alegre lotando os alojamentos
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(em nUmero de 16 com capaci-
dade para 32 alunos) construidos
nos proprios hangares do Aero-
clube do Rio Grande do Sul.

Importante observar que exis-
te hoje uma maior determinagéo
dos alunos inscritos (em torno de
80%) em cursar o Aeroclube no
objetivo de tornar-se piloto pro-
fissional.

O reflexo mais saudavel da
orientagdo imprimida pela Dire-
¢80, mais importante que a pro-
ducao e o nivel de ensino, & o da
seguranca de voo. Das 39.571
horas voadas nos 6 anos nao se
registrou nenhum acidente fisico
com alunos ou pilotos. Um dnico
acidente com pequenos danos
materiais ocorreu em 1983 em
decorréncia de um pouso forca-
do numa aeronave Cherokee 140.

Nos dltimos 3 anos foram
voadlas 22.637 horas, realizados
61.886 pousos e decolagens e
ainda 12.813 operacfes de rebo-
gue sem qualquer incidente ou
acidente.

A Diretoria do Aeroclube do
Rio Grande do Sul, contribui as-
sim, nao sb para o crescimento
dos niveis de formacdo mas tam-
bém no esforco comum dos 6r-
géos do Ministério da Aeronauti-
ca em preservar vidas e divisas
sobre as quais & desnecessério
ressaltar a importancia.

ENTREGA DO 500° TORNADO
AS FORCAS ARMADAS

Recentemente, foi efetuada a
entrega a Alemanha do 500°
TORNADO, aeronave produzida
pela Panavia Aircraft GmH e seus
parceiros, a British Aerospace,
Messerschmitt — Bolkow —

Blohm e Aeritélia. Esta entrega °

faz parte de uma encomenda ger-
manica de 324 avides. Outros

paises que participam também
do grupo de compradores do
TORNADO s3o a Inglaterra, que
encomendou um total de 385 uni-
dades, e Italia com 100 aerona-
ves. Além disso, no ano passado,
o Sultanato de Oman e a Arébia
Saudita anunciaram o interesse
por 80 dessas aeronaves, O que,
segundo declaragdes do fabri-
cante, ocuparé@o seus emprega-
dos até os anos 90, bem como
dos seus co-produtores.
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MINISTRO ULTRAPASSA A
BARREIRA DO SOM

Em visita realizada a Base Aérea de
Santa Cruz, no dia 19 de margo, o Mi-
nistro Moreira Lima, voou uma aero-
nave F-5, do 1° Grupo de Aviagdo de
Caca, tendo na oportunidade ultrapas-
sado a barreira do som. Ap6s o vdo,
as Unidades de Caga homenagearam
o Ministro, outorgando a qualificagdo
e a insignia de Lider de Brigada da
Aviacdo de Caca.

Como se sabe (Revista Aeronau-
tica n? 152) o Ten Brig do Ar Moreira

Lima, quando aspirante-a-oficial foi
designado para a Caca, junto com
mais 35 companheiros de turma de-
clarados em dezembro de 1945. Na
ocasido, solou o P47 que chegara da
Segunda Guerra como um dos avites
de Caga mais modernos e teve como
instrutores os ases do “SENTA PUAI”
recém-retornados da campanha da
Italia.

Os ex-companheiros do Ministro,
no antigo 3° Esquadrédo do 1° Grupo
de Aviacdo de Caca participaram tam-
bém da homenagem ap6s o véo su-
personico.

Dgum

EMBRAER ANUNCIA ACORDO
DE COOPERACAO COM
ARGENTINA

A Embraer assinou recente-
mente um acordo de cooperag&o
técnica e industrial com o Minis-
tério da Defesa da Argentina com
a finalidade de projetar, desen-
volver, fabricar e comercializar
novas aeronaves para 0s merca-
dos civil e militar, assim como a
contratacao reciproca de pecas,
componentes e equipamentos
para aeronaves atualmente em
producéo.

A idéia do acordo é unir a
capacitagdo argentina com uma
experiéncia de 50 anos em proje-
to e construgdo de aeronaves,
equipamentos e componentes,
com a grande experiéncia da
Embraer em programas de co-
operacao industrial, aléem de uma
organizagdo comercial e de assis-
téncia técnica de &mbito mun-
dial. Assim, segundo o acordo,
sera possivel implantar um mo-
derno complexo industrial e co-
‘mercial capaz de competir com
vantagens no mundo inteiro.

A integracao das industrias
aeroniuticas do Brasil e Argenti-
na, para atender ao mercado dos
dois pafses e o internacional, pre-
vé o desenvolvimento e fabrica-
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cdo seriada de novas aeronaves
através de uma divisdo racional
de encargos técnicos e investi-
mentos e a subcontratacdo de
pecas e componentes atualmen-
te em producdo. O acordo espe-
cifica também a importancia do
treinamento de pessoal dos dois
paises nas &reas de projeto, en-
genharia, controle de qualidade,
processos, ensaios em terra e
vbo, além da assisténcia tétnica
e comercializacdo das aeronaves.

O Ministério da Defesa da Ar-
gentina indicaré as inddstrias de
seu pais, como a Fabrica Militar
de AviGes e outras empresas
controladas pelo Ministério, para
estabelecer acordos especificos
com a Embraer e 0 acordo ressal-
ta que, no caso do fornecimento
de partes, pecas e componentes
de aeronaves, cada indUstria de-
senvolvera todos os seus esfor-
¢OSs para que 0S Mesmos sejam
cobertos por financiamentos a
longo prazo.

No caso de exportacdo de
aeronaves ou equipamentos para
outros paises, o0 acordo prevé
que tanto Brasil como Argentina
deverao buscar meios de ofere-
cer formas de financiamento de*
acordo com as condi¢cBes exis-
tentes em suas agéncias de fo-
mento e crédito a exportacao.

FATOS E GENTE

BAE 125—800 E AVALIADO
PELA FAB

Esteve em Brasflia, no perio-
dode 20a24 de janeiro, o demontra-
dor BAE 125—800 matricula G —
GAEL da Britsh Aerospace & disposi-
¢80 da Forca Aérea Brasileira — Gru-
po de Transporte Especial — paraava-
liagdo. A FAB teve a oportunidade de
voar e avaliar o desempenho da ae-
ronave que tem como grande “apeal”’
o fato de pousar em uma gama de
campos das mais variadas condigGes,
mesmo os bastante precérios, carac-
terfstica que deixa a desejar em seus
concorrentes no mercado, aliado a
um consumo considerado relativa-

mente baixo e ao confortointerno da
cabine.

Os voos de demonstragdo cruzaram
o territério brasileiro qe norte a sul
(Boa Vista-Uruguaiana) e de leste a
oeste (Fortaleza-Cruzgiro do Sul) com
operagdo em todos os tipos de pistas
e temperaturas diferentes.
Segundo informaram os participan-
tes dos voos, até mesmo uma missdo
de misericérdia foi realizada pelo G-
GAEL, quando uma crianca em peri-
gode vida foi tranportada de uma ci-
dade, onde ndo havia recursos
médico-hospitalares, para outracom
melhores recursos. Sob certos aspec-
tos isso demonstra versatilidade que
vai do transporte vip, ambulancia, pa-
trulha, executivo, treinamento, até la-
boratério de vdo, tudo reunido em
uma sé aeronave.

David Jienez, {ao centro) Diretor de éélac@es Piéas da Boeing paraa Amé-

rica Latina, aparece na foto com Sr. Steve, da Boeing sediado em Seattle, e o Cel
RR Heber Moura, da SIRP, em recente coquetel para a imprensa especializada.
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A CERIEZA

DO VOO SEGURO

Vinculada ao Ministério da Aerondutica,

a TASA constitui-se.numa empresa de economia mista
com cerca de 2.000 funciondrios altamente qualificados
para a prestacao de servigos de Controle de Trafego
Aéreo de Area, de Aproximagao, Informagao ao Véo

e Alerta, Meteorologia Aerondutica, Telecomunicagao
Moével Aerondutica, Internacional e Doméstica,
Telecomunicacoes Fixas Aeronduticas e Regularidade
de Voo.

Além dos orgios publicos pertencentes ao
Sistema de Protecao ao Voo, a TASA instala, mantém
€ opera, sob contrato de prestacdo de servigo, 6rgaos
privados de Protecio ao Voo, inclusive alguns ligados

a atividades de alto interesse nacional, como
prospecgdo e extragdo petrolifera, geracao energética
€ mineracao.

Antigo prédio AIR] - Ponta do Galeio - llha do Governador -
CED: 21941 - Tel. 383-7070 - Cx.P. 3112 - End. Telegrafico -
TASARIO - TLX. (021) 23372 e 30679 - Rio de Janeiro - Brasil



tem solidas razes
a integracdo de um diretor
de tiro multi-sensor e um
motor/gerador a uma unidade
| de tjro.
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 forcadas a

engajar o mesmo alvo. Com a moderna de busca central. Neste
; municéo dotada de espoleta de proximi- caso o0s sensores de dire-
dade, obtém-se uma certa destruicdo com cao de tiro permanecem
I . uma salva de tiro de um tubo. Porém, a fora do ar até o momento
i precisdo necessaria s6 sera obtida com do engajamento, evitando
‘ a integracdo do canhado com o diretor- assim as contramedidas
de tiro. : eletrOnicas do inimigo.
Com o motor/gerador fazendo parte da A munigao pré-fragmentada com espoleta A CBV Industria
unidade de tiro, uma bateria de canhdes de proximidade/impacto utilizada pélo Mecanica S.A. esta fabricando o canhao BOFI
) é capaz de se posicionar e reposicionar BOFI possibilita que seja empregado um no Brasil, com um alto indice de nacionaliza-
vérias vezes ao dia, proporcionando unico tipo de munigado, a PFHE MK2, no ¢&o. A Fl. Indistria e Comércio Ltda. e a
assim maior capacidade de defesa. engajamento com qualquer tipo de alvo PROLOGO S.A. Produtos Eletronicos estio
! Hé ainda a possibilidade de se obter a aéreo. produzindo a munigao pré-fragmentada e a

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

CBV Industria Mecanica S.A.  F.l. Industria e Comércio Ltda. PROLOGO S.A. Produtos Eletronicos
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