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AMX: maior poderio aéreo.

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

perficie, cobertura e reconhecimento.

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

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

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

£ EMBRAER

s



Por duas vezes ja foi nosso entrevistado; numa das
oportunidades, discorreu sobre sua vida, as motiva-
cOes para a carreira de piloto militar e engenheiro ae-
rondutico. Falou dos sonhos, do inicio da Embraer.
Numa outra, colocou suas idéias num momento que
parecia de total euforia para a industria aerondutica
brasileira: acabdramos de vender Tucanos para a In-
glaterra. Como um marco, nada poderia ser mais re-
presentativo. Afinal, era a afirmagdo de que o Brasil,
sem tradi¢gdes como exportador de manufaturados,
conseguia impor sua tecnologia a um pais eminen-
temente criador dos mais importantes avangos do ra-
mo de aviagdo, membro do clube dos sete mais ricos
do mundo ocidental. E o faziamos, justamente, com
um produto que representa a tecnologia de ponta,
derrotando os concorrentes em prego e qualidade.
Mesmo assim, seu discurso foi de uma prudéncia que
so0-0s homens possuidores de profunda e larga vis&o,
aliada & percepcdo da realidade em todas as suas
nuances e senso de responsabilidade, ousariam. Is-
to porque, numa hora de euforia, poderia soar como
pessimismo. Ele ndo teve receios. Nos todos, leito-
res e amigos, entendemos o seu pensamento, cap-
tamos sua mensagem. ‘

Ozires Silva, coronel-aviador da reserva remune-
rada da Aerondutica, engenheiro formado pelo ITA
e com mestrado no Californian Institute of Techno-
logy, estava em visita aos Estados Unidos, quando re-
cebeu o convite do Presidente da Republica, José
Sarney, externado pelo Ministro da Aeronautica, Ten

Brig do Ar Moreira Lima, para assumir a presidéncia
da maior empresa estatal do Pais e a 292 entre as
maiores companhias do mundo: a Petrobras.

Houve, de certo, quem preferisse ou esperasse
uma solu¢do. meramente polftica. Havia, evidente-
mente, candidatos a serem sacados das mangas de
paletos, a espreita. Mas venceu a competéncia ad-
ministrativa, a voz da razdo.

Anossa alegria é saber que o companheiro da For-
¢a Aérea Ozires Silva foi lembrado numa hora impor-
tante, dirfamos até crucial, na Historia do Brasil. Lem-
brado para propor solu¢des, auxiliar na administra-
¢do deste dificil momento, conduzir os destinos de
uma empresa do maior significado.

Deixa uma Embraer consolidada, ostentando um
nome dos mais respeitaveis no cendrio internacional,
parceiro de outras na¢des em projetos dos mais avan-
¢ados no setor aerondutico.

Sabemos que, além da sua nomeagéo paraa Pe-
trobrés, alguns fatos marcantes ocorreram no perio-
do a que se reporta esta edigdo Mai/Jun 86 da nossa
Revista Aeronautica, mas cremos que o leitor com-
preenderd nosso regozijo e certamente estaré aplau-
dindo esta pequena homenagem que fazemos ao
companheiro Ozires Silva, abrindo nossa péagina pri-
meira para desejar-lhe felicidades e parabenizar o Bra-
sil por esta importante deciséo.

A Redacéo




NOVOS CAPACETESDE VOO

NACIONAIS, DE AVANCADA TECNOLOGIA E ELLEVADO DESEMPENHO

Desenvolvidos em S&o José dos Campos com
apoio do CTA, por empresa 100% nacional, produ-
tora de componentes aeronauticos em materiais
compostos, encontram-se disponiveis no mercado
brasileiro, equiparando-se aos melhores produtos
internacionais.

Dupla viseira

FICHA TECNICA

~Casco: em Kevlar (R)-49 de baixo peso e alta
resisténcia & impactos,com opgéao em fibra de vidro

- Viseira: em policarbonato tratado superficial-
mente para endurecimento, com dupla lente e
dispositivo anti-g

- Contato: dispositivo de ajustagem anatémica e
regulagem de pressao das conchas acusticas
operaveis em vbéo. Alto grau de isolamento an-
ti-ruido e elevado padrao de acabamento.

- Forragdo: em veludo lavavel ou opgdo em couro.

- Peso: otimizado no projeto de todos os elementos
g%r;]sat'léumtes, compgraveT aos mais leves interna-

COVIPOSITE

TECNOLOGIA

Rua Letdnia, n? 493 - Sao José dos Campos - SP/BR
Tel: (0123) 23-4131

Ajustes das cou;:has acustivas Telex: o 1 1 _3 1 103 - COTE
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Recebemos do SrRoberto Althuser
de Souza — RJ

Sr Redator-Chefe

Cumpre-me parabenizar sua efi-
ciente equipe. Sou leitor assfduo da
Revista, a qual costumo comprar na
Sodiler do Aeroporto Santos-Dumont.
Como civil e interessado em aviacédo
ndo posso deixar de manifestar meu
contentamento pela excelente entre-
vista do Dr Luiz Braga. Isso bem de-
monstra o espirito aberto e inteligen-
te da Revista, que reputo como a me-
Ihor do ramo. Um jornalismo de quali-
dade se preocupa em informar o leitor,
sem preconceitos.

Mais uma vez, meus parabéns.

— Sy

Recebemos do Cel Ay — ADYR DA
SILVA — Montreal, Canada

Acabo de ler o n? 165 da Revista,
com vivo interesse, especial carinho e
entusiasmo. Gostaria de expressar a
minha grande satisfacéo pelo elevado
nivel e a inteligente natureza do mate-
rial. Naturalmente, por razbes senti-
mentais, a maior afeicdo recai na entre-
vista do Brig Waldir. H4, porém, exce-
lentes e atuais matérias. Os assuntos

RESPONSABILIDADE

Empresas nacionais e independentes vém fabri-
cando Coca-Cola no Brasil hd mais de 40 anos. Cente-
nas de milhdes de vezes esse refrigerante vem sendo
servido em milhdes de lares brasileiros. E ele € sempre o
mesmo refrigerante, Como empresdarios responsaves,
0 mais importante para os fabricantes brasileiros de
Coca-Cola é o confrole de qualidade.

Acompanhe todas as fases do processo de fabrica-
cdo de Coca-Cola, visitando uma das mais de 60 fatori-
cas que operam de norte a sul do Pais.

abordados pelo Brig Menezes, pelo
Brig Feliu e o depoimento do Barreto
Vianna tomaram sabor especial. E a
"prestacdo de contas’ do Clube foi
muito animadora.

Estenda meu reconhecimento e pa-
rabenizacdo ao seu devotado grupo de
colaboradores.

Receba a amizade e estima de sem-

pre.
—— Ay

Recebemos do SrMarcos Roberto
H. Camdesi — RJ

Gostaria de receber os Posters co-
loridos de avides que aparecem na Re-
vista Aerondutican? 155. Caso os Pos-
ters tenham algum custo, queria que
me enviassem o preco de cada. Gos-
taria de saber também o preco de nu-
merosantigos,pois aocomprar pelal?
vez um exemplar desta Revista, apre-
ciei o excelente trabalho técnico, as re-
portagens e também papel em que é
editado. Abracos.

Redacdo: Os nimeros atrasados da
Revista Aeronautica podem ser adqui-
ridos na Redacéo ao preco de capa do
altimo exemplar. O preco de cada Pos-
teré de Cz$156.00 — (quinze cruzados)

associac¢ao dD dos fabricantes

CIEU A0 AR A brasileiros
ArsJ NDQDde Coca-Cola

N[z v
A
ﬂ S D integrando as empresas

nacionais autdnomas que fabricam

QD Coca-Colano Brasil.

acrescido de Cz$3.00 — (trés cruza-
dos) por Poster para despesas postais.
O pagamento deve ser feito através de
cheque nominativo ao Clube de Aero-

nautica.
" B

Recebemosdo Ten Cel Av LUIZ GE-
RALDO FERNANDES — Chefe do Se-
rac-b

Tenho a satisfagdo de convidar a
V.S? e demais membros dessa Entida-
de, a comparecer ao 1° Encontro de
Aeroclubes de V6o a Vela a realizar-se
no Aeroclube de Santiago — RS, de 1°
a 6 de abril de 1986.

No aguardo de seu comparecimen-
to a fim de abrilhantar o evento.

Anteciosamente

A Redacgdo: Agradecemos a‘lem-
branca. Somos sabedores do éxito que
foi o encontro, pelo que parabeniza-

mos aos organizadores.
P

Cada garrafa é examinada por tunciondrios especialmente
treinados, que se revezam a cada 15 minutos.

B

Recebemos do Sr José Vitor Pires
de Araujo — Parnaiba — Pl

Como leitor assiduo da Revista Ae-
rondutica, desejo parabenizar a Dire-
cdo desta conceituada Revista e ao
corpo redacional, pelo elevado padrdo
dos assuntos publicados e bonita apre-
sentacdo grafica, o que valoriza a nos-
saimprensa e enobrece a nossa glorio-
sa Forca Aérea.
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IBM Brasil,
a solucao deve vir
sempre antes do
problema.

Quando uma empresa Contribuindo para o
compra a qualidade IBM,nare-  crescimento e desenvolvimento
alidade ela esta comprando so- de suas atividades.
lucoes. E, principalmente,

Nao apena B antecipando
para os proble- | solucoes para
mas do presen- | | problemas
te, mas tam- | ueeles
bém para os nfrentarao

roblemas do o futuro.
uturo. Com sto,

Para isto, ' aIBM Brasil
a IBM investe " acaba
milhoes de d6- | participando
lares em pes- | | diretamente
quisas em todo ' -~ | dasolucaode
o mundo. 7. muitos

Gracasaestafilosofia,alBM problemasdo interesse do Pais.
Brasil esta sempre na vanguarda O queelajafazha quase 70
tecnolégica. , anos,evaicontinuar T=z.=

Acompanhando de pertoaevo- fazendo. Aqui, agorae ===
lucao dos seus clientes. para o futuro. IBM Brasi
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O chef Alain Senderens e seus deliciosos cama-
rées com alho porrd

Ainda que ndo tenha agradado a to-
dos, pois é preciso paladar apurado e
sensibilidade para entender a nouvel-
le cuisine, a temporada paulista de
Alain Senderens foi um sucesso. As
mesas do Restaurante Blooming do
Hotel Transamérica foram totalmente
ocupadas durante as cinco noites, de
8a12de abril, sem falar naquelas pes-
soas que passaram pelo Hotel'na espe-
ranca de alguma desisténcia de Ultima
hora.

w

Com o seu inseparavel ‘‘cigar”,
Alain Senderens recebeu a.imprensa
especializada em gastronomia que ja
0 conhecia, e tem por ele grande res-
peito. Simpético, acessivel, Senderens
revelou ter também um profundo co-
nhecimento da arte culinéria. Ele dei-
xou claro em todas as entrevistas, que
amaneira como as pessoas se alimen-
tam, estd intimamente ligada ao seu
estagio cultural, seu relacionamento
com 0s outros e consigo mesmo.

Para os que pensam que cozinhar é
simplesmente colocar alguns ingre-
dientes numa panela e deixar o fogo fa-
zer o resto, o chef, provou e compro-
VOuU exatamente o contrério. Em sua pa-
lestrado dia 12 de abril, Senderens fa-
lou sobre os principios basicos da nou-
velle cuisine, que surgiu na Franca h4
guinze anos e se caracteriza pela leve-
za, auséncia de temperos em demasia
e reducdo no tempo de cozimento dos
ingredientes. A aceitacdo dessa pro-
posta alimentar, segundo Senderens,
deu-se em raz&o da necessidade de al-
guma coisa nova na culinaria. Uma co-
zinha mais sintonizada com as novas
propostas de vida. Se no passado co-

k mia-se bem em termos de quantidade,

\ MR. SENDERENS

COMIDA

AS LICOES
DE

nessa época as pessoas cobriam seus
corpos. Com a mudanca dos padrdes
estéticos e da vida, passou a existir
uma maior preocupacao com o corpo,
hoje mais a mostra, daf uma maior
atencdo com a qualidade das comidas.

Senderens destaca a importancia
da preservacdo do valor nutritivo dos
alimentos. Segundo ele, o cozimento
em excesso retira as vitaminas, sais mi-
nerais, portanto quanto mais cru, mais
nutritivo: Outro ponto abordado por
Senderens refere-se & emancipacdo fe-
minina que contribui para o surgimen-
to de um novo conceito na cozinha. A
mulher, diz o francés, ja ndo dispde de
tempo para preparar pratos muito ela-
borados". Para finalizar o chef fez um
paralelo entre o prazer e o pecado, ao
dizer que nos dias atuais desapareceu
a nogéo de pecado em relacdo a boa
mesa. Antes as pessoas comiam mais,,
sem prazer. Hoje, elas se permitem-
sentir prazer a mesa.

O cozinheiro francés deixou muitas
licdes nessa sua breve passagem por
Sé&o Paulo ao revelar o seu amor pela
arte culinaria, que considera a (inica ca-
paz de atingir todos os sentidos. Um
esteta de refinado bom-gosto que su-
gere aos seus funcionérios roteiros cul-
turais — ida a museus, concertos, lei-
tura de bons livros e bons autores —
como programa nos dias de folga. Ele
acredita que esse € um meio de des-
pertar-lhes a sensibilidade e apurar o
gosto pois, para Senderens, “uma pes-
soa de bom-gosto, sabe cozinhar”.

O chef encerrou sua palestra com
uma pergunta sobre um fato que ele
ndo entende por que numa terra de
bom clima e solo, os legumes sdo de
baixa qualidade. E manda recado aos
cozinheiros brasileiros adeptos da nou-
velle cuisine para que eles preservem
as caracteristicas da nossa culinaria.
Antes de partir para uma ensolarada ci-
dade nordestina, Alain Senderens re-
velou que deve voltar ao Brasil ainda

este ano.
Ana Maria Muniz .
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Widebody Learjet 55.
' Precisava ser o mais.econémico?

 Eomais veloz. Chega a 15 mil metros de altitude
em 19 minutos e 25 segundos.
E 0 mais confortével. Os ¢ passagelros que ele leva
nao prec:sam curvar-se ao andar dentro dele.

E o jato executivo da nova geragao mais vendido no mundo inteiro.

E é 0 mais econémico em tudo: na hora da compra, na
manutencgao e no custo por quilometro voado. A economia real chega a 15%
se comparada ao consumo dos concorrentes.

Widebody Learjet 55. Ndo precisava, mas é.

s

 Avendana
<= LIDER TAX| £REO

Voce em boas maos.




ESPORTE

ENTRESSAFRA

Um dos meus irmdos mais velhos
é torcedor fanatico do Botafogo, time
que hé algum tempo anda em baixa,
mas que j ostentou seus dias de glo-
ria. Coincidentemente, tais dias de glo-
ria foram também os do futebol brasi-
leiro no cenario internacional. Coinci-
déncia? Talvez ndo.

Foi esse meu irméo que me condu-
ziu a assistir, pela primeira vez, ao vivo,
a uma partida de futebol profissional,
no Maracana. Fiquei deslumbrado pela
imponéncia da obra. Um super estadio
para abrigar um super futebol de ele-
mentos como Didi, Nilton Santos e 0
génio de Mané Garrincha. Confesso
que, apesar de néo ser o Botafogo o ti-
me do meu coragdo, vibrei com o es-
petaculo. O tal futebol arte. Que era ar-
te e fazia com que o time ganhasse par-
tidas.

Acostumei-me aos estadios, permi-
tindo-me transformar num aficciona-
do. Cresci acreditando que futebol era
aquilo gue encantava as minhas tardes
de domingo, motivo para longas con-
versas durante a semana, nos interva-
los das aulas do Colégio Pedro Il, mor-
mente nos recreios. Algumas vezes, a
discusséo sobre o desempenho de tal
ou tal jogador chegou as beiras das
vias de fato. Enfim, futebol, neste Pais,
& paixdo. Paixdo mesmo, estagio doen-
tio do amor.

Muito bem, isso tudo acontecia nu-
ma época em que os futuros “‘craques
da pelota” eram recrutados nas var-
zeas. Havia os “‘olheiros’ dos clubes
para descobrir os talentos. E o futebol,
apesar de ser uma paixdo nacional, ndo
pagava tdo altos salarios assim.

Parece-me que aespiral inflaciona-
ria do futebol comegou com o contra-
to do Didi, ao sair do Fluminense e ir
para o Botafogo. Depois veio Pelé, que
merecia 0 que ganhava, assim como o
homem da “folha seca”.

A épaca seria uma fabula, mas em
nada se compara aos salarios dos fdo-
los de hoje. E foi exatamente isso que
mudou —) e para muito pior — no fu-
tebol brasileiro.

A medida que o esporte se transfor-
mou num “bom emprego”, socialmen-
te aceito gragas ao comportamento
bastante profissional do génio chama-
do Pelé e alguns outros, houve umain-
vasdo de apadrinhados. A tal ponto
que o filho de um Ministro era o pon-
ta-direita de um time, na cidade de
grande influéncia do pai. Arrego! Fi-
lhos de grandes comerciantes, indus-
triais, figuras de proeminéncia social,
membros do jet-set, passaram.a fazer
parte da escalag&o dos principais clu-
bes — e principais bons empregos no
esporte — para desgraga dos meninos
de véarzea e do futebol brasileiro.

Na auséncia de Garrinchas, Pelés,
Gersons, Rivelinos, Didis, a imprensa
especializada inventou a ENTRESSA-
FRA.

“Devagar com o andor que o santo
¢é de barrol”” Ndo param de nascer gé-
nios assim derrepente! Isto ndo é apa-
nagio de algumas geragdes. No entan-
to, falta de bom senso parece ser pri-
vilégio de uma geracdo: a que esta

mandando e matando a nossa maior
paixao.

O que ndo se pode esquecer é que
o0 menino da varzea dedica a sua pela-
da muito mais tempo do que o meni-
no que, em face da educacéo e status
paternos, tem outras obrigacdes, inclu-
sive perante a escola. O da varzea trei-
na de manh3, de tarde e a noite. Por
mais talento que tenha o “"bem-nasci-
do”, falta-lhe a oportunidade diuturna
do treinamento. Tecnicamente, 0 génio
da vérzea leva vantagem, mas nao con-
segue chegar aos grandes clubes, por-

que os designios dos cartolas sdo ou-
tros. ,

Apenas como exemplo cito o caso
de José Gilson Tavares Cordeiro, ou
simplesmente Gilson. Inegavelmente,
um crague como poucos. Dirlamos
até, pouquissimos. Tdo crague que seu
talento tem motivado pessoas — que
so viram seu futebol e nunca falaram
pessoalmente com ele — a escreve-
rem cartas para jornais pedindo que os
clubes lhe déem uma chance. No
América do Rio, o Gilson penou mui-
tas e muitas manhas aguardando uma
experiéncia. Concederam-lhe alguns
minutos; tempo suficiente para que ele
desse um “lengol” num dos titulares,
seguido de dois dribles desconcertan-
tes e um passe que colocava seu time
aportado gol. Mesmo assim — ou tal-
vez por causa disso e da falta de um pa-
drinho dentro da estrutura — sobrou.
E continuaencantando as galeras que
vao assistir aos torneios de vérzea. Co-
mo ele, creio, tantos estdo por ai. En-
quanto médicos, advogados, enge-
nheiros vdo a campo tentar passes de
calcanhar, acertando o proprio pé, num
balé deveras exotico. As vezes, até que
dé certo. Creio que esté explicadaaen-
tressafra.
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Voce tem que treinar sempre seus funcionarios
para manter a competitividade.

EXPRESSAO

Desde 192
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ECOLOGIA

Iguacu,

obrigada
Santos Dumont

""Esta maravilha ndo pode conti-
nuar a pertencer a um particular; eu
vou a Curitiba falar com o Presiden-
te para providenciar imediatamente
a expropriacdo das cataratas.”” Com
estas palavras de Santos Dumont,
em 1916, teria sido decidido o desti-
no do Parque Nacional de lguagu.
Realmente, quem conhece as cata-
ratas do Iguacu ndo pode mais es-
quecer a beleza natural contida nas
quedas d'4gua, nas arvores de
grande porte que descem a monta-
nha acompanhando as curvas si-
nuosas do rio, nas borboletas multi-
coloridas que voam rasante driblan-
do as pernas dos turistas descuida-
dos, nas teias de aranhas que pas-
sam de um galho a outro das arvo-
res e que iluminadas pelo sol pare-
cem navalhas de um bisturi afiado
do mais habil dos cirurgides; nos
largatos e lagartixas;que se empu-
leiram nos galhos verdes fazendo
da altura um desafio para suas pre-
sas, enfim, tudo que nos circunda,
que se desdobra para fazer de cada
brasileiro o mais orgulhoso dos ci-
dadaos.

Mas com toda esta maravilha os
turistas brasileiros parecem "quase
ndo notar. E como se a natureza
estivesse sempie a seu inteiro dis-
por, como se a Mae estivesse pre-
sente para acalentar o filho e fazé-
lo dormir sem dar-lhe a consciéncia
de que 0 sono nao & eterno e que
no dia seguinte a luta recomecasse.
Para Iguacu, todos os filhos sdo
prédigos. Ele rio, ela natureza, es-
peram que um dia alguém desperte
disposto a canta-los em versos e
prosas.

Ndo sabemos até quando vai
durar a inconsciéncia de nos brasi-
leiros em relacdo as coisas da Terra.
N&o sabemos até quando vao per-
manecer intactas as cataratas do
Iguacu, mas & bom que fique 14
para a eternidade e que os brasilei-
ros deixem de visitar o Parque Na-
cional como pretexto para fazer
compras no Paraguai e na Argenti-
na. Pretexto até criminoso porque
burlam as leis da alfandega sem a
menor dificuldade. E se as leis da
alfandega sdo deficientes, se con-
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seguimos driblar a policia-com tru-
ques dos mais diversos conseguire-
mos também o inverso desta situa-
¢do, ou seja, descobrir caminhos
através da educacdo, do turismo e
dos meios governamentais para de-
senvolver uma consciéncia civica
ecolobgica.

O IBDF tem o maior interesse de
que os turistas aproveitem do Par-
que tudo o que o Parque tem para
oferecer. Para isso foi reformado o
Centro de Visitantes com toda arte,
com toda técnica. Mas os 6nibus de
turistas nem passam. por l4. Sim-
plesmente correm pela estrada
aberta dentro do Parque, param nas
cataratas para uma rapida visita de
no maximo 2 (duas) horas e em
seguida, voltam para seus lugares
de origem. Quer dizer, apreciacdo
da flora e da fauna, que é bom, fica
esquecido.

No nosso agradecimento a San-
tos Dumont gostariamos de saber o
que estaria ele dizendo agora ao ver
as terras que ele mesmo lutou para
serem desapropriadas, serem usa-
das por filhos desnaturados e con-
trabandistas inconseqlientes.

Contudo, o fato néo é tdo deso-
lador. O IBDF esta desenvolvendo
juntamente com o Governo do Dis-
trito Federal, uma campanha de
cunho educativo através da rede
oficial de ensino’de criancas do 19
grau. E uma campanha de sensibili-
zacao para as coisas que vém da
natureza. A estratégia € levar a visi-
tar o Parque Nacional de Brasilia
estes estudantes sob a orientagdo
de professores e técnicos do IBDF
e com atividades paralelas para se-
rem desenvolvidas nas escolas. Na
simplicidade de educar esta contido
0 gesto de fazer sentir o que é
nosso, 0 que nos pertence por direi-
to. De admirar e aprender a respei-
tar o Patriménio Nacional.

Esta campanha que tem o seu
infcio na Capital do Pais, provavel-
mente se estendera por todo o terri-
tdrio nacional e se isto acontecer,
no futuro teremos o exemplo de
Santos Dumont sendo seguido por
todos os brasileiros que cruzam os
espacos deste Pais de dimensdes
continentais, & procura de belezas
naturais e na busca insessante de
integrar o Brasil ao futuro.

Stela Marney Balbino Gambogi 'j
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( PANORAMA

Saudade é uma coisa que nao
tem |4 muita explicacdo. E tanto
nao tem, que s6 had um idioma mo-
derno em que existe uma palavra
para expressar este sentimento.
Mesmo no rico idioma germanico
— um dos mais maleveis e que

desinéncias, para atualizar expres-
sbes novas do pensamento — nao
h& algo para dizer o que se quer
dizer com a palavra saudade na
lingua portuguesa.

Pois bem, os Catalinas da FAB
— as Pata-Chocas da Amazbnia
que, durante longos anos pousaram
e decolaram fazendo curvas nos
igarapés, constituindo-se no grande
esteio do Correio Aéreo naquela
regidao — foram desativados, alie-
nados e entregues aos seus NOVOS
donos.

Um deles, norte-americano,
cruza nos EEUU com o Cel Kawa-

ton.
Mostra-lhe, entdo varios recor-

CA-10 da FAB que partiu para a
terra do Tio Sam. Junto havia um
manuscrito, em portugués, de au-
toria de um brasileiro que, assistin-
do a Pata-Choca taxiar, no Brasil,
para decolagem ultima, ndo se con-
teve e materializou sua emo¢ao no
primeiro "‘papiro’” que encontrou
no aeroporto.

O Cel. Kawanami remeteu-nos,
em carta, o texto xerografado. Nas
suas consideracdes para o envio,
aflorou o lado que a gente conhece,
mas nao tado divulgado da sua per-
sonalidade. Por isso, pelo qué de
ineditismo da situacdo e pela ex-
pressao de saudade, abrimos espa-
¢co para o autor. Eis o poema de
beira de pista, coracdo sangrando
saudades, que s6 conhece quem

por aqui nasceu:

Saudade a
beira da pista

permite juncdes de palavras, mais

nami, entdo Chefe da CAB-Washig-

tes de jornais e fotos do dltimo

“N 4934 H
19/V1I/84

Tarde Tropical. Adeus, Brasil!

O velho PBY, o bravo Catalina, se despede da velha base.

O cheiro forte de combustivel exala pela pista, onde pilotos
Ze mecanicos ajustam a dltima pane brasileira: ‘‘The last, but not

ast’.

Urmea despedidad rigor: 0 avido todo branco, veste um *“Sum-
merjacker’. Everdo. Muitas fotos, jornais, televisio. Em cadarosto
uma alegria estampada, um misto de amor e profissio.

Voa, voa Catalina! Vi embora para longe, que nio suporto
mais saber que vocé ainda voa!

E na pista, invisivets, muitos daqueles que, um dia, coloca-
ram vocé nos ares e nunca mais voltaram.

Boa viagem! Adeus, Brasil!

Paulo Raimundo Pereira Santos.”
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HISTORIA

Era assimno
tempodo

Arco-e-Flecha...

0 balisamento de uma rota do Correio Aéreo,
nos idos de 1931/1936, consistia em se pintar, nos
telhados dos prédios mais em evidéncia das pe-
quenas cidades a serem sobrevoadas, osnomes
das mesmas. Geralmente, eram usados 0s telha-
dos das estactes de estrada de ferro ou os telha-
dos das igrejas. Esse procedimento era feito de
comum acordo com o prefeito de cada vilarejo
e 0 paroco da igreja local. Quando uma rota era
balisada, os prefeitos das cidades vizinhas, para
colaborarem com o Correio Aéreo Militar, tam-
bém escreviam os nomes de suas cidades em lo-
cais que poudessem ser vistos do ar.

Esse procedimento orientou muites pilotos
do CAM que se afastavam da rota por deficién-
cladabussula, ou pelaacdo de algum vento trai-
coeiro, ou ainda pelo mau tempo, 0 maior inimi-
go dos deshravadores do Correio Aérec Militar.

01° Ten Av José Vicente Faria Lima foi quem
balisou a rota Campo dos Afonsos — Goids Ve-
Iho em penosa viagem de trem, automovel e lom-
bo de burro, abrindo caminho para os avides do
Correio Aéreo Militar alcancarem aquelas para-
gens.

Para a viagem inaugural, foi designado o te-
nente Faria Lima como responsavel pela navega-

cdo. O comandante foi 0 Maj Av Alvaro de As-
sumpgao Avila; o engenheiro de voo, 0 Cap Av
Antonio Alves Cabral, e 0 Cap Av Francisco de
Assis Oliveira Borges — olendario Chico Borges
de tantas historias das velhas 4guias — opiloto
mais experimentado, uma espécie de conselheiro
naquele voo. O avido escolhido paraamissdo —
0 WACO CJC — incorporado a Aviagdo Militar
em 1934, ficou conhecido mais tarde como CA-
BINE VELHO, a partir da chegada do seu irméo
WACO EGC-7,em 1938, que tomou o apelido de
CABINENOVO (1). Naocasido do voo era o avido
mais novo do CAM.

Tripulantes e avido decolaram dos Afonsos
em fevereiro de 34 com destino a Goias Velho.
Viagem normal até Ribeirdo Preto. De 1 em dian-
te, 0 mau tempo e um vento forte os fizeram des-
viar da rota. N3o encontraram Anépolis, parada
obrigatoria da viagem, dando-se, a partir da, co-
mo perdidos. Apos uma procura demorada, com
050l quase a sumir no poente, resolveram pou-
sar em emergéncia num pequeno rogado de
mandioca que lhes surgiu em frente.

A aterrisagem foi executada com maestria,
saindoilesos os tripulantes e o valente CABINE
VELHO.

Enquanto os quatro companheiros verifica-

vam se tinhahavido algum dano no avido, apa-

~

Como os enfermeiros ame

~m —ha



receu, por tras de uma ramagem de mandioca,
o dono do rogado — Severino Rocha — cabo-
clo desempenado, bem falante, aparentando uns
quarenta e cinco anos de idade.

— O amigo, estamos perdidos e desejamos
saber qual a direcdo de Goias Velho? Severino
apontou para o horizonte onde se destacava a si-
Ihueta de uma cadeia de morrotes: "E logo de-
pois daqueles morros, seu Comandante”.

Jaera tarde e a noite estava definida. Chico
Borges propds que dormissem no local, melhor
dizendo, no proprio rancho de Severino, no que
todos concordaram.

—Bem, meu povo, os senhores irdo dormir
pelo chdo mesmo. Casa de pobre ndo tem mui-
to recurso.

—0 que é que 0 amigo tem para se comer?
perguntou o prudente Faria Lima.

— Néo tem quase nada: um palmo de lingtii
¢a, farinha, seis ovos e aipim cozido. Prato & so
esse aqui. Os senhores tém que comer com a
mao mesmo.

— Severino, 0 que vocé nos der sera bem re-
cebido. V4 fazer o jantar que nos vamos cuidar
doavidoe cortar uma folhagens para preparar as
camas, respondeu-lhe 0 Maj Avila.

Severino, de cocaras, & beira da trempe, fo-
go vivo e frigideira na méo, recebia a luz da cha-

ma que iluminava bem seu rosto. Nesse momen-
to, 0 Cap Cabral notou que a pele de Severino es-
tava bastante inchada, principalmente aos olhos
e aos labios. Naquele instante nosso capitdo sus-
surou aos companheiros:

— Vocés javiramacara dohomem? Essa drea
aqui é rea de hanseniano. Ele que me descul-
pe, mas Ndo vou comer seu jantar.

Com Cabral concordaram Avila e Chico Bor-
ges. Faria Lima, conhecido como bhom garfo, ar-
rematou: “Pois vou fechar os olhos e comer o
boido do Severino. Nunca dormi com fome e ndo
vai ser hoje que vou contrariar minha religdo.”

Os outros 0 advertiram sobre o perigo de con-
trairadoenca, mas Faria Lima fez ouvido de mer-
cador e, nahora em que o anfitrido trouxe o jan-
tar com 0s ovos, a lingtiica, a farinha e 0 aipim,
meteumaos a obra e limpou o prato esmaltado
de Severino, em poucos minutos.

Severino, satisfeito de ver que nada sobrara
do jantar, dirigiu-se diretamente a ele e disse:

— Seu tenente, a Unica sobremesa que eu
tenho aqui € mel de abelha.

— Melde abelha! Onde € que vocé arranjou
essa iguaria?

—Aquimesmo, tenente, na lata do rancho te-
nho uma criagdo dessas bichinhas que me déo
esse conforto. As vezes acontece o que 0 Sr. es-

™
té vendo. Hoje de manhd elas me pegaram a ca-
ra me deixando desse jeito.

Avila, Chico Borges e Cabral arregalaram os
olhos! Descobriram naquele instante que o jul-
gamento do Cabral fora apressado e que Faria Li-
mairia goza-los o resto da viagem e, pior que tu-
do, iriam dormir com fome.

Realmente, passaram a noite com o estdma-
go roncando, enquanto que Fartia Lima roncara
a noite toda, aquele ronco de quem dorme co-
mo um justo.

No dia seguinte, logo de manha cedo, deco-
laram para Goids Velho. A rota foi inaugurada sem
outros incidentes. Hoje, 0s quatro ja ndo vivem
mais para confirmar essa historia. Como bons
aviadores que foram nesse mundo, devem estar
voando hoje em outros céus, inaugurando outras
rotas.

Era assim no tempo do arco-eflecha...

Ruy Moreira Lima

OBSERVACAO:
Essa historia de aviador foi contada pelo Brig Ne-
ro Moura em uma das reunides que promove to-
da segunda-feira em seu apartamento, ao rece-
ber os ex-comandados, veteranos do 1° Grupo
de Caca e outros amigos que também compa-
recem.

Com helicopteros franceses. .
Ha muitos anos o Hermann Hospital

nos socorrem os feridos ?

estabilidade, nas diversas missoes de
patrulhamento e resgate.

de Houston utiliza exclusivamente
helicopteros Aerospatiale, para resgatar
feridos e realizar outras urgéncias médicas
e cirdrgicas como partos, casos de asfixia e

Primeiro exportador mundial de
helicopteros, a Aerospatiale equipa os
bombeiros de Toquio e os petroleiros
offshore do Alaska e da Terra do Fogo, as

queimaduras. redes de televisao de Sydney e o transporte ’ @8 ¥,
Em Houston e nos suburbios dessa VIPnaChina, S T . ~—~\j§m =
grande cidade texana. No setor de helicopteros, como em .

24 horas por dia. 365 dias por ano.

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

E vai utilizar 96 helicopteros Dauphin
especialmente ada[l)v[tadps paravoar do
Alaska ao Golfo do México com qualquer
tempo, com facilidade de manobras e

todas as nossas atividades, colocamos a
disposicao dos clientes nossa qualidade
técnica, c;ciipacidade de adaptacaoa
necessidades especificas e assisténcia
permanente.

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

CO 26

Afinal, desenvolver solucoes adequadas

aos Eroblemas.de cada cliente € especial.
Aerospatiale.

aerospatiale.

/0; 56\;\\
26roSpatiny

serospatiak &
webat: qerospatiale
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Fusdo Nuclear, a super energia

Todo o mundo, hoje, ja ouviu falar
em energia nuclear. E coisa comum.
Como se sabe, é a energia obtida da fis-
sdo do nucleo do urénio ou pluténio.
Portanto, é da ruptura desses nucleos
gue se recolhe a tremenda energia, sob
aforma térmica, que se utiliza para fins
militares ou pacificos.

Mas, se os nucleos de dtomos de
elementos pesados, como uranio, to-
rio ou pluténio fornecem energia pela
sua fissdo, por que ndo experimentar
a obtencdo de energia pela operagédo
inversa? Quer dizer, “juntando-se’’ ele-
mentos leves por fusdo ou outros
meios, tal como hidrogénio, Iitio ou hé-
lio?

Complementando: Se um nucleo
pesado pode ser dividido em partes
menores, a soma das massas dessas
partes seria menor do que a massa do
nucleo original? Se combinarmos dois
nucleos leves para formar um mais pe-
sado, este nucleo pesara menos do
gue a soma dos dois mais leves?

Em ambos os casos, uma pequena
quantidade de matéria desaparece. Po-
rém, de acordo com a teoria da relati-
vidade, ela aparece na forma de uma
enorme quantidade de energia, confor-
me a famosa equacgdo de Einstein: E =
mc2, em que E = energia; m = mas-
saec? = velocidade da luz ao quadra-
do.

Na fissdo de um nucleo de uranio,
por exemplo, observa-se a perda de
0,2146 u.m.a. (unidade de massa at6-
mica). Sabendo-se que 1 u.m.a. = 931
MeV (Milhes de eletro-Volts), tem-se

931x0,2145 = 180 MeV aproximada-
mente, POR NUCLEO! Comparan-
do-se com 4 eletronVolts POR MOLE-
CULA produzidos na combustédo ordi-
naria, vé-se o extraordinario rendimen-
to daenergia nuclear. Essa é a "“fissdo”
nuclear, a energia nuclear de que se fa-
la comumente.

Vejamos agora a FUSAO NU-
CLEAR:

Poderfamos combinar os ntcleos
de elementos leves, hidrogénio, por
exemplo, para obter elementos mais
pesados? Em caso afirmativo, que
quantidades de energia se obteria nes-
se processo?

Pensemos no Sol. Sabe-se que ele
é constituido, basicamentzg, por hidro-
génio, ou melhor, por um “‘plasma”
(gés quente) formado por elétrons li-
vres e fons de hidrogénio (ions = 4to-
mos que pederam seu elétron).

Pois o calor que nos chega do Sol
é proveniente de uma reacdo de "‘fu-
sd0"’, cujas equacgles deixamos de
mencionar aqui para ndo confundir
aqueles leitores que ndo estdo acostu-
mados a este tipo de calculo. Diremos,
apenas, que a reagcdo se processa en-
tre um nucleo de Tritio (3H) e um nu-
cleo de Deutério (rld22H), ambos iso-
topos do hidrogénio (isotopo = nu-
cleos do mesmo elemento, mas com
massas diferentes).

Se o processo da “‘fissdo nuclear”’
apresentou problemas, o da ""fuséo
controlada’ os tem muito mais. Um
dos problemas é que tritio e deutério
estdo carregados positivamente.

Quando os dois nucleos se aproxi-
mam, a baixas velocidades, a repulsdo
serd tdo grande que seria impossivel
chegara um estado de fus&o. Lembre-
mMo-Nos que, para conseguir que as for-
¢as nucleares atuem, os nucleos te-
riam que chegar & distancia de 103
cm. Dal a necessidade dos nucleos
possuirem energias elevadas para ven-
cer a repulsdo de Coulomb. Calcu-
lou-se que a energia necesséria seria
de 20.000 elétrons-Volts, mas, para al-
cancé-las, deverfamos elevar a tempe-
ratura do deutério a uns 200 milhdes
de graus! A esta temperatura ndo se
pode nem considerar-se os elementos
no estado gasoso. Os elétrons s&o ar-
rancados do 4tomo deixando-o ioniza-
do, resultando numa mistura de elé-
trons e fons que se chama “plasma’.
Mas,-e aqui cabe a pergunta, que reci-
piente seria capaz de conter este “plas-
ma' a temperaturas a mais de 200 mi-
Ihées de graus?

Como se Vvé, a solucdo ndo é facil.
Mas, se ndo ha material que resista a
tal temperatura, a solucdo deve estar
no recipiente “imaterial”. Isso mesmo.
Trata-se de um recipiente de “’paredes”
magnéticas. Campos magnéticos
apropriados poderiam ser usados. En-
tretanto, eles criariam outros proble-
mas que ndo vamos discutir aqui.
Além disso, ha o ““tempo’” em que 0
"plasma’ deve ser mantido no "‘reci-
piente de paredes imateriais”. Este é
em torno de 1 segundo {ou um pouco
mais), porém, devemos nos lembrar
que estamos lidando com escalas at6-
micas. Esse, seria 0 processo para se
obter a “energia nuclear’’ por “fusdo
controlada”. Usar essa energia sem
controle € mais simples. Temos ai a
chamada “bomba H’’. Ea bomba de hi-
drogénio, ou também chamada “ter-
mo-nuclear”. Esse nome é devido a al-
tissima temperatura desenvolvida na
reagdo: acima de 100 milhdes de
graus!

Alguns pafses estudam ativamente
a domesticacdo desta energia. E pos-
sivel, até, que haja qualquer solugédo
para o problema. As pesquisas nesse
campo sdo intensas. E o pais que con-
seguir a domesticacdo da "‘fusdo nu-
clear”. pode-se considerar o detentor
da maior forga que o mundo j& conhe-
ceul!

JM. FRANGA JR.
@
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[ ESPACO

O Satélite “SPOT” de

observacao terrestre

Foi lancado dia 21 de fevereiro de
1986, da base de Kourou na Guiana
Francesa, o satélite SPOT de observa-
cdo terrestre, uma realizacdo francesa.

A missdo do SPOT | é destinada ao
levantamento dos recursos naturais
terrestres e colocard em érbita baixa (a
822Km) dois instrumentos idénticos,
chamados HRV (de seu nome em fran-
cés: alta resolucdo visivel). Cada um fo-
tografard com auxilio de computado-
res no espectro visivel e proximo a fai-
xa infra-vermelha.

As carcteristicas originais dos ins-
trumentos HRV constituem uma “pre-
miere’” mundial entre todos os equipa-
mentos de sensoreamento remoto ja
lancados em satélites. Inicialmente,

destaca-se a alta resolucdo daimagem

obtida pois a precisdo é de 10 metros

nas fotografias preto e branco e de 20
metros naquelas a cores. Os aparelhos
utilizam a técnica de “‘push-broom’” —
formacado de uma imagem resultante
da presenca de umalinha de sensor de

A outra inovacdo do SPOT é a pre-

senca de um espelho mdével na entra-
da de cadaaparelho HRV que permite
fotografar tanto na vertical quanto na
obliqua, caracteristica exclusiva do
SPOT que apresenta, ainda, varias ou-
tras vantagens. Em visdo vertical, po-
de-se observar uma faixa de 117Km
com uma superposicao central de

satélite, alargura daimagem variando\
entdo de 60 a 80Km. SPOT permite
também obter imagens abaixo das nu-
vens. Observacdes sucessivas de uma
mesma regido podem ser obtidas com
fotografias realizadas com intervalo de
1 abdias. A associacdo de duas foto-
grafias de um mesmo ponto tomadas
de angulos diferentes permitir obter
uma imagem estereoscépica (dando a
impressao de relevo).

SPOT é um satélite inteligente: com
efeito, diferentemente dos satélites
geoestacionarios que permanecem
sempre sob visibilidade de seus cen-
tros de controle, o SPOT serd auténo-
mo em cerca de 95% de seu tempo de
voo, ficando visivel para seu centro de
controle em Toulouse (Franca) apenas
porintermiténcia (3 passagens com in-
tervalos de 90 minutos e depois tor-
na-se invisivel por 8 horas) ou entdo ele
serd visivel por periodos de curtissima
duracdo (10 minutos). O "'software’’
instalado a bordo e o centro de contro-
le do SPOT permitirdo o lancamento e
o funcionamento automatico do saté-
lite 24 horas por dia: 0 programa de tra-
balho € enviado ao computador de
bordo a cada 24 horas e as imagens po-
dem ser recebidas no momento de sua
geracdo ou mais tarde, depois de gra-
vadas.

Os "'softwares’” de tempo real e
tempo diferido constituem um conjun-
to de 500.000 linhas de instrucées em
linguagem FORTRAN e o “‘software’’
de bordo do SPOT | tem 40.000 pala-
vras.

Muitas sdo as aplicagdes possiveis
do material coletado por esse satélite;
entre as principais destacamos:

a cartografia e 0 mapeamento;

a.extracdo florestal;

0 urbanismo e o planejamento
econdmico e territorial;

a geologia, pesquisa mineral e pe-
trolifera;

3Km em duas imagens de 60Km. Em
visdo obliqua, qualquer zona situada  los;
numa faixa de 950Kn~ . acessivel ao

transferéncia de carga (CCD — charge aagricultura e a exploracio dos so-
couple device), oriunda dos ultimos

\progressos da micro-eletrénica. .j
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QUEM LE

REVISTA
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REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

JOHN BUYERS

Uma conversa informal com o
Oficial de Ligacao da ARMY AIR

FORCE junto ao 1° CAVCa durante
a Segunda Guerra Mundial.

Em nossa edigdo anterior trouxemos a
"Festa da Caga’’, ocasido em que o 1°
GAvCarecebeua “US Presidential Unit Ci-
tation”, com a presenca do Presidente da
Republica JOSE SARNEY, Ministro da Ae-
rondutica, Ten Brig do Ar MOREIRA LI-
MA, outras altas autoridades brasileiras,
uma delegacdo norte-americana e 0s
donos dafesta,osintegrantes do Grupode
Caca, os herois dos céus da Italia. Dentre
esses herois havia um que, embora tendo
participado de missfes com o Grupo e
tendo nascido no Brasil, vestira o unifor-
me dos Estados Unidos e, sob certos as-
pectos, viraa Guerra sob um outro prisma.
Seu nome John W. Buyers, major-aviador,
piloto de cacada ARMY AIR FORCE (An-
tes de ser criada a USAF). Ele fora o Ofi-
cial de Ligacdojunto aos brasileiros e res-
ponsavel por um sem nimero de solucdes
dadas aos problemas enfrentados pelo 1°
GAvCa no exterior.

Como dissemos, sua otica era a de um
oficial norte-americano... mas nem sem-

e

Exército, chamada Air Corps.

Revista Aerondutica n® 157

pre; pois o bergo mineiro de Juiz de Fora,
de vez em quando, assumia seu espirito.

Procurdvamos alguém que pudesse
complementar informacdes sobre a cita-
¢do. O Rui Moreira Lima j& havia prestado
grandes favores, enviando-nos uma copia
de "release” com dados retirados de uma
publicacdo norte-americana. Basicamen-
te, aquilo de que necessitdvamos estava
ali descrito. Mas,Imprensa precisa cavar
sempre mais um pouco. Acabamos des-
cobrindo o telefone de John W. Buyers.
Mas como?! Vamos telefonar para os
EEUU?! Qual é 0 “area code’'?! Em que ci-
dade e Estado da nacdo norte-americana?!
As respostas a pesquisa conduziram ina-
creditavelmente a cidade de Recife, a Ve-
neza Brasileira.

Corremos atras. Buyers estava viajan-
do. Sua esposa foi de uma gentileza sem
par e fez algumas “"‘pontes’’ entre Buyers
e nos. Finalmente, conseguimos marcar
um encontro.

A

Fui voluntério para a entdo Arma de Aviacio do  Eu imaginava que ndo viria para o Brasil. Seria,

sem ddvidas, as Filipinas...

Ele viria ao Rio de Janeiro para a Festa
da Caca, no dia 22 de abril.

Aprontamos tudo para nossa matéria
especifica sobre a citacdo: livro do Rui
(Senta a Pual), o release, o livro do Perdi-
géo, os resultados das consultas que fizé-
ramos a Secao de Relacdes Publicas da
Base Aérea de Santa Cruz e ao Servico de
Imprensa do Consulado Norte-americano,
etc.

Havia apreensao... preocupacao. Talvez
em face da exiguidade do tempo de que
dispuinhamos. Talvez em face da imagem
austera que fizéramos de Buyers.

Quando o recebemos na Redacéo, foi
uma alegria. Antes que disséssemos pa-
ra que se pusesse a vontade, ele ja esta-
va. Da citac&o, passamos a sua vida... a
conversa foi num crescendo de interesses
tais, que sugerimos a entrevista.

Certamente o leitor vai gostar de co-
nhecé-lo.

.. eu segui com o Escaldo avangado para o
Panamd.
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Entrevista John Buyers

RA — Nos comecariamos perguntando
como foi 0 seu contato com o Grupo de
Caca e por que seu deu?

JB — Narealidade, naocasidoem que a
guerra atingiu a América do Norte, eu es-
tava estudando 14. Meus pais eram missio-
néarios metodistas aqui no Brasil. Eu nas-
ciem Juiz de Fora e vivia minha vida sem-
pre aqui, porém de seis em seis anos nos

Teria que
trazer avioes
T-6 dos Estados
Unidos para o
Brasil.

famos & América, passdvamos um ano,
um ano e meio e voltdvamos. No ano de
1939, eu voltei para a América para estu-
dar. Ao concluir o meu curso superior, eu
sabia que a América ia se envolver even-
tualmente no conflito europeu. Fui volun-
tario para a entdo Arma de Aviacdo do
Exército chamada Air Corps. Posterior-
mente a Air Corps transformou-se na AAF
(Army Air Force) e depois passou a ser
USAF (United States Air Force). Mas eu
entrei como oficial do Exército. Eu fiz o
meu curso de treinamento todo no Esta-
do da Califérnia. O primeiro curso era o pri-
mario. Fu fizem uma cidade chamada Ox-
nard.

RA — E qual o avido que o senhor voa-
var? )

JB — Nos voamos um Stearman, bipla-
no, com um motor de 220HP. Depois eu
fui para uma base chamada Bakers Field,
também na California; o treinamento ba-
sico eu voei Vulttee, do mesmo tipo que
depois da guerra veio para o Brasil. Final-
mente, eu fiz 0 meu curso de treinamen-
to avancado na base de Mather, perto de
Sacramento, na California. Uma coisa in-
teressante € que quando nos terminamos
0 NOSSO curso basico, nos terlamos que
optarentre pilotagem de Caca ou de Bom-
bardeiro, sendo que eu optei pelo avido de
bombardeio, que naquela ocasido era a
Fortaleza Voadora. Eu achava que estava
muito mais protegido com gente cheia de
metralhadora, um avido maior e coisa tal.
Eu achei que seria bem mais vantajoso,
porque no Caga vocé ficava sozinho, mais
vulnerdvel. Metade de minha turma foi pa-
ra Mather Field, para treinamento bimo-
tor, e a outra metade foi para a base Phe-
nix, no Estado de Arizona. L4 eles fizeram
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treinamento no T-6. Fizeram todo o treina-
mento para Caca. Eu quando cheguei em
Mather Field, havia na ocasido uma de-
manda grande para bombardeiros, entdo
eram bombardeiros e navegadores, e to-
dos os avides bimotores sendo utilizados
para treinar o pessoal de navegacéo aérea
e bombardeio.Entdo o meu treinamento
foitodo em T-6. So que quando eu termi-
nei 0 meu curso, fui mandado para a Ca-
cae todos os que foram para Phenix para
fazer o treinamento de Caca foram todos
para o bombardeio.

RA — Acabou trocando?

JB — Trocou-se. A Forga Aérea America-
na também era organizada demais. (risos)
Mas em toda a base que eu ia, eu falava
que era do Brasil, que falava portugués, na
esperanca de voltar aqui para o Brasil. E
de fato, quando eu terminei 0 meu curso
de pilotagem, houve um pedido de 8 vo-
luntarios que falassem espanhol e eu fui
automaticamente colocado na lista. Eu
imaginava que ndo viria para o Brasil, se-
ria sem duvidas as Filipinas, porque eu ter-
minei 0 meu curso em fevereiro e a guer-
ra fora declarada em dezembro; faziam so
2 meses e eles tinham necessidade de pi-
lotos para as Filipinas. Entdo me manda-
ram aguardar ordens por escrito. Espera-
mos umas duas semanas, quando chega-
ram umas cartas. Eu abri a carta, estava ca-
rimbada como secreta; eu acheiaquilo es-
tranho, mas quando eu abri, ndo era para
as Filipinas, era para o Rio de Janeiro. Eu
teria que trazer avides T-6 dos Estados Uni-
dos para o Brasil. Foi assim que eu vim pa-
ra o Brasil. Uma vez chegando aqui no Rio,
os avides foram destacados paraa 22 Zo-
na Aérea sob o comando do Brig Eduar-
do Gomes. Nos entdo conduzimos 0s
avides para o Nordeste. ‘
RA — Agora, fazendo um paréntese, nes-
se tempo que o0 senhor permaneceu no
Nordeste o senhor fez também missdes
de patrulha?

deio e 0 B-25. Haviam também outros
avides menores, mas todos de transpor-
te ou para o Correio Aéreo. Eu voei todos
esses avides, sendo que... eu ndo contei
as missdes. Eu ndo tive a pachorra de in-
dicar ou registrar as missdes que eu fazia,
registrava somente a hora de véo. Supo-

A base de Orlando
foi uma base
criada com fins
especificos de
equacionar tdticas
de contra-ataque...

Eu fiz varias
missoes também
em B-18 e varias
missoes em B-25,
todas de patrulha
anti-submarina.

JB — Sim. Nos tinhamos no Nordeste os
avides P-36, que era um avido de Caga; 0
P-40, que eraum avido de Caca; tinhamos
0 B-18, que era um avidozinho de bombar-

nho que fiz mais de 50 missées em North
American, que era um avido totalmente
inadequado, com duas metralhadoras .30
e uma bombinha de 50kg para atingir um
submarino. Eu nunca tinha jogado uma
bomba nem atirado com as metralhado-
ras. Nos faziamos patrulha mais para es-
pantar. {risos)

RA — So paranéo deixar chegar perto.
JB — Soparao alemao pensar que tinha
algumacoisa... e ndo tinha nada. Mas em
todo caso eram missdes arriscadas no
sentido de que nos vodvamos muito além
davista de terra. Se houvesse alguma coi-
sa nos cafamos dentro do mar e era isso
mesmo. So tinhamos o "Mae West",
aquele salva-vidas e mais nada. Mas era
a mocidade. A gente nem pensava nisso
e tocava o bonde para frente. Eu fiz vérias
missdes também em B-18 e varias mis-
sBes em B-25, todas de patrulha anti-sub-
marina. Nunca avistei um submarino.
RA — Nao teve oportunidade de testar
se as bombas funcionavam ou ndo. Al en-
tdo o senhor foi para Orlando?

SB — Sim. A Base de Orlando foi uma
base criada com fins especificos de equa-
cionar taticas de contra-ataque de qual-
quer coisa; poderia ser ataque de caca,
ataque de bombardeio. E erauma base pa-
ra treinamento de comando de regimen-
to de aviagdo. No caso de Grupo de Caga
Brasileiro, foram o comandante, o subco-
mandante, todos os chefes de secbes e to-
dos os comandantes de esquadrilhas. En-
tdo eles tiveram em Orlando uma oportu-
nidade de conhecer como a Forca Aérea
operava num sentido global. E isto é mui-
to importante. Os americanos ndo tinham
acesso, no mesmo nivel de esquadrio de
aviacdo, a esse curso. Era um curso espe-
cializado para comandante de regimento.

RA — Nessa ocasido em gue o senhor
estava em Orlando, pilotou o P-47?
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Entrevista John Buyers

JB — Né&o. Em Orlando nos voamos P-40.
0 treinamento néo foi muito de vdo, ne-
cessariamente. Nos tivemos um treina-
mento que nos chamamos de voo Line
Abreast. Eram os quatro avides manobra-
rem com muita rapidez, muita seguranca
e apresentar-se frontalmente ao inimigo
seja l& qual fosse a posicdo de ataque de-
le. Tanto é que essa era uma tatica usada
muito pelos ingleses na Europa. Os ale-
méaes ndo conseguiam descobrir como
era que eles atacavam pela cauda e antes
que o avido chegasse em posicdo de ati-
rar no inglés, o inglés ja estava de frente
atirando nele. Era uma tética muito interes-
sante. Nos utilizamos isso um pouco na
[tdlia, mas nunca houve combate aéreo,
entdo na realidade nunca botamos isso
em préatica. Mas se tivéssemos sido ata-
cados nos terfamos certamente utilizado.
Nos estdvamos aptos a utilizar essa tati-
ca.

RA — O senhor seguiu com o grupo ja
para...

JB — ...euseguicom o Escaldo Avanca-
do para o Panama. L4 nos ficamos mais ou
menos uns trés meses. Eu ndo me recor-
do as datas exatas. Houve um curso inten-
so. Nos fomos para uma base chamada
Aguadulce. Essa base era para os pilotos
recém-formados que vinham para o Canal
do Panama sem nenhuma instrucdo tati-
ca. E nesta base eles recebiam instrucées
taticas durante um periodo de 1 ou 2 me-
ses e depois eram distribuidos entre as 6
ou 7 unidades taticas existentes para a de-
fesa do canal. A defesa era toda de avia-
¢éo de caca. O avido que nos voamos 4
foi o P-40, um P-40 mais antigo. Tanto é

“Eu ndo sei o
que esta havendo.
Os pilotos estao
meio distraidos.
O que ha com
eles?”

que eles eram antigos, que quando que-
brava um avido e nio tinha peca sobres-
salente, era simplesmente descartado. Se
faltasse avido, viria um mais moderno.

a2

Mas parece que o Grupo de Caca nédo
guebrou muito avido l& n&o. (risos).

RA — O senhor entdo foi para a Italia?

JB — Bom, deixa eu contar uma historia
engragada que poucas pessoas conhe-
cem. O Ruin&o mencionano livro. Houve
um periodo em que o0s pilotos estavam
terrfveis. Um vinha aterrando sem arriar o
trem de pouso, na ultima hora, por acaso,
alguém chamou a torre, ele baixou o trem

De Aguadulce nés
fomos para Suffolk
que era uma Base
de treinamento,
de adestramento
dos pilotos
americanos
para o P-47.

e desceu. Outro deu um cavalo-de-pau;
outro teve um problema Ia. Estava haven-
do 2, 3,4eb5problemas pordia. O Cel. Di-
sosway velo falar comigo: “Eu nédo sei o
que esté havendo. Os pilotos estdo meio
distraidos. O que h&d com eles?”” Eu disse:
""Eu ndo sei ao certo, mas noto por exem-
plo que eles ndo estdo indo para o refei-
torio. Na hora das refeic6es eles estdo.in-
do para o Cassino e 14 eles comem um
sanduiche e tomam uma Coca-Cola.” Ele
perguntou: “Mas por qué?” Eu disse:
"Eles ndo gostam dessa comida america-
na, cenoura desidratada, batata desitrata-
da, um mingau horrivel, eles ndo estéo
acostumados.” Ele disse: 'O que vocé
acha que se deve fazer?” Eu falei: “Euacho
que devia pedir arroz, feijdo e carne, que
€ 0 que se come no Brasil!’ Ele parou, pen-
sou e disse: "Entédo eu vou solicitar”” Na
mesma hora, escreveu uma carta para o
Comandante da Zona do Canal do Pana-
ma4, dizendo que o estbmago dos brasilei-
ros ndo estava acostumado com essa co-
mida americana e solicitando que fosse
adicionada a ragdo uma boa porcentagem
de arroz, feijdo e carne. No dia seguinte
apareceu um caminhdo carregado de ar-
roz e feijdo. Desapareceram imediatamen-
te os problemas (risos).

RA — Uma outra coisa interessante tam-
bém é que, assim que o Grupo chegou na

It4lia e comecou as atividades, pisou um
pouqguinho de pé esquerdo, nao?

JB — Eu vou passar cronologicamente
para a Base de Suffolk. De Aguadulce nds
fomos para Suffolk que era uma Base de
treinamento, de adestramento dos pilotos
americanos para o P-47. Foi ai que nos fo-
mos voar o P-47. Entdo fez-se novo treina-
mento; eu ndo me lembro agora o nime-
ro de horas, 100 ou 150 horas de v6o em
P-47,antes deir para a ltalia. Entdo, o Rui,
no livro fala de algumas experiéncias. Nes-
te periodo eu ndo tive condi¢Ses de tomar
parte no voo, porque eu tinha outros pro-
blemas administrativos; eu estava sempre
indo ao Pentdgono, para um problema
qualquer; como vai fazer isso, como € que
vai fazer aquilo e tal. Entdo finalmente,
acertamos todos os ponteiros e o Grupo
estava para ir para a Italia e eu ndo tinha
destino certo. Foi guando o Nero falou que
eu ja estava com eles esse tempo todo e
sabia que eu queria ir para uma undiade
ttica de combate. Ele disse: ""Vocé ndo
quer irconosco para a ltdlia?” Eu disse que
gostaria imensamente, se ele me convi-
dasse. Mas eu ndo poderia me oferecer.
Ele disse que entdo iria solicitar. Solicitou
e de fato eles concederam que eu fosse
e veio também uma moca enfermeira, que
depois veio para o Brasil, ficou aqui uns
tempos, depois da guerra e voltou para a
América. O Britto eu hunca mais vi. O Brit-
to era descendente de portugués, falava
enrolado. O Rodeiro era portorriquenho,
falava um portugués espanholado...

Os alemaes, quando
sairam de Livorno,
afundaram um navio
na entrada, no
quebra-mar, e
minaram o
porto todo.

RA — ... um portunhol.

JB — Um portunhol. Mas ambos eram
muito bons. O Britto era meio extroverti-
do; Rodeiro era um pouco introvertido.
Mas deu para acompanhar bem. Eles ti-
nham a finalidade de informar qualquer
problema que tivesse havendo com o pes-
soal subalterno. Podia ser que houvesse
algum problema la. Nunca houve, porque
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Entrevista John Buyers

o major Gibson estava muito atento, mas
de qualquer forma eles serviram muito ao
pessoal que orientavam; eles ensinavam
0S macetes e nesse ponto eles foram mui-
to bons. Eu tenho um pouquinho de... a
minha consciéncia déi um pouquinho...
no decorrer das coisas, eu era muito mo-
¢o, tinha 23 anos, simplesmente eu nao ti-
ve a sensibilidade suficiente de fazeruma
recomendacdo a esses dois companhei-
ros meus americanos e passou sem eu 0s
recomendar uma medalhazinha. Eu devia
ter recomendado. Recomendei tantas me-
dalhas, cento e sessenta e tantas meda-
Ihas aos brasileiros e ndo recomendei ne-
nhuma para os meus dois sargentos,
meus dois auxiliares imediatos. Eu tenho
um pouco de... a minha consciéncia doi
um pouquinho nisso ai. Eu devia ter tido
essa sensibilidade extra. Mas tiro o meu
chapéu para eles e reconheco que traba-
lharam muito bem. Bom, terminado o trei-
namento de Suffollk, nés entdo fomos pa-
ra... ja era paranos termos ido para a Cor-
sega, mas a guerra ja estava avancada o
suficiente. J& estavam no norte da |t4lia.
Entdo nds chegamos em Napdles, famos
desembacar em Napdles, mas o Exército

Nos éramos uma
tropa estrangeira,
agregada a um
Grupo de Caca
americano.

ja tinha avangado tanto que nos manda-
ram para Livorno. Nés chegamos em Li-
vorno no dia seguinte. Viajamos a noite to-
dae de manha cedo aportamos em Livro-
no. A Base Naval ou as Docas ou o porto
de Livorno, ela tinha muralhas em volta,
ndo era propriamente muralha mas um
quebra-mar e a entrada do porto era rela-
tivamente estreita. Os alemées, quando
sairam de Livorno, afundaram um navio na
entrada, no quebra-mar, e minaram o por-
to todo. A tropa americana chegou e des-
minou, mas ndo tinha como tirar o navio.
Entdo eles simplesmente acionaram as
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minas dentro do navio que estavaali e ex-
plodiram um buraco bem grande que da-
va para 0s havios entrarem (risos). Assim
que a guerra é.

RA — Assolucdes tém que ser as mais
préaticas possiveis, ndo?

Tivemos no inicio
muita gente em
cima de nos,
reportagem disso,
reportagem daquilo,
sabe como é que é.

JB — Havia alguns problemas. Eu prefe-
ria que cada um dos chefes de departa-
mento resolvesse seus proprios proble-
mas dentro daquilo... até onde eles po-
diam ir. Se houvesse uma coisa qualquer
que ele sentisse que estava além, que ndo
conseguisse resolver, af eu resolvia. Assim
eu dava uma chance deles se desenvolve-
rem. Esse foi em parte o grande segredo
do sucesso. Eles aprenderam na marra. Eu
os obriguel, de certa forma, aprenderem...
RA — Se virarem para arrumar as solu
coes. .

JB — Entdo se por acaso ele ndo tinha
condicdes de resolver... por exemplo, pre-
cisavam de mais um equipamento; o Mel-
lo falou comigo, eu consegui logo mais

uns caminh&es. Foram atendidas pronta-

mente as pretensdes. Nos éramos uma
tropa estrangeira, agregada a um Grupo
de Caca americano. Nos tinhamos uns
problemazinhos um pouquinho diferen-
tes. Por essa razéo nos tinhamos mais ca-
minhdes, nos tinhamos mais certos equi-
pamentos...

RA — ... 0 apoio era um pouco maior.
JB — Emalguns sentidos. Nos recebia-
mos a racdo também. Eu consegui a racao
de cervejas da cantina que era dado de
quinze em quinze dias. Enfim, coizinhas

assim.

RA — Que tornava mais brasileiro o jei-
to de viver.

JB — Exato. Um pouco mais adiante,
quando nos saimos de Tarquinia, fomos
para Pisa, o Danilo, parece que era o Da-

nilo, eu ndo me lembro, alguém foicom o
escaldo adiantado, organizou tudo direl-
tinho, depois a tropa toda foi; a misséo
saiu, cumpriu-se a misséo e em vez de vol-
tar para Tarquinia pousaram em Pisa. O es-
caldo avancado j4 estava l4 e no dia se-
guinte chegou o resto do pessoal. Quer di-
zer, transferiu-se o Grupo de Caca sem
que parasse de fazer missdes. Ndo se per-
deu nenhum dia. Isso para mim demons-
tra que quando o brasileiro quer fazer, faz
bem feito (risos). Agora, quando ele ndo
quer... (risos).

RA — N&o héjeito. Ndo hd quem faca (ri-
s0s).

JB — Deixa para arnanhad. Mas em Tar-
quinia nos tivemos uns problemas, mas
de ordem disciplinar, que foi um proble-
ma de Grupo de Caca mesmo. Eundo me
envolvia nisso porque ndo eraa minha fun-
¢do. Tivemos no inicio muita gente em ci-
ma de nos, reportagem disso, reportagem
daquilo, sabe como é que é. Eracomo no
infcio de copa de futebol, reporteres me-
tendo microfone na cara do jogador. Era
a mesma coisa |4 conosco e nos tivemos
umas infelicidades. Por causa disso o Ne-
ro, suspendeu e eu acho uma medida mui-
to sébia da parte dele, as reportagens. Nos
ndo estavamos |4 para isso, nos estavamos
la para aprender com € que era uma guer-
ra e dar uma oportunidade do Brasil sen-
tiro que eraum combate, para depois da-
quilo se estruturar. E hoje eu vejo a FAB
muito bem estruturada. E claro que no te-
mos condicdes de ter tanto quanto gos-
tarfamos de ter...

RA — ... em quantidade.

JB — Em quantidade. Mas em tempo de
paz todo pais € assim. Por exemplo, quan-
do eu entrei para a Forca Aérea America-
na, acho que oficiais da ativa deveriam ter,

“Reposicdo!? Eu estou
com 500 mil pilotos.
Eu nao sei o que
fazer com eles’.

mais ou menos, uns 1500; o resto todo era
dareserva convocada. Mas eles tinham a
coisa estruturada e assim cresceu. O ge-
neral Hap Arnold, Comandante da Forca
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UHF DA MICROLAB
O MELHOR SENTINELA PARA AS

Controlar o espaco
aereo € uma tarefa de
vital importanda na
manutencao da
seguranca nacional.
Para cumpri-la com éxito,
VOCE dispbe dos mais
modernos e sofisticados
equipamentos de
rastreamento e
computacao de dados.
Entretanto, todo este
formidavel sistema pode
ficar comprometido, se na
hora de transmitir €

TORRES DE CONTROLE DE VOO.

receber Informacdes, voceé
NA0 puder contar com
um transceptor de UHF
confidvel. Por isto,

a Microlab projetou

e desenvolveu o UHF-
ML 678, um transceptor
testado sob as mais
severas condicoes de
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OPEracao, € aprovado em
anos. de uso pela
Marinha de Guerra do
Brasil.

UHF da Microlab, o
transceptor em que Vocé
pode confiar sempre, esta
a sua disposicao. Pronto
para assumir 0 posto de
melhor sentinela da
aeronautica militar nas
torres de controle de voo.
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Entrevista John Buyers

Aérea Americana, foi piloto da 12 Guerra
Mundial. Havia aquela turma que dizia
que um avido podia afundar em navio de
guerra, e o pessoal da Marinha dizia que
ndo podia, era aquela discussdo toda. O
pessoal da Cavalaria era contra a aviagao;
diziam que aaviacdo ndo tinha quase fun-
¢cdo nenhuma.

RA — Era so como observador.

Logo eu, um garoto
de 22, 23 anos, dar
uma declaracao
para o General.

JB — E. Era relegada ao segundo plano
e, 0 Hap Amold ficava danado. Houve uma
festa, um coquetel, e ele entrou numa dis-
cussdo. Naqguele tempo ele era 1° Ten e

. discutiu muito com seus superiores. Foi

muito afirmativo nas suas opiniGes.e ofen-
deu I& seu superior hierarquico: Eu sei que
omandaram para o Canal do Panama. Ele
passou 7 anos |4 coma castigo (risos). Eu
sabia desta historia e gostava muito dele.
De fato ele foi um homem extraordindrio.
Tinha uma visdo colossal, realmente bo-
tou a aviacdo americana NoOS Seus eixos.
Criou-a. Entdo ele foi fazer uma visita em
Pisa. Eutinha que ira Florenca e ele ia tam-
bém a Florenca. Eu entdo pedilicenca pa-
ra ir no avido dele, que era mais rapido e
melthor do que ir de jeep. Eram 3 ou 4 ho-
ras de jeep. Ele entdo disse: “'Pois ndo!” En-
tramos no avido, so eu e ele; ele sentado
14 na frente e eu, majorzinho, ¢4 atras no
fundo. Ele um ““general de 5 estrelas!” Af
me chamou e disse: ""Qual é seu nome?"”’
Eu dei meu nome. Eu j4 tinha sido apre-
sentado a ele como oficial de ligacdo do
Grupo de Caga, mas ndo registrou na ca-
beca. Ele tinha outros pensamentos. Ele
disse: ’Quais sdo os seus problemas ai?”’
Eu disse que o meu problema era reposi-
céo de pessoal. Nos ndo tinhamos repo-
sicdo de pilotos. Eu falava naturalmente re-
ferindo-me ao Grupo de Caca e ele ndo
percebeu isso. Ele disse: *’Reposicdo!? Eu
estou com 500 mil pilotos. Eu ndo sei o
que fazer com eles. Tem piloto saindo dos
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olhos, do nariz, da boca, das orelhas, eu
ndo sei o que fazer!” Eu disse: ""Por que o
senhor ndo desengaja logo uma porgdo?”’
(risos) Ele olhou assim para mim e eu pen-
sei: "4 vou eu para o Canal do Panama.”
(risos) Eu disse: ""N&o, talvez o senhor ndo
tenha entendido; eu estou me referindo ao
Grupo de Caca Brasileiro.” Ele disse: “Ah
bom! Grupo de Caca Brasileiro; vocé é o
oficial de ligag&o. Eu vou para o Brasil; que-
ro que vocé me traga, as duas horas da tar-
de, uma declaracdo que eu possa dar ao
povo brasileiro ao desembarcar do avido
lano Rio de Janeiro.” Logo eu, um garoto
de 22, 23 anos, dar uma declaragdo para
o general. Mas eu tinha feito muitas reco-
mendacdes de medalha. Eu sabia mais ou
menos um *'palavradozinho.” Entdo eu fui
l& para um escritorio e comecei a estudar
o que ele poderia dizer. Fizuma, duas, trés,
ndo dava certo. O relogio correndo; falta-
vam 20 minutos ou meia hora para chegar.
Tinha um texto que estava mais ou me-
nos. Havia um amigo meu l4. Rose era o
nome dele. Rose era apelido, porque 0 no-
me dele era Rosemberg. Ele era o chefe
de secdo ali. Eu mostrei o texto aele e dis-
se: "Rose, o que vocé acha dessa decla-
racdo?’’ Ele leu: "'Est otimo! Precisa con-
sertar a soletracdo dessas palavras aqui.”’
Ele corrigiu o inglés, eu bati 8 maquina.
Duas horas em ponto eu cheguei la; en-
treguei ao general. Ele abriu leu e disse:
"Very good! Very good!" Quando ele che-

comentamos que William Waak foi um
pouco duro ao se referir a atuacéio da FEB
do pessoal do Exército.

JB — Realmente eu acho que o Waak
ndo teve uma orientagdo. Ndo sei exata-
mente explicar, ndo conheco o Waak, so
falei uma vez por telefone com ele, mas eu
acho que ele ndo teve uma visdo suficien-
temente ampla do problema. Quanto ao
Grupo de Caca, nos tivemos um treina-

Quando nos chegamos
em Tarquinia,
me apresentei ao

Cel Nielsen,
naturalmente.

... n0s tivemos
um treinamento
superior ao que
os grupos de
caca americanos
tiveram.

gou no Brasil, foi adeclaracdo que ele leu.
E a que consta na quarta capa do livro do
Rui. O Rui publicou sem saber que era eu
o autor.

RA — Sé&o os ghost-writers. Mas qual foi
a sua impresséo do nosso Grupo de Ca-
ca como combatente? Inclusive é oportu-
na essa pergunta num aspecto. Nos lia-
mos ainda hé pouco o livro do Waak e até

mento superior ao que 0s grupos de caga
arnericanos tiveram. Entdo nesse aspec-
to, comparando com a Forca Expediciona-
ria, o Exército ndo teve treinamento ade-
quado para nada. Ele foi ser treinado no
combate direto. Eu acho que, desta forma,
o0 Exército teve mais mérito do que nos da
Aeronautica.

RA — O fato de néo ter dito a oportuni-
dade de um treinamento...

JB — ... ndo era possivel; eram trinta e
tantos mil homens. Fazer um treinamen-
to concentrado como nos tivemos ndo era
possivel. De modo que eu acho que ha
muita injustica nas criticas, a maior parte
delas. Especialmente as criticas feitas a
FEB. A FEB, depois que teve uma oportu-
nidade de 35 mil homens se enquadrarem
num esquema totalmente diferente (aqui
eraoesquema francés e la era o esquema
americano) em combate direto, brilhou,
deslanchou. Entdo eu acho que, na reali-
dade, a FEB merece também uma ‘‘cita-
tion" igual a comenda que o 1° GAuCa re-
cebeu.

RA — Agora, ja que o senhor falou na “‘ci-
tation”, conte por favor a historia da co-
menda pra gente. ,
JB — Quando nos chegamos em Tarqui-
nia, me apresentei ao Cel Nielsen, natural-
mente. Afinal, ele erao meu comandante
direto americano. Ele tinha vindo do Nor-
te da Africa com muitos problemas admi-
nistrativos no Grupo de Caca dele. Ele ndo
estava muito entusiasmado em receber
uma unidade estrangeira, da qual nunca

Revista Aerondutica n® 157



Entrevista John Buyers

tinha ouvido falar. Em tempo de guerra,
vocé receber estrangeiros, que nao fala-
vam inglés, ele achava que ia ter dificulda-
des. Mas eu afiancei que ndo haveria pro-
blema nenhum, que o pessoal brasileiro
tinha tido um treinamento extraordinario.
Isso tudo foi antes daqueles desencontros
todos que criaram aquelas infelicidades
que aconteceram realmente em comba-
telogo noinicio. Eu disse a ele que possi-
velmente algum dia se sentiria honrado
em ter o Grupo de Caca Brasileiro sob o
comando dele. Ele entdo disse: "'E, eu es-
pero que sim’’ Mas nos comecamos mal.
O Oldegard Sapucaia sofreu um desastre
de aviacdo e morreu. Depois houve aquele
desastre com areportagem cinematogra-
fica. Caiu 0 avido, inclusive dois pilotos, o
Rittmeister ¢ 0 Waldir. Logo em seguida,
o Ricardo, na sua primeira misséo, foi aba-
tido. Nos perdemos 4 pilotos em questdo
de 2 semanas. Isso naturalmente deve ter
gerado um mal-estar terrivel.

RA — Repercutiu mal, ndo é?

JB — O Cel Nielsen disse que a minha
assertiva de que ele ia ter orgulho estava

Era tudo novidade.
O pessoal porém,
era gente boa;
pilotos muito
bons, muito bem
treinados, ...

muito por baixo. (risos) Mas nos tivemos
também nossos probleminhas de entro-
samento. Era tudo novidade. O pessoal,
porém, era gente boa; pilotos muito bons,
muito bem treinados, todos querendo...
essa mocidade ndo tem pensamento em
morrer, SO queria aventura. Comecaram a
se desenvolver e a crescer na opinido, por
forca dos resultados das suas missdes. E
0 americano nem sempre acreditava na-
quilo que o brasileiro dizia: O americano
falava: "’Poxal o brasileiro vai 14, destroi e
0 americano nao destroi nadal” Resulta-
do: eles exigiram que, em cada missé&o,
um avigo fosse equipado com uma ma-
quina fotogréfica especial e que o piloto
do avido que tivesse essa maquina teria
que sobrevoar o alvo para filmar o estra-
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go feito. Isso nunca ninguém me disse,
mas a gente sabe o que é. Ai ele percebeu
gue o pessoal estava dizendo verdade
mesmo. O pessoal era bom mesmo. Co-
mo de fato, tempos depois o Cel Nielsen
me chamou e me explicou que ele estava
com um problema. Ele estava realmente

...a citacdo, de
acordo com o
regulamento,
era somente
para unidades
americanas.

muito orgulhoso de ter o Grupo de Caca

-s0b 0 seu comando; eram &timos pilotos,

uma performance extraordinaria. Ele es-
tava muitfssimo satisfeito, a ponto de ter
recomendado uma citacdo para unidade
em acdo de combate. Essa citacdo ndo é
conquistada por toda unidade. Entdo ele
tinha apresentado isso ao comando supe-
rior, que normalmente aprova essas cita-
cOes e ela tinha sido recusada. Porque a
citacdo, de acordo com o regulamento, era
somente para unidades americanas. O
Brasil seria excluido Unica e exclusivamen-
te por este motivo. Ele estava na duvida se
deveriachamar o Cel Nero e apresentar a
ele a copia da citacdo, com receio de que
o Nero fosse ficar melindrado, por ndo ter
sido aprovada. Ele me perguntou o que eu
achava, se ele deveria apresentar ou néo,
ou deixar a coisa morrer por all. Bom, eu
ndo tinha conhecimento nenhum da cita-
¢30 nesse momento. Para mim foi uma sa-
tisfacdo grande. Eeu disse aele: "Cel Niel-
sen, o Nero ¢ um homem de visdo larga,
ele compreende que a legislagdo america-
na ndo permite que o general aprove. Mas
eu ache que o senhor deve apresentar a
carta para ele, porque ele vai ter uma sa-
tisfagdo muito grande, por saber da sua
opinido a respeito da atuacdo do Grupo de
Caca”. De fato, ele chamou o Nero, apre-
sentou a recomendacdo. Nesses Ultimos
40 anos isso tem sido o ponto alto para to-
dos os componentes do 1° Grupo de Ca-
ca. Mas infelizmente ndo tinha sido apro-
vada. Eu, por minha vez, sempre tive von-
tade que fosse .aprovada. Entdo eu falei

com meu irmao, propondo escrever uma
carta e ele apresentar esta carta ao canal
competente nos Estados Unidos. E de fa-
to eu escrevi uma carta historiando o meu
passado com oficial de ligacdo, pedi ao
Rui uma copia da citacdo, mandei para o
meu irmdo, ele entregou a um amigo de-
le comandante de uma base |4 na Améri-
ca, que também se entusiasmou. Era um
entusiasta do Grupo de Caca por conhe-
cer fatos acontecidos na guerra e ele en-
tdo propds que fosse revisto o pedido.
Juntou a minha carta, juntou a recomen-
dacao e encaminhou para o canal compe-
tente. Eu achei que deveria ir antes ao Adi-
do Aeronautico americano na Embaixada
em Brasilia. O Cel Lent achou a idéia mui-
to boa, a hora era muito propicia. O gran-
de mérito desta aprovacao cabe realmen-
te ao pessoal do Adido Aeronautico, por-
que hoje quem aprova isso € o Presiden-
te da Republica. Naquela ocasido quem
aprovava, por delegacdo do Presidente,
era o Comandante da Forca Aérea na It4-
lia. Para surpresa minha, muitos nor-
te-americanos conhecem sobre a atua-
cdo do Grupo de Caca brasileiro. Muitos
me perguntam: "Mas por que depois de
40 anos?”’ Eu ndo sei exatamente se a le-
gislacdo hoje permite ou ndo, mas a mi-
nha impressao € de que existe uma nova
geracdo na Forca Aérea Americana, da
mesma forma que existe aqui no Brasil;
ndo tem mais ninguém na Forca Aérea
Brasileira que foi do tempo da guerra. A
mesma coisa la. Mas a historia fica, os fa-
tos permanecem. Entdo, acho que é uma
forma da atual geracdo da Forca Aérea

Para surpresa minha,
muitos norte-
americanos conhecem
sobre a atuacdo do
Grupo de Caca
brasileiro.

Americana tirar o chapéu paracomponen-
tes da FAB que participaram do Grupo de
Caca, naquela ocasido, e cumprimenté-los
pelos bons servigos prestados, pela sua
bravura, pela sua atuacdo, e ao mesmo
tempo expressar & atual geracdo da FAB,
que ndo teve nada.com aquilo, um abra-
co fraterno.
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Como conseqiiéncia da firme vontade de contribuir com suas
especializacoes* para o desenvolvimento do Brasil, a Constran esti
entre as principais Empreiteiras do Pais...

. . . eseorgulha de ter participado da construcdo do novo
aeroporto de Sao Paulo, o Aeroporto de Guarulhos,
uma obra do Ministério da Aeronautica através da Infraero.

CONSTRAN S.A.

CONSTRUGOES E COMERCIO

** Rodovias * Ferrovias * Rios e Canais * Saneamento * Aeroportos * Barragens + Construcdo Industrial » Construcao Civil.




Pesquisar fora do ambito profissio-
nal de cada um, pesquisar como
“hobby”’, & um lazer caro hoje em dia.
Os livros ostentam pregos inacessiveis.
As revistas especializadas idem. Para
o jovem, classe média, em geral um es-
tudante, a menos que pertenca a fami-
lia abastada, torna-se quase impossi-
vel importar livros ou fazer assinatura
de revistas. ,

Para aquele cujo interesse em pes-
quisar abrange a rea aerondutica, mi-
litar ou civil, nacional ou internacional,
o Museu Aeroespacial do Campo dos
Afonsos mantém as portas de seu Ar-
quivo e de sua Biblioteca abertas du-
rante os horarios de expediente. Pes-
quisar é acumular cultura-heréldica, fi-
latélica, numismética, artes plasticas
inerentes ao desenvolvimento aero-
ndautico, desde suas origens perdidas
na bruma dos tempos até ultrapassa-
rem o umbral do espago superior rumo
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ao Universo, oferecem um vasto ma-
nancial de pesqguisa. Até mesmo o pes-
quisador avangado, aquele que pelo fa-
to de j& haver obtido estabilidade na vi-
da pode, vez por outra, desembolsar al-
guns centenas de dolares para enri-
quecer sua biblioteca particular, ele
proprio verificard em dado momento
que, seus livros serdo muitas vezes in-
suficientes para esclarecer uma duvi-
da ou atirar luz sobre o trabalho que
vem realizando.

Também esses sdo bem-vindos.
Oriundos das mais diferentes profis-
sdes, muitas vezes até pilotos civis, de-
dicam todo o seu tempo 0cioso a es-
se mister. Em suas andangas, quando
em férias ou mesmo a servigo, por on-
de quer que passem que haja um cam-
po de aviacdo, se pdem imediatamen- *

Acima, da esquerda para a direita, Lineu
Soares Paim, Jodo Cruzde Lima, Sera-
tim Ofredi Walter e Lopes Boar Editon.
A esquerda, Jorge Vieira Bessa e Car-
los Alberto de Souza Gomes. A direita
Pedro Jurichisen.

R T
B

A direita Luiz Carlos Alberto Gi-
menez. Em baixo, da esquerda
para a direita, Moacyrda Silva,
Willian Massar Moretto, Fausti-
no Francisco Barbosa e Alberto
Souza de Lima.

te a bisbilhotar e a fotografar em bus-
ca de coisas que, por ventura, possam
interessar ao Museu. Permitam-me re-
latar, para que fique documentado,
exatamente 0 que se passou com uma
dessas informac&es dadas por um pes-
quisador dos mais assiduos o qual,
além de Comandante de longo cusro
da Marinha Mercante, é também pilo-
to civil. Trata-se do Cmt Dufriche.
Andando pelo Aeroporto Carlos
Prates, situado nas imediac6es de Be-
lo Horizonte, descobriu destrogos de
um bi-motor de médio porte, atirado ao
mato o qual apresentava, inclusive, in-
dicios de haver sido consumido pelo
fogo. Apesar de seu estado deplorével,
notou gque motores, asas e lemes, tan-
to quanto a fuselagem poderiam ser re-
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constituidos. Fotografou os destrogos
de vérios angulos e trouxe para o Mu-
seu a noticia comprovada por elas. Tra-
tava-se nada mais nada méenos de um
Focke Wulf 58 Weihe.

Imediatamente reuniram-se Direto-
riae Museologia a fim de deliberarem
sobre o interesse do Museu em pos-
suir aguela aeronave em seu acervo.
Consultada a listagem do SMITHSO-
MIAN “AIRCRAFT IN MUSEUMS —
AROUND THE WORLD" e, uma vez
constatada a inexisténcia de outro FW
58 preservado, deliberaram sobre o en-
vio de funcionérios devidamente cre-
denciados. O avido, ou melhor, seus
destrocos, pertenciam ao Ministério da
Agricultura. Em 12.03.79, foi feita uma
consulta aguele Ministério sobre a pos-
sibilidade de doacdo da aeronave ao
Museu. Autorizada a doagao, foi pro-
videnciado o traslado. Chegou aos 26
de abril de 1979.

E quando tem inicio um trabalho
digno de ser registrado.

Primeiro passo: Localizar documen-
tacdo técnica. O manual do avido é re-
tirado no arquivo para consultas. Fotos
sdo ampliadas. Projetores entram em
acdo. Silhuetas de cavernas e nervuras
sdo projetadas sobre papel, em tama-
nho natural. Desenhistas sdo mobiliza-
dos para reproduzi-las a passa-las pa-
raa madeira na qual serdo recortadas.
Entra em cena a oficina. E um grupo
pequeno de Artifices de primeirissima
ordem, cujo trabalho anénimo esté
perpetuado em cada uma das pecas
deste Museu. Avides, Motores, seus
cavaletes, Armas, suas mesas, Fogue-
tes,Bombas, tudo, absolutamente tu-
do, é fruto de seu toque magico. Repa-
rem nessa seqléncia de fotos. Elas fo-
ram feitas no momento da chegada do
FW 58 ao hangar do Museu.

Reparem agora nas fotos que se-
guem. A fuselagem ja deixa ver sua for-
ma, a maioria das cavernas estao aco-
pladas. Os lemes estdo em seus devi-
dos lugares e entelados. Bequilha e
trem de pouso, rodas e pneus monta-
dos. Motores em seus bercos e capo-
tas colocadas. Asas, Aieron e Flaps, re-
compostos entelados. Quanta miude-
za, quantas pecas sem seus pares re-
produzidas de toscos pedacos de du-
ral. Quantas horas de trabalho, quanta
dedicacio, quanta virtuosidade!

Para as armas, metralhadoras raris-
simas, somente uma caixa de munigéo

foi encontrada. As demais foram copia-

das em madeira. Coloque-se a original
ao lado da copia e diga, se for capaz,
qual a verdadeira. O mesmo esta sen-
do feito com vérios outros equipamen-
tos. Ha muito trabalho pela frente. Tra-
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Arthur Augusto de Oliveira trabalhando no FW 58 Weih

Acima,Reinaldo Costa, ao lado e abai-
xo chegada do FW 58 ao Museu.

balho arduo. Mas também hé novos
horizontes a vista. Uma nova Diretoria
j& delineia a transformacédo do Museu
em Fundacdo. Teremos também novas
oficinas, grandes, amplas, funcionais.
Novos equipamentos, higiene e segu-
ranca no trabalho. O Museu merece. O
grupo merece. Nunca mais nenhum
funciondrio desta casa trabalhara a
sombra do anonimato. O Museu é o
Corpo, eles sdo o Espirito.

MAXIMINIANO PIMENTEL DE

BITTENCOURT LEAL
Chefe das Oficinas de Restauracédo

e.
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COMPANHIA QUE TEM
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A Vasp tem. E a primeira
em todo o Hemisfério Sul a ter
0 Boeing 737 mais moderno
do mundo.

Mas, afinal, o que tem esse
/37 para ser o mais moderno
do mundo?

Tem um avangado sistema
dle computadores que pro-
grama previamente a trajetona
L do Voo, incluindo pouso
e decolagem automaticos.

Esse controle digital aper-
feicoa o desempenho, garan-
fe a rota mais eficiente,
economizando combustivel
e tempo de véo.

Embora tenha uma auto-
nomia de 5900 km ou seis
horas e vinte minutos,

6 0 avido ideal para voos
curtos e de alfa freqiiéncia.

0737 é 4o versatil que
pousa e decola ndo so em
aeroportos grandes, como
tambéem em médios, tipo
Santos Dumont.

A fuselagem é mais longa,
aumentando o espaco para
[passageiros e carga.

As poltronas sao mais largas.
Os gavetoes para a bagagem
de m&o sao maiores, acomo-
dando perfeitamente 0s mais
variados tipos de volume,

O Boeing Vasp 737-300 se
preocupa também com quem
nao levanta voo: € bem mais
silencioso, com niveis de ruido
abaixo dos demais jatos em
operagao no pars.

Isso tudo faz do Boeing
/37-300 0 avido ideal para o
Brasil, para a Vasp e para vocé

Bem-vindo a bordo.

S wvaspP

Tudo para ter vocé a bordo.

i

BOEING
VASP
737.300.




VIRACOPOS

Elavio C. Barbosa

A cidade

Aberto o caminho dos Goiases, no
inicio do século XVIII, instalou-se
entre Jundiai e Mogi-Mirim um pouso
para descanso dos tropeiros que
rumavam de Goids e Cuiabd. Este
pouso ficou conhecido como
“Campinas do Mato Grosso” porque
ali existiam trés campinhos em meio a
mata densa. Exatamente neste local,
de parada obrigatoria, nasceu a cidade
de Campinas.




Opovoamento daregidoiniciouem 1739, com a chegada de Francisco Bar-
reto Leme, fundador do ndcleo rural, hoje uma cidade com um milhdo de
habitantes.

A partir dai a cidade projetou-se como uma das mais importantes do pais
pelo seu pdélo industrial de alta tecnologia, com industrias de micro-eletronica,
instrumentacdo, informatica, telecomunicacdes, automagao mecanica, quimi-
ca fina e fontes alternativas de energia.

Sua estrutura comercial-bancéria é hoje o centro de negdcios de toda a
regido. Empresas como a SAF, ASA, Concrelix, Copperico, IBAF, Croda, Indisa,
Klockner-Moeller, Ford, Mercedes Benz, IBM, Singer, Dako, Sieco, Stumpp Schu-
le, Nash, Worthington, Lix e tantas outras atestam a diversificacdo comercial
e industrial existente. Tudo isto resultou do rompimento da estrutura agréria tra-
dicionalista com o impasse da cultura cafeeira e a descentralizagdo industrial
da capital. A crise agréaria exportadora, que atingiu seu apogeu em 1930, defi-
niu os rumos da industrializacéo de Campinas. A fase industrial campineira con-
solidou-se verdadeiramente com a implantacdo do Distrito Industrial, em
22.08.79, que ocupa uma area de oito milhdes de metros quadrados, ao lado
do Aeroporto de Viracopos, no quildémetro 9,6 da via Santos Dumont. Ali exis-
tem 15 empresas em funcionamento, 3 em construcdo, 6.000 habitantes, inU-
meros bairros operéarios e toda uma infra-estrutura de apoio social.

Campinas é hoje um dos mais avancados centros de pesquisas do pais
gue comecou com o Instituto Agronémico atingindo, nos dias atuais, a realida-
de do Centro de IndUstrias de Alta Tecnologia, o CIATEC, que abrange todas
as areas da informatica, e garante a tecnologia do futuro: a micro-eletronica.

Neste contexto, encontramos o Aeroporto, com seu Terminal de Carga Aé-
rea, cercado pelo mais rico parque industrial do pais apds o grande S&o Paulo.
Alise encontra o maior corredor de exportacdo da América Latina, canalizando
praticamente toda a riqueza exportavel da regido sul e das industrias locais.
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O Aerodromo

Dizem que o tradicional nome do
Aeroporto Internacional de Campinas
surgiu de um desentendimento, no ini-
cio do século, entre o paroco do bairro
e seus habitantes, numa noite de fes-
ta, quando do arremate de animais pa-
ra crias. Houve bebedeiras e brigas que
resultaram na quebra das barracas da
quermesse do padre, derrubadas du-

rante a confusdo. Assim nasceu 0 no-
me do bairro e do aeroporto — Viraco-
pos — palavra usada pelo padre para
citar o acontecimento. Ja uma outra
versdo conta que os tropeiros, quando
na pousada, se convidavam para VI-
RAR-OS-COPQOS, no boteco do local.

Em 1932 a planicie ja servia de cam-
po de pouso para os avides que ope-
ravam na revolucdo. Em janeiro de 1946
o prefeito Joaquim de Castro Tibirica
desapropriou uma area de 4.375.892
m2, para construcdo do aeroporto.
Mas as pistas continuaram cobertas de
mato e ninguém utilizava Viracopos,
apesar de suas qualidades de clima e
topografia.

Em 1948, o espirito pioneiro de Hen-
rique José Ferreira fundou e ativou a
Empresa Central Aérea. Aqui é preciso
observar o marco historico. Viracopos
deixa de ser uma vérzea ocupada oca-
sionalmente para se transformar num
aerodromo de operacéo regular.

Oinicio da historia operacional e da
real ativagdo do Aeroporto era assim
registrada pela imprensa da época:
“Um imenso avido, com capacidade
para mais de duas dezenas de passa-
geiros, desceu em Viracopos, no dia 16
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de maio de 1948, para verificar as pos-
sibilidades de instalacdo de umalinha
regular”.

No dia 11 de junho, as 9:30 horas,
chegava o Douglas prefixo PP-IBA, da
Cia. Central Aérea, iniciando uma linha
permanente em Campinas. Sua tripu-
lacdo foi recebida com entusiasticas
palmas pela multiddo que se encontra-
va no Aeroporto. Discursaram o presi-
dente da Camara, o representante do

prefeito e o Cmt do avido. Logo apos
a decolagem do PP-IBA chegou a Vi-
racopos, em avido especial, o chefe do
Servico de Rotas da4? Zona Aérea que
inspecionou o Aeroporto. O Maj Aze-
vedo solicitou a Prefeitura providéncias

parainstalacdo de luze dguanolocal..

Constatou em seguida que Viraco-
pos tinha apenas umallinha telefénica.
Na verdade, um ano apos a inaugura-
cdo, Viracopos continuava com uma
série de deficiéncias, existindo apenas
um galr 3o que servia de abrigo para
tudo, faltando instalagcdes que propor-
cionassem um minimo de conforto pa-
ra os passageiros, ndo havendo, inclu-
sive, banheiros femininos.

A primeira disputa de campineiros
pelo trafego aéreo aconteceu nesta
época. Anteriormente a Campinas, a
alternativa de Congonhas era Rio Cla-
ro, e a Cdmara de Vereadores clamava
para obter essa posicdo: “’providéncias
em favor de Viracopos que nada pos-
sufa, apesar de ser considerado um
dos mais importantes aeroportos do
mundo”’

Em 1949, a 42 Zona Aérea planeja-
va a construcdo de duas residéncias:
sendo uma para o zeladordo campo e

outra para o radio-telegrafista, além de
dar inicio ao hangar de “‘proporcdes
minimas para aeronaves civis'’

A disputa pela hegemonia do trafe-
go aéreo entre campineiros e paulista-
nos é antiga e teve inicio quando a
agéncia Martavares, "‘a pioneira do tu-
rismo no interior’” deixou de vender
passagens para Central e passou a ven-
dé-las somente para os avides que par-
tiam de Congonhas "“de meiaem meia
hora, para qualquer parte do mundo,
em cujos avides elegantes e graciosas
aeromogas prestam todo auxilio e con-
forto aos passageiros’. Era o primeiro
golpe baixo dos paulistanos nos cam-
pineiros, e a imprensa noticiou que
""parecia existir alguém interessado em
desviar 0 nosso trafego para S&o Pau-
lo".

A Central, um ano apos sua instala-
cdo, cumpria duas linhas semanais
Campinas— Rio Claro e a "'Rota do
Oeste’’ ou seja: Araraquara, Barretos,
Uberlandia, Goiania, Harmonia, Cuia-
b4, Céceres e Corumbé.

De junho de 1948 a fevereiro de
1949 embarcaram e desembarcaram
em Viracopos 1.601 passageiros e
7.671 kg de carga, 157 malas postais.
A Central transportou, gratuitamente,
12.611 kg de moedas, quando da tro-
ca do ““mil réis” pelo cruzeiro.

Apesar dessa atividade, a empresa
encerrou o exercicio com grandes pre-
juizos. N&o obstante a determinacgéo e
acoragem de Henrique José e seus au-
xiliares, a Central encerrou suas ativi-
dades em Campinas, 2 anos apos sua
instalacdo, por falta de passageiros e
cargas que, paulatinamente, foram pre-
ferindo os avides que saiam de Congo-
nhas.

O Aeroporto

Com a instalacdo dos grandes
transportadores aéreos internacio-
nais, pois Congonhas nunca compor-
tou jatos intercontinentais, Viracopos
se firmou como um dos mais impor-
tantes aeroportos do pais. Era men-
cionado por toda a imprensa nacional
devido ao transito de grandes perso-
nalidades de todo o mundo, como
presidentes, reis e artistas. So tinha
um rival, era o velho Galedo. Quando
surgiram os voos de conexdo, Viraco-
pos perdeu esta posicao de destaque
para Congonhas, Galedo e outros aer-
portos.

Por ocasido da escolha do local pa-
ra construcao do grande Aeroporto
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A PRECISAO, NO DETALHE

Para dar este passo, foi preciso
competéncia, criatividade,
persisténcia, precisao, cuidado
profissional em cada detalhe.
A ESCA acredita nisso.

Nossa clientela tambem.
Quando se trata de:

Projetos basicos de infra-
estrutura aeroportuaria,

| sistemas de controle de trafego
3 aéreo e defesa aéerea,
3 transportes metroviarios e
] ferroviarios, controle e
i automacao de processos
industriais, siderurgicos e
metalurgicos, SOmMos sempre
lembrados.

CINDACTA |, CINDACTA II, Metro de Sao Paulo, Ferrovia Carajas, Aeroporto
Internacional de Belo Horizonte, etc. etc.

@ Esca

Engenharia de Sistemas de Controle e Automacéo S.A.
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Internacional brasileiro no Rio, cam-
pineiros ilustres abriram fogo mais
uma vez na defesa de seu trafego in-
ternacional.

Em 1969, o construtor de Congo-
nhas, Eduardo Celestino Rodrigues,
contestou a constituicdo da ARSA e
aconstrucao do Galeao, consideran-
do a escolha uma decisdo apressada
da Hidro-Service.

Em 1970, o vereador Orestes Segal-
lio, um velho batalhador por Viracopos,
defendeu a posigdo de que o Aeropor-
to deveria ser equipado para o trafego
de jatos de grande porte, procedentes
da Europa e dos Estados Unidos e que
o Galedo ndo deveria ser escolhido por-
que "fecha muito".

Em janeiro de 1977 é inaugurado o
AIRJ. Em setembro de 1979 0 incansé-
vel Mario de Morais Filho acusa o Ga-
ledo de “gigante com pés de barro” por
causa dos engarrafamentos do transi-
to da Av. Brasil.

Na época o Brig Araripe rebateu
com incrivel facilidade e serenidade es-
tas criticas. Deveria ser homenageado
pela conviccdo e seguranca, pela sua

extraordindria visdo do futuro. A IN-
FRAERO também Ihe deve muito. E Vi-
racopos continuou em ascensao lenta
mas firme.

Na década dos 70, cerca de 270 mil
passageiros/ano; 12.000 movimen-
tosfano, excéto em 1976, recorde da
década, quando chegou a quase 500
mil passageirosfano.

De 1970 a 1980, a carga aérea im-
portada manteve-se em torno dos 24
milhdes de kg/ano e a exportada tam-
bém, cerca de 4 milhGes de kg/ano.
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No gainguénio 80 a 85 as exporta-
¢des subiram para cerca de 2,5 mi-
Ihdes de kg/més e as importagcdes cai-
ram para cerca de 1,b milhdes de
kg/més o que foi otimo para o pais. Em
1980 foram ampliados os terminais de
embarque e desembarque de passa-
geiros, pistas, patio de manobras e pis-
tas de téxi. Em janeiro de 1981 a IN-
FRAERO assumiu a administracéo do
Aeroporto.

A historia se repete

Com a escolha de Guarulhos para
sede do novo aeroporto internacional
paulistano, os campineiros novamen-
te aluta na defesa de seu tréfego. A co-
munidade, através da imprensa e de
suas associacOes de classe sustentou,
durante quase todo o ano de 1984,

apaixonado movimento contra a “'de-

sativacdo” de Viracopos.

A Associacdo dos Executivos de
Campinas e Regido e o prefeito desta-
caram-se neste movimento contra a
desativagdo: aimprensa local martelou
diariamente o novo vildo da historia do

aeroporto — Guarulhos — inclusive
com manchetes de primeira pagina. A
imprensa paulistana somou-se ao mo-
vimento, em defesa da permanéncia
em Congonhas, de pelo menos dos
vOos domésticos. A mesma imprensa
que sempre condenou Congonhas em
nome do sono dos vizinhos e da segu-

ranca dos passageiros. Foram justose

compreensivos 0s movimentos comu-
nitdrios. SO que nunca passou pelo
pensamento das autoridades do Mi-
nistério da Aerondutica e do governo
a hipotese de desativar Viracopos. O

que houve, na realidade, foi a necessi-
dade de dividir o tréfego no espaco aé-
reo paulistano — racionalizando-o. Os
resultados séo evidentes. Em Congo-
nhas n&o ha mais fila para decolar, pou-
sar, tomar café, ou comprar cigarros.
Ha vagas para sentar nas salas de
pré-embarque, no sagudo e para esta-
cionarautomoveis e avides. Nao é mais
uma estacdo rodovidria, virou aeropor-
to. Deixou de serum vespeiro — em ci-
ma e embaixo.

A portaria n? 138 do DAC, de
19.06.85, dividiu o trafego da Area Ter-
minal de S&o Paulo sem nenhuma co-
notaco de desativacdo. Ela é logica e
racional. Falei isso pelos cotovelos mas
ninguém me ouviu. Foiincrivel a preo-
cupacdo da imprensa e do prefeito
com a possibilidade, ndo confirmada,
da instalacdo de uma Base Aérea em
Campinas. Foi preciso lembrar a todos
o convivio tranquilo e harmonioso das
Bases com os Aeroportos Civis na
maioria das capitais brasileiras. Isto
constitui uma saudavel tradicdo de
nosso povo desde o término da 22
Guerra Mundial, quando, obviamente,
na época, as instalacdes militares su-
peraram em muito as civis.

Foi a solucdo ideal para um pais em
desenvolvimento. Ideal, logica, econ6-
mica e racional. Repetida agoracom o
sistema Dacta com proveito quase in-
teiramente civil. Gracas a Deus sendo
copiado por paises em situagdo idén-
tica a do Brasil. Acresca-se ainda as
vantagens sociais, econdémicas e casa-
menteiras que a comunidade recebe
com ainstalacdo de uma dependéncia
militar. E preciso lembrar também que
quando se pensou em desativar a Ba-
se de Natal toda a comunidade protes-
tou. A Base estd |4 até hoje e os casais
fabianos procriaram centenas de crian-
¢as com a cabeca chata e foram felizes
para sempre.

Na partilha, Cocngonhas ficou com
aPonte Aérea, Linhas Regionais, Taxis
Aéreos e a Aviagédo Geral. Guarulhos
com as Linhas Regulares Domésticas,
Regionais, Rede Postal, Charter Nacio-
nal e Linhas Internacionais de um mo-
do geral, exceto os cargueiros puros e
o trénsito internacional para o Cone
Sul.

Viracopos est4 autorizado a operar
tudo que Guarulhos opera, ficando
com a exclusividade dos cargueiros
puros, transito para o Cone Sul, vdos
charters internacionais.

Ninguém pode negar que Viraco-
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pos é um excelente Aeroporto Interna-
cional. Mas os problemas de deman-
da de passageiros doméstico em Cam-
pinas sdo antigos e j& liquidaram a ve-
lha Central em 1949. Nunca chegou
aos 500 millano enquanto Congonhas,
no auge, movimentou 6 milhdes/ano.
E preciso lembrar que a VASP ¢ a
TAM tinham encerrado suas linhas an-
tes dadivisdo do tréfego e da ativagéo
de Guarulhos. Guarulhos pagou por is-
so. A Rede Postal noturna mudou-se,
trocando Campinas, distante 98 km do
centro gerador de cartas e encomen-
das, pelos 25 km de Guarulhos. Se foi
ruim para Campinas foi bom para o

Brasil. Os Aeroportos proximos aos
centros geradores de carga e passagei-

‘ros sempre levaram vantagem sobre 0s

mais afastados. E fen6meno mundial
e bem conhecido. Quando se trata de
trafego doméstico a vantagem aumen-
taem 100%. O problema toma outra
dimensdo quando enfocado em ter-
mos brasileiros e ndo so campineiro.

O Futuro

N&o é preciso ter bola de cristal pa-
ra prever o futuro de Campinas; ele é
obviamente promissor. O sitio original
de b km2 ja estd ampliado para_ 10
km2, e tende rapidamente para os 18
kmZ2, como prevé o Plano Diretor, gra-
cas aos esforgos da falecida COPASP
e do Governo de S&o Paulo. Passadas
as nuvens carregadas da emocgao e da
paixdo verifica-se que a queda de pas-
sageiros ndo passou de 17 % e, segun-
do a CACEX, a carga exportada au-
mentou em 20%.

Houve uma gueda de tréfego de
50% — n&o pela saida de 6 empresas
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internacionais mas, principalmente,
pela mudanca da Rede Postal, que em
nada afetou a vida do Aeroporto. Cam-
pinas é o terceiro Aeroporto do Brasil
em. trafego internacional, e o quarto
em movimento de passageiros intera-
cionais. E o maior corredor de expor-
tagdo da América Latina batendo facil
Guarulhos e o Galedo.

Passada a surdez da emocao, talvez
agora oucam as verdades da razdo. O
mato ndo voltara a crescerem Viraco-
pos. As autoridades, jamais irdo permi-
tir porque simplesmente é o aeropor-
to de maiorimportéancia estratégica do
pafis. Sdo Paulo esté para o Brasil como

o Ruhrestava paraa Alemanha, na se-
gunda Guerra Mundial.

Em caso de ataque ao pais — Deus
ndo permitia que ele seja assim utiliza-
do — serd o primeiro ponto a ser ata-
cado e defendido. Devemos conside-
rar, também, sua excelente posi¢do pa-
ra os desdobramentos da Defesa Aé-
rea e de outros segmentos da Forga Aé-
rea. Acresce ainda sua importancia co-
mo Aeroporto Civil. Ndo existe melhor
alternativa para os voos internacionais
com destino ao Cone Sul. Sem falar
nos pousos técnicos e de transito, além
de seu movimento normal de Terminal
Aéreo de importancia mundial.

Os campineiros reclamam, com ra-
z80, de maiores opgdes de horarios e
de linhas domésticas. Atualmente a
Unica opgdo regular é a Transbrasil que
sai as 7 h e regressa as 22 h do AIRJ
O DAC sabe, mas ndo quer obrigar nin-
guém a operar no vermelho.

Talvez, com aumento da distancia
dos vbos domésticos de Campinas,
devido a mudanga para Guarulhos, ha-
ja possibilidade de uma nova opgéo.

Nosso pais nédo dispde, ainda, de
nenhum Aeroporto Internacional puro.
Campinas esté quase chegando 4. Ex-
ceto pela Transbrasil e pela mala pos-
tal da TAM.

O futuro de Campinas, esta nas li-
nhas internacionais regulares e ndo re-
gulares de passageiros e cargas. Este
futuro é facilmente previsivel pela ex-
celéncia de seu clima e pelos espacos
disponiveis — no céu e na terra.

O AIRJ j4 dé claros sinais de satu-
racdo e Guarulhos ja sente os momen-
tos de pique, castrado que foi no seu
belissimo projeto original. Ndo hé, a
curto prazo, perspectivas de dinheiro
para tocar os Planos Diretores. Nem tu-
piniquim nem alienigena.

Somados o0s potenciais militares e
civis e de espacos ainda existem outras
realidades em Campinas. Quem estd
emocionado ndo ouve, ndo sabe e ndo
vé. Viracopos estd vacinado contra a
doenca fatal dos Aeroportos: o cresci-
mento ovoide das cidades em direcéo
aseus aerodromos. Ambas cabeceiras
das pistas de Viracopos possuem
enormes espacgos desapropriados,
bem como no lado sul, onde, no futu-
ro, sera construfda a nova pista. Ndo
havia nenhuma plantacdo. Todas as
areas desapropriadas eram constitui-
das de loteamentos. Os loteamentos
enfartam os Aeroportos precocemen-
te.

Os custos de Guarulhos foram ele-
vados mas deram um empurrdo nos
Planos Diretores de Campinas e Con-
gonhas para além do ano 2.000. Ago-
ra basta manter e aperfeicoar a infra-es-
trutura existente.

Apos a tempestade Campinas man-
teve sua posicdo de 3° Aeroporto In-
ternacional do pais e o primeiro em car-
ga aérea.

Sinto orgulho do meu Aeroporto.

Os campineiros, agora, sem emo-
¢cOes ou paixdes devem sentir o mes-
mo. O progresso de Viracopos ndo é
espetacular mas muito firme e cons-
tante através das Ultimas décadas.

Quando no ano 2.000 e tantos o Mi-
nistério tiver que repartir novamente o
trafego aéreo paulista, entdo com uma
demanda semelhante a Nova Yorque
ou Chicago, certamente os santistas,
jundiaienses, sdo jooenses e campinei-
ros vdo brigar novamente pelo trafego
de seus aeroportos. Mas desta eu es-
tou livre. Vou assistira briga 14 de cima,
se poracaso, Sdo Pedro, num momen-
to de distracdo, tiver me deixado en-
trar...
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EM DEBATE

FUNCAO ESSENCIAL OU
SUPERFLUA?

D eve-se entender aqui por material tudo aquilo
constituido de substancia solida, liquida ou ga-
s0sa, visando a interesses econdmicos e satisfazendo re-
quisitos técnicos previamente estabelecidos. Constitui a
denominagdo genérica de equipamentos, componentes,
sobressalentes, acessorios e matérias-primas, emprega-
dos ou passiveis de emprego em todas as atividades de
uma Organizacdo de qualquer natureza. Pode, também,
ser denominado Produto Industrial.

Por outro lado, conceituamos Documento como sen-
do tudo aquilo que pode transmitir o conhecimento hu-
mano, compreendendo livros, revistas, fotografias, slides,
micro-fichas, desenhos, fitas gravadas, etc.

A COMUNICACAO SOBRE MATERIAIS

O aspecto crucial afetando os materiais, nos dias atuais,
é o fendbmeno da atomizacdo de suas informaces. Se, an-
tes, na fase artesanal, a informacgdo era monolitica, pois
o artesdo detinha todas as informagdes referentes ao pro-
cesso que vai desde a concepgdo até a troca de seus pro-
dutos; ja na fase industrial o mesmo n&o ocorre, manifes-
tando-se uma expressiva segmentacéo das informagdes
relativas a materiais, as quais sdo partilhadas por inime-
ras pessoas.

Tanto a Revolucéo Industrial quanto a Segunda Guer-
ra Mundial sdo consideradas como os fatores responsa-
veis pelo desencadeamento do fenémeno mencionado,
servindo, portanto, como marcos de referéncia do proces-
so evolutivo dos materiais.

A Revolugédo Industrial, pela introducéo da divisdo do
trabalho, indispenséavel a produgdo em massa, e a Segun-
da Guerra Mundial pela geragéo vertiginosa do conheci-
mento, como fator imprescindivel & imposi¢édo da supe-
rioridade, nos conflitos, ocasionando a producdo diversi-
ficada e sofisticada dos materiais.

Com a consequente hipertrofia das Organizacées, ab-
sorvendo efetivos humanos progressivamente maiores pa-
ra o exercicio de fungbes em diferentes escaldes, a ques-
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tdo da comunicagdo sobre materiais tornou-se, dia a dia,
cada vez mais complexa e, portanto, critica.

Em vista desse fato, a existéncia de um linguajar apro-
priado — alinguagem dos materiais — tornou-se um im-
perativo, de maneira a assegurar a perfeita comunicacéo,
promovendo o fluxo regular de informagdes sobre mate-
riais, essencial aos processos de tomada de decisdes e so-
lugdo de problemas envolvendo materiais.

Em termos elementares, o processo de comunicacao
relativo a materiais envolve um emissor, um receptor, um
canal e uma mensagem. Essa mensagem, para ser com-
preendida, isto &, apresentar significado, tem de ser ex-
pressa por meio de uma linguagem comum aos interlo-
cutores. (sistema de codigos) (Fig.1).

Quanto maior o nimero de participantes, tanto maior
o envolvimento dessas unidades elementares de comu-
nicacao, refletindo-se em maior complexidade da comu-
nicagdo. Assim, a interacdo que se processa intra e in-
ter-Organizagdes deve ser a resultante de muitiplas comu-
nicagdes elementares, o0 que destaca a necessidade de
uma linguagem uniforme, solidamente estruturada, de
modo a permitir o entendimento mais amplo possivel so-
bre materiais.

Os materiais apresentam um ciclo de vida que se ini-
cia na concepgdo do projeto, percorre etapas como a fa-
bricagdo, a venda, a compra, a operagao, a revisao, a ma-
nutengdo, o reparo, a preservagdo até finalizar com a alie-
nagdo. Todas essas fungdes séo realizadas por Orgdos
dentro de uma mesma Organizacdo, fazendo uso de um
fluxo permanente e adequado de informagdes, durante to-
do o ciclo de vida dos materiais. (fig.2).

Como as Organizagdes interagem com outras, as liga-
¢Oes que se estabelecem atuam como interfaces através
das quais fluem informagdes relativas a materiais. Por con-
seguinte, manifesta-se uma grande dependéncia de uma
linguagem comum sobre materiais. Tais elos ou interfa-
ces representam, pois, pontos vulneraveis na transmissdo
de informagdes, dependendo do processo de comunica-
cdo entre eles g, portanto, do uso comum da linguagem
sobre materiais adotada. (fig.3)

CATALOGACAO DE MATERIAIS:
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O LINGUAJAR DE ENTENDIMENTO
COMUM

canal

A identificacéo possibilita a deter-
minagdo de todas as informacgdes, di-
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>
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Como, entdo, elaborar esse lingua-
jaressencial ao processo efetivo de co-
municacdo sobre materiais?

Todalinguagem é constituida de vo-
cébulos e de sintaxe, essa estabelecen-
do regras segundo as quais 0s vocabu-
los sdo associados para a constituicdo
das mensagens.

O linguajar sobre materiais deve de-
correr das atividades de Catalogagdo
que constitui-se em: Sistema peculiar
de informagdes, com a finalidade de le-
var.aos usudrios de materiais efou de
suas informacgdes, aquelas informa-
¢Bes particulares com condicdes de
identificar, inequivocamente, cada ma-
terial e seus respectivos fabricantes/for-
necedores.

As atividades de Catalogacdo de
Materiais compreendem as etapas de
obtencdo, analise, representacéo,
processamento e divulgagdo das in-
formacgdes identificadoras dos mate-
riais.

N&o obstante a importancia de to-
das as etapas, as quais devem Ser re-
gidas por normas detalhadas (sintaxe),
objetivando a estruturagdo do lingua-
jar controlado, as de representagéo e
divulgagdo merecem destaque espe-
cial.

A etapa de representagdo com-
preende atividades que objetivam a
produgéo signica, representativa de
cada material, desenvolvendo-se atra-
vés da identificagdo, da classificagdo
e da simbolizag&o.
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tas intrinsecas e extrinsecas, indispen-
saveis a individualizagdo de cada ma-
terial.

A sequir, a classificagdo, utilizan-
do-se das informacd&es anteriores,
identificadoras, compara os materiais
e os introduz em agrupamentos de ma-
teriais afins, ou seja, possuidores de
mesmas caracteristicas. Tais agrupa-
mentos, previamente estabelecidos,
constituem esquemas classificatérios

-+~

a certos materiais e, portanto, os ma-
teriais nele incluidos. Dai sua importan-
cia, j& que tanto o material, fisicamen-
te, quanto as suas respectivas informa-
¢des devem ser convenientemente ar-
mazenadas, visando a recuperagdo
posterior, quando necessaria.

A simbolizagao, refletindo entre ou-
tros aspectos a estrutura classificato-
ria, destina-se a representar por inter-
médio de signos, no caso de codigos,
os diversos materiais, possibilitando a
sua gestdo, mesmo que distante de
sua presenga fisica.

Torna-se importante ressaltar que,
na etapa de representagdo, as termino-
logias deverdo ser estudadas e fixadas,
para efeito de controle do vocabulario
da linguagem dos materiais. Tais termi-
nologias e todos os cédigos atribuidos
atuam como vocabulos dalinguagem
dos materiais, observando os preceitos
das normas pré-estabelecidas, as quais
desempenham o papel de sintaxe, as-
segurando a orientagdo prévia e unifor-
me da Catalogagéo.

A atividade dedivulgagdoatuacomo
interface entre -0 acervo de informa-
¢cBes identificadoras e os usuarios.

Jé que, nas Organizagdes comple-
xas, utilizam-se de muitos e diferentes
materiais, torna-se quase impossivel,
mesmo para aqueles que lidam direta-
mente com eles, conhecer todos os
materiais admitidos no inventario, o
gue exige o0 concurso de mecanismos
para possibilitar suas identificacdes se-
guras, papel esse desempenhado pe-

-

1 n
1 2

1

PONTOS CRITICOS*

interagdes internas

interacdes externas

Fig.3- (*obtidos pela formula PT = nin—1)

de materiais, formulados com destina-
¢Ges e preocupacdes distintas.

A classificagdo atua como instru-
mento de busca, de modo a permitir
que se selecione, dentro de um univer-
so geralmente complexo de materiais,
aquele agrupamento que apresenta
determinadas caracteristicas coinuns

la Catalogacgdo, a qual deve implantar,
inequivocamente, cada material, no
momento em que é admitido, pela pri-
meira vez, na Organizagdo. A partir de
entdo promove-se a permanente disse-
minacgdo dessas informacdes, poden-
do-se utilizar como veiculos, desde os
tradicionais catalogos impressos (dal,
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por certo, a denominagdo da atividade)
como, também, relatérios de compu-
tador, micro-fichas e, ainda, terminais
de video.

Refletindo a dindmica da Organiza-
cdoem que se insere, 0 Sistema de Ca-
talogacdo de Materiais deve proporcio-
nar a continua atualizacdo das informa-
¢Ges, mediante o controle permanen-
te das informagdes registradas nos ar-

quivos, consultando os usuérios das in-
formacdes identificadoras dos mate-
riais. Como isso, ficara resguardada a
confiabilidade do Sistema, asseguran-
do o valor das informacdes para a to-
mada dedecisdes e solugdo de proble-
mas relativos a materiais.

CONCLUSAO

A posse de um linguajar de enten-
dimento e uso comuns sobre mate-
riais, resultante da Catalogal¢ao, enseja
um espectro de perspectivas favora-
veis que se amplia a medida que a lin-
guagem se difunde por entre novos
usuarios.

Os beneficios surgem quando, fru-
to do didlogo tornado possivel sobre
materiais, as Organizag&es passam a
ter condig@es, pelo uso sistematico
das informagdes, de desenvolver pro-
gramas de padronizacéo, de substitui-
¢do de importados, de capacitacédo de
pessoal indispensavel & absorcdo das
novas tecnologias necessérias e de
aprimoramento da qualidade indus-
trial, que ao final promovem melhores
possibilidades de exportacado, pela
sensivel melhoria do desempenho
operacional, facilitado com o aprimo-
ramento da gestdo dos materiais.

No plano governamental, além dos
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aspectos mencionados, com a implan-
tacdo e consolidagdo de um Parque In-
dustrial préprio que esses aspectos fa-
vorecem, ativam-se fatores de nature-
zas psico-social e econdmica que de-
sencadeiam, por sua vez, reflexos po-
sitivos sobre a manutencao da Sobe-
rania e Segunca Nacionais.

N&o bastardo, por conseguinte, tais
argumentos para justificar a pratica da

Catalogagdo, como fungdo primordial
da Administragdo de Materiais, sejaem
que nivel for?

Acrescente-se, ainda, que os inves-
timentos que tiverem de ser realizados,
na fase inicial, deverdo ser sobrepuja-
dos, em muito, pelos beneficios decor-
rentes, sejam sob a forma de maiores

receitas operacionais, sejam pelos me-
lhores desempenhos sociais.

Prova de que o afirmado é verdadei-
ro é aexisténcia da Catalogacdo Fede-
ral do Governo dos EEUU, introduzida
por ato do Congresso, que atualmen-
te, envolve mais de 90 paises e ja em
uso, ha mais de trinta anos.

A Telebras, empresa holding da Te-
lecomunicag¢des, no Brasil, forne-
ce-nos um excelente exemplo de resul-
tados obtidos através da Catalogacao.

Antes de 1977, quando comegou a
realizar a Catalogagdo, a empresa tinha
Cr$69 bilhGes em equipamentos esto-
cados para um total de 2,5 milhges de
terminais instalados, correspondendo
a Cr$28.000 de estoque para cada ter-
minal.

Em 1983, a Telebras divulgou um
balangco mostrando que, para 6,4 mi-
lhdes de terminais instalados, dispu-
nha de Cr$19 bilhGes em materiais es-
tocados, o0 que representa uma rela-
¢do de Cr$3.000 em estoque por ter-
minal.

N&o obstante 0 aumento de 2,5 do
numero de terminais intalados, ocor-
reu uma reducdo de cerca de 70% do

material estocado, implicando na eco-
nomia da ordem de Cr$50 bilhGes, de-
vidos a Catalogacao.

Resta-nos indagar, o que nos falta,
para termos uma Catalogagdo de Ma-
teriais, efetivamente, a niveis especifi-
cos, do setor aerondutico, das Forgas
Armadas e a global, de nosso Pais?
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Acho que tenho de iniciar essa conversa explicando o tftu-
lo, pois ele é plagio. Em verdade, sua origem remonta aos
tempos em que a RNAF nos concedeu o privilégio da convivén-
cia com um de seus mais notaveis Pilotos de Caga — Thomas
Anthony Blower. Tdo notavel que, mesmo sendo Jambock, man-
teve-se fiel & Royal Nichtheroyan Air Force, acordando diariamen-
te as quatro da matina, em lcarai, para chegar no horario de ex-
pediente em Santa Cruz. Pois &, foi o Tommy quem inventou o
titulo, sempre dizendo que quando pendurasse as chuteirasiria
uséa-lo em um livro de crénicas. Resolvi pegar emprestado.

Fica aqui o registro, pois ndo quero entrar em atrito com a
RNAF, nem com o Poder Naval — os Tommies tem um insigne
representante — o Denny — seguindo os passos de Lord Nel-
son, ou melhor, j& chegou [4&.

Mas comecemos pelo avido. O Gloster Meteor MK-8 foi um
marco ndo so na historia da Aviacdo de Caca da FAB. Foi, tam-
bém, o primeiro jato brasileiro. Adquirido em 1953, equipou o
12 Gp AvCaem SCeo 1°/14° GAv em Gravatai. As negociacées
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que resultaram em sua aquisic&o, por si so, j4 merecem um arti-
go a parte. Aguardemos que o Cagador Magalhdes Mota, que
viveu a situacdo, nos brinde com essas informacgdes.

O avido em sierasimples. Chegou a combater na Coréla, ndo
sendo 14 muito bem sucedido. Era de um Esquadréo Australia-
no que andou passando por maus momentos em uma arena on-
de os astros eram o F-86 e o Mig 15. Mas para nos, ainda era o
méximo, mesmo em 1962, quando o voei. Imagine-se em 53!

Era motorizado com duas turbinas Rolls Royce Derwent V (me
parece que Derwenté nome de rio — alguém, uma vez, me chu-
tou que durante muito tempo a RR dava nome de rios a seus mo-
tores). Seuempuxo, da ordem de 3500 Ib, ndo era 14 grande coi-
sa, mas superava amplamente, em relacdo pesofempuxo, o F-80
do 19/4° GAv. Obviamente, sua performance em altitude era real
ao passo que a do F-80 inexistia. Dai as cangbes da Caga fala-
rem que “de 30 a 40 mil, po, po, po... po... po, quem manobra
é 0 meteor”’.
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... Tempos de Gloster

Mais baixo, ele também continuava
superior, pois podia desengajar do
combate e ir embora na hora que qui-
sesse. SO ndo podia era querer entrar
na cauda do F-80 e 14 ficar. Al ndo da-
va. A tética era ficar fazendo ataque se-
guencial até o piloto do 80 quebraro
pescogo de tanto olhar para trés.

O Closter era um avido interessan-
te, com caracteristicas muito préprias.
A principal, talvez fosse o freio. Eraaar.
O motor esquerdo possuia um com-
pressor que alimentava o sistema
pneumético usado para os freios e pa-
ra aalimentacdo inicial dos canhdes. A
atuacdo era feita por um gatilho exis-
tente no manche. Com os pedais se se-
lecionava que roda freiar: centraliza-
dos, as duas rodas eram freiadas, com
um pedal afundo sé era freiadaa roda
daquele lado e em qualquer posicédo in-
termedidria a atuacdo era proporcional.
Acho que era a Unica coisa que enro-
lava um pouco na adaptagio de quem
vinha do F-80. No resto, tudo era me-
Ihor.

O 80 era mono-reator e preocupa-
va. Seus sistemas eram uma preciosi-
dade em matéria de complicacéo.
Operava em pista de 1500 m no limite
de sua capacidade. Qualquer bobeada
dava zebra.

Com o F8, ndo. Nao havia instru-
mentos para controlar, a‘transferéncia
de combustivel era automatica, os mo-
tores eram confidveis, pousava curto,
usava JP-1 e ndo ¢ perigoso JP4 e ana-
cele e aamarragéo eram confortaveis.
Sobrava até lugar para levar bagagem
nos cofres de muni¢do ou na fusela-
gem traseira, o que no F-80 era um aba-
caxi. Enfim, ndo h& quem tenha voado
o Gloster e ndo o tenha adorado.

Convém, entretanto, enfatizar que
estamos falando do F-8. No TR/, bipla-
ce, tudo era diferente. Em verdade o
TF-7 erauma versdo do MK4 que a Ar-
gentina possuia, apenas atualizado pe-
lo uso do DERWENT V. N&o era pres-

surizado, ndo tinha assento de ejegéo
e seus limites estavam bem abaixo do
F-8 (se ndo me engano era .7 de Mach,
enquanto que o F-8 era .88). Ninguém
gostava do TF-7. Mas vamos recordar
um pouco os tempos do Gloster, pois
é essa a idéia do artigo.

A Aviacdo Comercial ainda operava
Constelations, DC-7, DC-6, Convair,
etc, de modo que o véo em altitude era
prerrogativa da Caga. Os niveis de véo
eram em metros (serd que a confusdo
era da ICAO ou nossa mesmo?) e me
lembro que o limite do espacgo aéreo
controlado era 3900 metros. Dafi para
cima, era 0 nosso reinado.

Em Santa Cruz, por exemplo, exis-
tiam duas areas de instrucéo limitadas
pela pista. A oeste operavam os Jam-
bocks do 1° Esquadréo e a leste ope-

~ rdvamos nos, os Pif-Pafes do 2° Esqua-

dréo.

Era comum evoluirmos sobre a ci-
dade do Rio de Janeiro, Niterdi (hd uma
histéria muito interessante de um véo
do Tommy em S&o Gongalo na qual
um trabalhador da Light caiu do poste
onde trabalhava — deu até manchete
porld, mas no Rio ninguém leu), Cabo
Frio e até Macaé.

Os Jambocks por sua vez iam até
quase a llha Bela, Sdo José, etc, e de
vez em quando, é claro, faziamos uma
troca e famos conhecer novos ares.

Talvez por isso me sinta frustrado
quando vejo o progresso ser levado a
Bafa de Ilha Grande pela Rio-Santos.

Sempre achei que aquela paisagem
‘maravilhosa e selvagem devesse ser
preservada eternamente para os pilo-
tos de Santa Cruz (acho que a turma
mais antiga da Embarcada, que voava
por ali mais baixo e mais devagar e
aproveitava melhor o visual, deve sen-
tir o mesmo hoje).

Lembro de um local- maravilhoso
préximo a Parati, na Ponta de Joatinga.

Existia um campo de pouso interdita-
do — chamava-se Laranjeiras — que
deve ter sido usado como pista de
emergéncia da Air France e que pos-
sufa uma paisagem deslumbrante. Ou-
tro-dia, quando o procurei, ndo encon-
trei mais. Parece que foi transformado
em Marina de um condominio fecha-
do onde, dizem, se investiram 20 mi-
Ihdes de ddlares.

A restinga da Marambaia, também,
que lugar! Tinhamos ali 0 melhor es-
tande de tiro do Brasil. A dois minutos
de Santa Cruz, em area completamen-
te desabitada, com os avides atirando
para o mar, ndo d4 para entender co-
mo, progressivamente, fomos abando-
nando o local a ponto de outras enti-
dades governamentais o reivindicarem
hoje.

Afinal, aquele trecho ali é local de
aviagdo desde a década de 30. Para
guem ndo sabe, ali existem ainda ves-
tigios do antigo campo de emergéncia
da Air France construido na década de
30. (O litoral era todo balizado por es-
ses campos, a fim de que Mermoz, St-
Exupery e outros tivessem suas op-
¢bes de pouso).

lamos paraa Marambaia de avido e,
do campo até o estande, o transporte
era feito por uma carroga puxada por
um burro de nome Sabino (muito tei-
moso, por sinal — conta que o Ariel,
em certa ocasido, deu uma parte ao
Comandante, relatando que "o muar,
de nome Sabino, se havia recusado a
levar o controlador de tiro para o estan-
de, prejudicando, desta forma, ainstru-

¢do do Grupo de Caca” — ndo sei no
que deu).

Ali, em meio a sabids-da-praiae em
uma paisagem toda colorida de verme-
Iho por uma bromélia conhecida como
gravatd, passdvamos o dia. Dava até
tempo para lancar o molinete na dgua
e, entre uma esquadrilha.e outra, tirar
um pampo.

Voltdvamos & tardinha sobragando
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0s gravatés para fazer média em casa
e, normalmente, levando alguns quilos
de camardo-pistola comprados direta-
mente nos pescadores que passavam
no campo para tomar dgua. E realmen-
te triste estarmos perdendo o local.

O Gloster chegou ao Brasil sem ter,
sequer, Réddio Compasso e assim ope-
rou durante um bom tempo. Quando
instalaram o equipamento, a caixa de
sintonia ficou na lateral direita da na-
cele, ao comprido e inclinada para den-
tro, o que obrigava o piloto a se debru-
car para ver o dial. Daf para a desorien-
tacdo espacial e a atitude anormal era
um passo.

Em 63, perdemos um piloto — o Re-
gis “Bacalhau” — que fazendo um cir-
cuito noturno escoltado pelo Camelier,
aparentemente, foi vitima dessa arma-
dilha (caiu ao largo da Marambaia pré-
ximo a Ponta de Guaratiba).

Em Santa Cruz, tinhamos uma pe-
netracdo muito particular, o nosso
Cruz-Jato, que era usado tanto para su-
bir, quanto para descer. Era um proce-
dimento triangular extremamente se-
guro gue nos permitia entrar e saircom
qualquer tempo. L4 embaixo, contava-
mos com o PAR do ECA que garantia
qualquer zebra. A chuva, por sua vez,
ndo atrapalhava muito o pouso, pois
gue abaixo de 200 Kt, o canopi podia
ser aberto.

S0 atrapalhava o Radioc Compasso
que simplesmente ndo funcionava
dentro de nuvem com chuva. Em cer-
ta ocasido, voando de Marte para San-
ta Cruz a 20650 pés (era assim que se
voava, o nivel eraem metros e tinha de
ser convertido em ndmeros bem estra-
nhos para aplicagéo no altimetro em
pés) com 10 minutos de voo, em uma
camada de Alto Stratus, perdi o auto-
mético e tive que descer no Rio no au-
ditivo. Lembro que peguei llha Rasa a
esquerda, Santa Cruz a direita, passei
pelo meio, voei 5 minutos e desci no
mar — ndo foi nada de mais pois furei
tranguilo a camada cujo teto eu sabia
estara uns 5000 pés. No exato segun-
do em que sai visual, o RC voltou a fun-

cionar. Ele simplesmente ndo gostava
de 4gua.

Mas vejamos, Cruz-Jato ndo foi o
Unico procedimento de nome poético.
Antes de minha época, existiu um
NDB no Monumento Rodoviério, na
Estrada Rio— S&o Paulo, e consta te-
rem existido procedimentos de nome
RODO-JATO para SCe RODO-GAL pa-
ra o Galedo. Ndo os conheci, entretan-
to.

Alids, falando em v6o de Marte pa-
ra Santa Cruz, lembro de um que as-
sustou.

Sal de SC para entregar 0 4429 no
Parque. Era janeiro e quase todo mun-
do estava de férias. O avido, com um
vazamento de 6leo na caixa de engre-
nagem do motor direito, s6 tinha uns
30 minutos de autonomia (apds, havia
que cortar esse motor). Constava, na
época, que o recorde SC-MT perten-
ciaao Marcio Moreiracom 17 minutos
de vbo. Decolei para superar a marca,
ndo sonsegui. Fiz 19 minutos.

Sal rasante, com motor o maximo
continuo (acho que era 14500 RPM) e
mais ou menos 450/470 de VI, mas
ndo deu. Alids nunca soube se o Mo-
reira realmente fizera os tais 17 minu-
tos (ele j& se fora do Grupo).

Esse era um dos pontos fortes do
Gloster. Ele praticamente chegava na
MMO/VNE em v6o nivelado. Era so
abrir o motor.

Mas aida foi tranquila. O rolo foi na
volta. Decolei para MT com um lengo
e um maco de cigarros pela metade. A

idéia era pegar outro avido e retornar
de imediato.

Deu tudo errado. O tempo foi pas-
sando, chegou a tarde e os CB’s fe-
chando em cima de S3o Paulo. Final-
mente o outro avido ficou pronto e eu
decolei. Lembro que havia umanesga
de céu entre as cracas e por ali eu pas-
sei, pensando em subir, driblar os
monstros em altitude e chegar ao Rio
que estava aberto.

N&o deu. A 45 pés conclui que ndo
iria conseguir passar. Os topos deviam
andar pelos 60 mil e era uma parede
impressionante.

Eu j& devia andar perto de Guaratin-
guetd, quando resolvi voltar, pois o
combustivel j& estava ‘maus”. O Glos-
ter para decolar de Marte, precisava fa-
zé-lo com o tanque ventral vazio. Esse
tanque, embora ndo fosse parte do cor-
po do avido — era alijdvel — era um
item permanentemente incorporado,
pois ndo impunha qualquer restricdo
por se conformar perfeitamente com
a aerodindmica da fuselagem.

A capacidade do ventral erade 175
galbes que somados aos 420 internos,
dava um total de 595 galdes (ainda se
podia usar dois subalares de 100 cada,
mas esses impunham restrigdes). De-
colei, portanto, com 420 gales, o que
ndo me permitia ficar artistando mui-
to.

Para voltar, ja tive de dar uma volta
enorme pelo interior, tentando entrar
visual. Voando baixo, consumi mais.
S&o Paulo fechou. Ja estava com 100
gal®es quando vi que dava para chegar
em Cumbica.

Dormi de macacéo. Foi realmente
uma grande emogado. Maior ainda
guando soube, ao chegar em SC, que
alguns companheiros, pensando que
eu tivesse “‘dangado”, chegaram a ver-
ter algumas lagrimas.
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Os filmes gerados por supercompu-
tadores rapidos de iluminagao estdo re-
volucionando a pesquisa da ciéncia e
da tecnologia, com aplicagdes que se
estendem até a fabricacdo de drogas,
o projeto de intricados chips de com-
putador, e até mesmo o estudo do
comportamento humano e animal.

Os cientistas que participaram de
uma recente reunido da Associacdo
Norte-Americana para o Avanco da
Ciéncia, em Los Angeles, California, re-
lataram que novas técnicas gréficas e
filmes por computador estdo ajudan-
do os pesquisadores a entender com-
plexos resultados numéricos e dados
experimentais.

’Quando se usa um computador,
operando ao fantéstico indice de cen-
tenas de milhdes de célculos por se-
gundo, obtém-se uma enorme quanti-
dade de informacao”, disse Sheila
Widnall, Professora de Aerondutica e
Astrondutica do M.IT. (Instituto de Tec-
nologia de Massachusetts). “Uma das
melhores maneiras de manusear essa
informac&o é visualmente, e um modo
muito comum de apresentar e enten-
der os resultados de computadoriza-
¢cGes em larga escala, realizadas por su-
percomputadores, é pelos filmes gera-
dos por computador. O filme é espe-
cialmente (til em situagdes de transi-
¢4o, porquanto nos ddo a nogdo daqui-
lo que esta acontecendo ao longo do
tempo”.

Informou Widnall que ha basica-

. mente dois usos de simulagdo de com-
putador — apoiar a pesquisa em areas
que dependem do modelo matemati-
co e apresentar dados experimentais.

""Os modelos estdo se tornando tdo
bons que se pode realmente predizer
e Ver as coisas que ndo poderiam ser
constatadas por meio da experiéncia”,
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Jim Fuller

acrescentou Ralph Metcalfe, concei-
tuado cientista pesquisador da “‘Flow
Research Company”. ""Mas o compu-
tador ndo substitui as experiéncias,
nem fornece o adequado modelo fisi-
co”.

Mel Calabresi, da "’Sandia National
Laboratorios”, em Livermore, Califor-
nia, disse que os supercomputadores
permitem a engenheiros e cientistas
resolver complexas equagées de mi-
Ihares de linhas — problemas que ou-

trora eram considerados numerica-

mente invidveis. Afirmou que, desse
modo, as simulagdes de computador
ajudam os cientistas a interpretar e a
entender rapidamente os dados numé-
ricos.

“Imensas quantidades de dados
necessarios para resolver problemas
de mecénica aplicada estdo sendo
convertidas em diagramas para exibi-
¢do em dispositivos graficos”, disse
ele. ""Paralelamente, pelo uso de grafi-
cos coloridos animados, pode-se pro-
duzirum filme, a partir de dados numé-
ricos. O recente advento de gravadores
de disco optico, capaz de armazenar di-
versos milhares de estruturas de da-
dos, torna muito répida e eficiente a
gravagdo e a reproducdo animada de
dados numéricos”.

Um filme produzido a partir de da-
dos numéricos, sobre materiais depen-
dentes do tempo e datemperatura, por
exemplo, aparece como um mapa de
contorno azul e vermelho e padrdes
amarelos em constante movimento na
tela. A certaaltura, uma &rea vermelha
de alta temperatura movimenta-se gra-
dualmente como uma onda, da parte
superior para a parte inferior da tela.

Hoje em dia, um dos usos mais fas-
cinantes do supercomputador esta no
projeto de circuitos integrados de VLS
(Very-Large-Scale, Escala Muito Am-
pla), ou de minusculos chips de silicio
gue contém até um milhdo de transis-
tores. Esses chips, tdo complexos que
s0 padem ser projetados por compu-
tadores, sdo os blocos de construgdo
da proxima geracdo de supercompu-
tadores.

R.K. Smith, dos “Bell Laboratories”,
informou que ha 25 anos os chips con-
tinham apenas poucas centenas de
componentes ativos, hoje, chips do ta-
manho de uma unha contém mais de
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sentam a ferramenta mais importante
de que os cientistas estdo se utilizan-
do, na tentativa de projetar proteinas e
medicamentos mais eficazes.

um milhdo de transistores; cada linha
tem alargura de um Unico micron {um
cabelo humano tem o didmetro apro-
ximado de 100 microns). Até meados
da década de 90, os cientistas calcu-
lam que havera chips com linhas de um
quarto de micron, contendo dezenas
de milhdes de transistores. Cada um
dos assim chamados superchips con-
densard mais poténcia de computado-
rizagdo do que uma duzia dos atuais
imensos supercomputadores.

"’Os blocos de construcdo dos
chips — os transistores e os fios de in-
terconexdo — reduziram-se tremenda-
mente, nos ultimos 20 anos”, disse
Smith. “As simulagdes geradas por
computador tornaram-se possivel. A
fim de projetar chips da dimensdo e da
complexidade dos atuais é absoluta-
mente necessario fazer simulacées de
ponta a ponta. Usamos até supercom-
putadores, para controlar o processo
de fabricacdo”

Afirmou Smith que também esta
sendo envidado um esforgo com chips
de projeto de cliente — utiliza-se o su-
percomputador para descrever o que
o perito humano deseja que o chip exe-
cute; depois, automaticamente, isso é
traduzido para a arquitetura fisica.

Em Ultima instancia, os superchips
poderdo contribuir para o desenvolvi-
mento de sistemas capazes de ver e
entender complexas cenas visuais, pe-
la compreenséo das linguagens natu-
rais e das tarefas automatizadas de-
sempenhadas agora por peritos huma-
nos em diversos campos. Por exemplo
0s superchips podem ser a chave pa-
ra construir sistemas de visdo roboti-
zada, capazes de um continuo contro-
le de processos de fabricacéo.

Segundo Robert Langridge, Profes-
sor de Quimica Farmacéutica na Uni-
versidade de California, os gréficos e
a modelagem de computador repre-
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Langridge esté desenvolvendo um
"sistema de perito’’ para reprojetar as
proteinas existentes, como hormdnios
ou enzimas isto &, alterando-as de mo-
doaque desempenhem as fungdes es-
pecificas exigidas pelos laboratorios
de pesquisa ou a indUstria. O sistema
poderé aplicar-se a areas tdo diferentes
como projetos de drogas farmacéuti-
cas, producgdo de mais eficazes catali-
sadores de enzimas para a industria, ou

aperfeicoamento de enzimas paraain- -

dustria de alimentos.

O cientista pesquisador Ralph Met-
calfe informou que sofisticados mode-
los de computador estdo ajudando os
engenheiros a prever o comportamen-
to de fluxos turbulentos e a projetar
dispositivos de combustor, como mo-
tores a jato e turbinas a gés.

"’Os recentes avangos no ambito
dos supercomputadores permi-
tem-nos a observacao de fluxos turbu-
lentos tridimensionais e visualizar, real-
mente, 0 campo turbulento, caotico, no
interior do combustor, com uma preci-

" sfo nunca alcancada antes”, disse ele.

""Pela anélise dos resultados dessas si-
mulagdes, em pormenor, obtemos
uma introvisdo mais exata da fisica da
operagdo do combustor, o que nos aju-
da a desenvolver modelos mais aper-
feicoados desses processos dindmi-
cos’”

Um filme desses fluxos turbulentos
mostra duas correntes em movimen-
to, uma sobre a outra. Na medida em
que as correntes interagem, em fungdo
da instabilidade do fluxo, curvas vol-
teantes, ou vortices, rodopiam entre
elas em diversas tonalidades de cores.

Afirmou Metcalfe que a compreen-
sdo de fluxos turbulentos também é vi-
tal em 4reas como previsdo meteoro-
logica e projeto de avides e carros.

"“A possibilidade de computadorizar
com exatiddo o fluxo de ar sobre as
asas dos avides e ao redor do proprio
avido proporciona significativos bene-
ficios econémicos”, disse ele. “A nova
geracdo de aviBes de passageiros, co-
mo o Boeing 767, é 30 por cento mais
eficiente que suas predecessoras. No
futuro, a medida que construirmos su-
pecomputadores mais potentes, em
maior niimero, capazes de permitir si-
mulagdes|sempreimelhores, havera
mais resultados benéficos.”

Os supercomputadores também
estdo demonstrando que todo 0 &mbi-
to da meteorologia — correntes edli-
cas atmosféricas, correntes marinhas,
todo o involucro do planeta — pode
ser efetivamente analisado por meio de
maquinas mais potentes que propor-
cionam simulacbes em escala mais
ampla do que aquela de que hoje dis-
pomos.

William Baker, presidente aposen-
tado da junta dos “'Bell Laboratories”,
afirmou que as aplicagdes dos novos
supercomputadores estendem-se até
mesmo a sociologia e & ciéncia do
comportamento.

"Essas maquinas potentes permi-
tem-nos organizar variaveis muito
complicadas do procedimento huma-
no e animal, das interacBes entre fend-
menos fisiologicos e psicologicos, e de
toda a gama da neurofisiologia”, expli-
cou.
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‘““A meta é atingir
a automacgcao
generalizada’’...

Sob dois tipos de presséo, as inddstrias
associadas ao setor aeroespacial
reformulam sua metodologia de

trabalho. Essas pressées sfo originadas

do processo competitivo e do rapido
avango tecnologico e ddo, como

resultado, novos métodos de projetar e

fabricar os seus produtos. Essa nova
aproximacdo ao processo industrial ndo

é nova. Na realidade, estd em uso -ha
algum tempo e a propria EMBRAER foi

pioneira neste campo. Mas a verdade é

que, mesmo ndo sendo nova, vem
acumulando experiéncia operacional
gue — como consequéncia — gerou
uma nova filosofia empresiarial.

No setor de projetos, os avancos
tecnologicos se baseiam nos sisternas
computacionais e — cada vez mais —
nos reduzidos e confidveis micro-circui-

tos eletrbnicos.

Ainda na 4rea dos projetos, 0 emprego
cada vez mais vulgarizado dos
computer aided design (CAD)

representa a linha-de-frente da técnica

com base na computagédo. Hoje, o CAD

comega a ser uma técnica produzida e

amplamente difundida na grande

maioria das industrias associadas ao
setor aeroespacial. Com tal
metodologia, é possivel eliminar ou

* diminuir a necessidade de projetar,

desenvolver e produzir os prototipos de

aeronaves, misseis, radares, etc e j&
existem casos em que uma aeronave
tenha entrado em servico operacional
sem gue tenha passado pela fase de
projetar o prototipo ...

. A
Industria
Aeroespacial:
as novas
tecnicas
produtivas.

L.M. MENEZES







... TECNICAS PRODUTIVAS

Na area de produgéo, esses avancos
tecnologicos também se situaram no
uso da automagcéo e dos sistemas cha-
mados flexiveis, além do aumento pro-
gressivo do uso dos materiais compos-
tos, das pegas metélicas monocrista-
linas e dos sanduiches metalicos. Nos

P -
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trabalhos de alta precisdo, aparecem
os lasers para cortar e perfurar.
Dessa maneira, a maioria dos pro-
dutos aeroespaciais pode ser projeta-
daem um tubo de raios catodicos e ne-
le seraplicada a modelagem matema-
tica que permitird emendar ou alterar
0 projeto em qualquer das suas fases
e, a0 mesmo tempo, assegurando a
possibilidade de alterar os requisitos,
incorporar novos parametros, etc.

Associado ao computer aided de-
sign (CAD) aparece o computer aided
manufacturing (CAM) que permite,
n&o so o projeto como o detalhamen-
to do desenho dos componentes, in-
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tegrando o projeto com a producgao.
Com isso nasce o sistema integrado
CAD-CAM, que assegura o processa-
mento de todos os dados, do projeto
ao detalhamento do trabalho de enge-
nharia e ao planejamento de toda a se-
guéncia de fabricagéo.

O desenvolvimento de modelos
matematicos, capazes de reduzir o
tempo dispendido na anélise tridimen-
cional das partes, ficou também pos-
sibilitado com a introducédo de siste-
mas numeéricos geometricos.

E os motores aerondauticos foram in-
seridos neste contexto de nova meto-
dologia industrial?

E impossivel estudar a historia do
processo tecnologico da aviagdo sem
levar em consideracdo a interferéncia
decorrente do estado-da-arte da tecno-
logia motoristica. Ndo véo longe os
dias em que os pioneiros dependiam,
para alcar-se aos ares, da poténcia ge-
rada por grupos automotivos ( prove-

nientes da industria automobilistica)
de baixa eficiéncia. Ou mesmo, inefi-
cientes. Muito embora tenha havido
uma exuberante e continuada evolu-
¢do nalinhagem dos grupos de propul-
sdo puramente aeronauticos ( a pistdo
e suas variac@es, turborreator (jato),
turboélice, turbofan, propfan, etc), é
imprescendivel aceitar a existéncia,
nos dias de hoje, de um processo in-
dustrial revolucionario na drea dos mo-
tores e que dard, por consequéncia,
uma dramatica rutura da tradicional
metodologia em uso.

Na drea militar, a capacidade de de-
colar e pousar curto ou verticalmente
(VSTOL) podera serum ““must’’ opera-
cional na proxima década. Principal-
mente para as aeronaves taticas e ae-
ronavais com vistas a operar em pistas
parcialmente destruidas, conveses re-
duzidos, dreas de dispersdo remotas e
limitadas, estradas, etc. E, nesse caso,
os motores e seu desempenho atuam
com extrema importancia.

Na &rea civil, a meta ¢ a durabilida-
de, altissima confiabilidade, a alta dilui-
¢&0, 0 baixo consumo especifico. Além

‘disso, e muito importante, o répido

atendimento para o aprovisionamento
de pegas e componentes (tempo de
pedido e remessa) g, por consequén-
cia, do "“rework”...

Para tanto, a meta € atingir a auto-
macgao generalizada: do projeto, dese-
nho, fabricagéo, inspecéo e até & pro-
pria organizagédo do empreendimento.

Com esse objetivo, os maiores fabri-
cantes de motores aeronduticos do
mundo investiram centenas de mi-
Ihdes de dolares paraimplantara *‘pro-
ducdo automatizada’. Os primeiros
componentes a terem sua fabricacdo
totalmente automética foram o com-
pressor, os discos de turbina e as pa-
Ihetas dos compressores.

Mas, nessa questao, a tese e a anti-
tese marcham juntas. A industria aero-
nautica é uma das mais exigentes em
matéria de alta qualidade e rendimen-
to de seu produto, assim como aque-
la que requer novos (e exoticos) mate-
riais e novas técnicas de producao, ca-
pazes de obter o maximo de excelén-
cia de seus produtos. Tudo isso corres-
ponde a dizer: forca de trabalho e equi-
pamentos em quantidade e qualidade
ajustados aos niveis excelentes dese-
jados para os motores e componentes.
Em suma: precos altos. Do outro lado,
aparece a antftese do baixo custo, bai-
X0 peso, alto desempenho e baixo con-
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sumo ... E é so a nova técnica de pro-

dugdo industrial, aautomacdo, que tra- .

ré resultados capazes de superar os di-
versos problemas criticos acima cita-
dos e ainda outros também existentes;
que, em alguns casos conhecidos, po-
de se tornar um pesadelo para os
"avionneurs” e operadores. Para se ter
uma idéia do nivel dos resultados da
automacédo na producdo industrial ae-
romotiva cita-se o caso da produgdo de
discos de compressor que, ao invés
das 26 semanas para sua fabricacao,
passara a consumir apenas 6, enquan-
to as palhetas de turbina, de 6 minutos
de produgdo passara para 17 segun-
dos!

O "segredo de estado’” desse pas-
so a ser dado pela indUstria motoristi-
ca se assenta no uso das ferramentas
e maquinas controladas por computa-
dor, onde as tolerancias ultra-finas po-
dem ser consistentemente mantidas,
sem que seja necessario alterar o "'ti-
ming’’ da producdo. Ao contrério, é
possivel aumenta-lo sem ser nem ne-
cessario considerar os imprescindiveis
tempos mortos para o ‘‘cafezinho”..
dos operarios, p. ex.

As maquinas de controle numérico,
hoje proliferadamente em uso na in-
dustria aeroespacial, ndo sdo novas no
cendrio. Mas, na industria motorfstica,
apenas recentemente. Associadas ao
processo CAD-CAM (computer aided
design — computer aided manufactu-
ring), podem aumentar a produtivida-
de muitas vezes, sem que haja nenhu-
ma perda de qualidade. Se, além dis-
so, diversas maquinas ( operando em
"familia”’) foremligadas entre si através
de uma rede de computadores, o sis-
tema passa a ser de controle numéri-
co direto (CND). A hierarquia de cada
maquina, na execugdo de sua tarefa in-
dustrial, passa a ser administrada por
um computador central que estoca 0s
programas de todas as partes a serem
produzidas. Dessa forma, ndo so o co-
mando de fabricacdo sob os requisitos
técnicos especificos pode ser feito pe-
lo computador central, como a infor-
macdo sobre o desempenho de cada
uma das maquinas associadas no sis-
tema pode ser obtida desse mesmo
computador. A Unica conexdo entre as
maquinas é eletronica. Nada mais.

Evidentemente, essa copiosa pro-
dugdo em série de partes (que devem
atender a rigorosas especificagdes) ne-
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cessita de um sistema de inspecio tdo
répido quanto o da produgdo. E sem
perda de seu rigor. E foi o que sucedeu:
o controle da qualidade foi incorpora-
do ao proprio processo industrial, au-
tomatizado e diretamente, como uma
das suas fases.

A tal ponto foi aautomacéo do pro-
cesso industrial aeromotivo que a Ge-
neral Eletric americana ja fez operar um
sistema de familias, que encapsulou
106 maquinas em um so computador
central.

Os resultados

Desenvolvendo métodos e técnicas
novas, o processo industrial caminha,
a passos céleres, para uma otimizacdo

cada vez maior. Agindo de forma a au-
mentar a produtividade mantendo a
qualidade, o setor industrial aeroespa-
cial procura reservar ac elemento hu-
mano um papel de maior substancia e
destaque na sua cadeia de atividades:
o “grande maestro” do sofisticado e
complexo processo ...

Assim procedendo, a tendéncia —
dizem os técnicos da drea motoristica

— éfazersurgiras ""fabricas desabita-
das e as escuras” onde, as maquinas
e computadores estardo trabalhando,
noite e dia, sem ser necesséria a pre-
senca humana. E, portanto, sem a tra-
dicional iluminacdo dos galpdes.

Com isso, dizem, haverd mais tem-
po para 0s engenheiros inovarem e
programarem ...
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Esta obra ¢, pois, um tributo a todos
aqueles que acreditam na idéia do Correio
Aéreo, levando a aventura ao extremo de suas
forcas, muitas das vezes pagando com a vida
a sua crenga no dever de unir os brasileiros,
encurtando as diferencas regionais ou
provendo socorro aos necessitados. E também
uma homenagem as maquinas de voar que
auxiliaram as equipagens do Correio na
concretizagéo de seus intentos. ""Elas possuem
alma!” assim dizem os tripulantes que as
operam. Frageis e dependentes, nos
primordios do Correio, grandes e seguras

Aereo Nac

A Saga

do Correlo
ional

atualmente, mas sempre companheiras
inseparaveis do homem alado.

Portanto, este livro € tdo somente um lado
da histéria dos povos. A Saga principia apos

sua leitura.
Gilberto Pacheco Filho

./;ﬂ EPOPE/NE)
lﬂl kfo

O autor, por demais conhecido nos meios
aeronduticos, dedicou parte de sua vida a
promocao e divulgacdo do Correio Aéreo,
transformando-se num dos seus mais
fervorosos entusiastas.

Falecido no ano passado, com extensa obra
publicada, toda ela voltada para temas que
envolvem a Aviacdo Brasileira, legou-nos
Garcia de Souza — o Galego — como era
carinhosamente tratado pelos amigos da
aviagdo — um exemplo contundente de
dedicagio e amizade.

A reedigdo desta “Epopéia do Correio Aéreo”,
quarenta anos depois da primeira, além de
representar uma oportunidade para que mais
brasileiros conhegam a histéria do CAN —
como certamente estaria fazendo o autor, se
ainda vivo — é também, uma homenagem a
José Garcia de Souza, pelo muito que fez em
defesa ndo s6 da sobrevivéncia da incipiente
arma recém-surgida, mas da gloriosa afirmagéo
da Aerondutica Brasileira.

Ten Brig do Ar Octavio Julio Moreira Lima

Edicdo ricamente ilustrada, formato
31 x 31cm, com capa encadernada e

sobrecapa. 168 paginas em papel couché

e vastissima documentagdo fotografica

a cores. A mais completa obra j& lancada

sobre o Correio Aéreo, considerado o
grande langamento editorial do ano
de 1985.

Deve-se entender esta obra como um grande
esforco, a época, para divulgar o Correio Aéreo
e, certamente, a dificuldade de obtencdo de
dados, somada a preméncia do tempo para
edicdo poderia causar a impressdo de que o0s
fatos, com suas causas e consequéncias, ndo
estivessem postos de forma sistematica.

No entanto, alérto o leitor para o grande mérito
e importéncia de uma gbra como esta, uma
tarefa hercllea e eivada de boas intencdes, um
livro pioneiro, a partir do qual se pdde escrever
tudo mais sobre o Correio Aéreo.

Casimiro Montenegro

Ngs livrarias ou
diretamente na
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N~em bem Santos Dumont ha-
'via inventado o avido, os
franceses se preocupavam em fundar
(1908) a Camara Sindical das Indus-
trias Aeronauticas, 6rgdo destinado a
congregar os fabricantes que se dedi-
cavam — ou haviam de se dedicar —
ao ramo industrial recém-nascido.

Em 1958, tal instituigdo passou a
exercer sua competéncia no ramos
espacial, transformando-se, em 1975,
no GIFAS (Groupement des Indus-
tries Francaises Aéronautiques et
Spatiales).

As empresas membros do GIFAS,
em namero superior a 170, levam a ca-
bo, na Franca, desde o estudo, a ven-
da, passando pelas atividades de fa-
bricacdo e manutencdo, de diversos
produtos, como aeronaves, motores,
veiculos espaciais, foguetes, equipa-
mentos e acessorios.

Atualmente, o volume de negécios
da industria francesa atinge a marcas
das mais consideraveis no mercado
internacional, representando suas ex-
portacdes, em valor, 60% daquilo que
é produzido.

O GIFAS tem por objetivo, dentre
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outros, a coordenacéo das atividades
industrial e econdmica dos seus

membros, estimulando o sentido de’

cooperacdo entre eles. Além do mais,
é de seus designios a defesa dos inte-
resses morais, econdmicos, indus-
triais e comerciais das filiadas, bem
como o estimulo aquelas empresas
que possuam vocacdo para a area.

Uma das formas de consecuc¢do
dos seus objetivos é a organizacdo de
concursos e exposicdes (por exemplo
o Saldo de Le Bourget), seja na Fran-
ca ou exterior, apoiando a participa-
cdo dos seus membros. Na defesa dos
interesses das suas industrias, o Gl-

FAS estuda acuradamente a legisla-
¢do francesa e internacional que pos-
sa colidir com o desenvolvimento do
setor, efetuando importantes analises
e contatos para que tais efeitos pos-
sam ser minimizados.

O GIFAS também cuida da organi-
zagdo e manutencdo de organismos
que possam favorecer o desenvolvi-
mento de ciéncias correlatas ao cam-
po de atuagdo de suas empresas filia-
das. ,

Em termos organizacionais, o Gi-
FAS possui, por forca de estatuto, um
Conselho, representado, no seu dia-
a-dia, por uma Junta que na verdade
administra o grupamento. A metade
dos membros do Conselho é compos-
ta por representantes dos construto-
res de células, de motores e turbinas,
e de veiculos aeroespaciais. Oito
membros se encarregam da represen-
tacdo dos produtores de equipamen-
1os.

A fim de permitir estudos especi-
ficos e tratar de questdes proprias aos
fabricantes de equipamentos, foi cria-
do, no seio do GIFAS, um grupo cu-
jos Presidente e Vice-presidente séo,
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respectivamente, o Vice-presidente
do GIFAS e um membro da Junta.

Por forca ainda de seu estatuto, o
Presidente do GIFAS possui os pode-
res mais amplos. O cargo de Presiden-
te ndo pode ser exercido por um mes-
mo membro do Conselho durante
mais de quatro exercicios consecuti-
VOSs.

Por delegacéo permanente do Pre-
sidente, um Delegado-Geral, designa-
do pelo Conselho, se ocupa do fun-
cionamento do grupo. Prepara, em
particular, os trabalhos do Conselho
e da Junta, assiste as sessdes e cui-
da da execucdo de suas decisdes. Es-
t4 também autorizado, dentro dos li-
mites estabelecidos nas missdes es-
pecificas que lhe sdo confiadas pelo
Presidente — e de acordo coma Jun-
ta — arepresentar o grupo junto a to-
das as organizacOes externas.

O GIFAS tem a seu cargo a organi-
zacdo do|Saldo de Aeron4utica e Es-
paco, que se celebra a cada dois anos
em Le Bourget. O Conselho do GIFAS
nomeia um Comissario-Geral, mem-

bro de direito do Conselho e da Jun-
ta, como encarregado das questGes
relativas ao Saldo.

O GIFAS possui ainda comissGes e
comités especializados, compostos
de representantes das empresas filia-
das. Atualmente hd comissGes para
tratar de assuntos puramente admi-
nistrativos internos ao grupo, bem co-
mo para exportag¢do e expanséo, as-
suntos sociais, propaganda, produ-
céo, qualidade, navegagdo, formagdo,
pés-venda, aviagdo geral, pessoal ae-
ronavegante, comercial, intersindical
de avibnicos, etc...
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No que se refere & constituicédo de
recursos humanos, foi estabelecida
também uma associacdo (FIAS —
Formacdo Internacional de Aeronau-
tica e Espaco), encarregada de pro-
mover, em colaboragdo com escolas
e os poderes publicos, a formagédo de

engenheiros e técnicos de paises es-
trangeiros.

Entre as mais destacadas empresas
membros do GIFAS, podemos citar,
de acordo com seu ramo de atividade,
(avibes, helicopteros, misseis, veicu-
los espaciais, e outros) Aerospatiale,
Dassault-Breguet, Matra, Thomson,
Marmande Aéronautique, Mudry, Ro-
bin, Reims Aviation, Socata, Hurel
Dubois, latecoere, Potez, Sogerma,
evidenciando tratar-se também de
empresas que possuem altissima in-
fluéncia nos mais diversos paises, se-
jam como fornecedoras de produtos,
prestadoras de servicos de recupera-
cdo e revisdo, ou fabricantes associa-
dos. E tudo coordenado por este im-
portante 6rgdo, cujo exemplo merece
ser, se ndo seguido, pelo menos, ob-
jeto de acurada andlise para implanta--
cdo similar em paises que necessitam

cada vez mais de proteger seus inte-
resses industriais.
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O PRIMEIRO EXERCICIO DE
REABASTECIMENTO DOS
“MATADORES”’

Os avides Harriers AV-8A da Mari-
nha espanhola realizaram com éxito
seu primeiro exercicio aéreo de reabas-
tecimento.

Seis aeronaves Harriers, equipadas
com motores Pegasus — Os "Matado-
res” como sdo chamados pela Marinha
da Espanha — realizaram sua misséo
em conjunto com o Hercules C-130 da
Forca Aérea Espanhola a partir de Sa-
ragosa.

O exercicio teve lugar sobre a baia
de Cadiz, perto de Rota, local onde fi-
ca baseada a 8? Esquadrilha dos Ma-
tadores.

A Marinha Espanhola tem opera-
do os Harriers AV-8A desde 1977; atual-
mente, possui 11 avides desse tipo. Pa-
ra complementar sua esquadrilha, a
Marinha deve receber mais 12 Harriers
AV-8A dentro de pouco tempo.

A chegadadesses avies vai coin-
cidir com a da nova aeronave da Mari-
nha, o “Principe das Asturias”, que de-
vera receber sua homologagdo técni-
caem 1987.

CXWRNHAERN O

s

A} Novo terminal que substituird o existente entre’/A e B. B) Pier B, com o acrés-
cimo de b portdes de embarque para passageiros. C) Pier C, a principal &rea de
partidas intercontinentais. D) Novo edificio de escritérios. E) Hall de partidas in-
ternacionais. F) Novo Shopping Center do Aeroporto, estard pronto em maio de
1987. G) Maior expansdo para a area de facilidades com as bagagens.

AEROPORTO DE COPENHAGUE
INCORPORA MAIS CINCO TERMINAIS

A estratégia da SAS (Linhas Aéreas
Escandipavas) é transformar o Aeropor-
to de Copenhague num dos maiores
centros europeus de trafego aéreo.

"As obras de expansdo e moderni-
zagdo das instalagdes do aeroporto es-
tdo em pleno andamento — diz Rudi
Schwab, Diretor Geral da SAS para
América do Sul — e, dentro de pouco
tempo a remodelagdo do Pier B Leste
ficaré pronta”.

O projeto também inclui a incorpo-
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ragdo de cinco novos terminais dota-
dos de confortaveis instalagdes. Com
eles 0 aeroporto poderd aumentar sua
capacidade de 10 milhGes de passagei-
ros por ano, para 15 ou 16 milhdes. Serd
atingido assim, o objetivo de propor-
cionar aos viajantes, melhores servicos
e conexdes rapidas.

0O novo Shopping Center do Aero
porto — um dos maiores e mais bara-
tos da Europa — estara pronto na pri-
mavera de 1987.

FATOS E GENTE

ESTA VOANDO O XIMANGO,
O MOTOPLANADOR GAUCHO.

Ave falconiforme, da familia dos fal-
conideos (Milvago Ximango), é uma
das aves de rapina mais comuns na
América do Sul, principalmente na Ar-
gentina, Chile (Andes) e Sul do Brasil.
Suas caracteristicas principais sdo a vi-
s80 agucada e a excelente razdo de pla-
neio.

Assim é o XIMANGO, nome que
sera adotado para identificar o moto-
planador AMT100, fabricado em Por-
to Alegre pela Aeromot-Aeronaves e
Motores S.A.

A Aeromot, localizada junto ao Ae-
roporto Internacional Salgado Filho,
em Porto Alegre, tem uma encomen-
da inicial de cem exemplares desse

avido, colocada pelo Ministério da Ae-
rondutica, através do DAC (Departa-
mento de Aviagéo Civil).

Trata-se do mais novo langamento
da industria gaticha e € a Uica aerona-
ve do seu género no hemisfério Sul.
Além da Aeromot, apenas fébricas dos
Estados Unidos e da Europa produzem
motoplanadores, aparelhos que aliam
as vantagens do avido, para sua propul-
séo, com as do planador, que voa sem
auxilio de motor.

A selegdo do nome “Ximango' foi
feita a partir de mais de duas mil suges-
tBes enviadas por pilotos civis e mili-
tares de todo o Pals, bem como por
funcionarios do Grupo Aeromot, que
participaram de um concurso nacional,
no final do ano passado.

-

BALANCETE DO PRIMEIRO
TRIMESTRE

T.A. Wilson, chairman da The
Boeing Company, divulgou, em Seat-
tle, os resultados referentes ao priméiro
trimestre deste ano.

As vendas alcangaram um total de
US$3527 milhdes, que proporciona-
ram um lucro liquido de US$148 mi-
Ihdes e dividendos de US$.95, por
agdo, comparados aos US$2934 mi-
Ihdes, US$110 milhdes e US$.75 (to-
tal de vendas, lucro Ifquido e dividen-
dos por agdo, respectivamente) obti-
dos em igual perfodo de 1985.

O total de encomendas nestes trés

meses de 1986 atingiu US$5 bilhdes,
e incluem trés versdes militares do
Boeing 707, cinco 737-200, trinta
737-300, vinte e quatro 747, sete 757
e oito 767. Asecomendas mais impor-
tantes foram realizadas pela Singapo-
re Airlines (14 Boeing 747-400), VARIG
(6 Boeing 767-200ER) e pela royal Ne-
pal (2 Boeing 7567 Combi). Neste perfo-
do, a Boeing assinou contrato com as
empresas japonesas Mitsubishi, Kawa-
saki e Fuji, airlandesa Shorts Brothers
e a sueca Saab-Scania para o projeto
conjunto de desenvolvimento e produ-
¢do do Boeing 7J7.

A Boeing prevé que as vendas pa-
ra este ano atinjam US$16 bilhdes.
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OSILIO CARLOS DA SILVA
RECEBE A DIRECAO DA
EMBRAER

Em solenidade que envolveu mui-
ta emogao por parte de todos os pre-
sentes, notadamente dos empregados
da empresa e do coronel Ozires Silva
que se despedia para assumir a presi-
déncia da Petrobras, o engenheiro Osi-
lio Carlos da Silva assumiu o cargo de
Diretor-Superintendente da Embraer.

Por solicitagdo do Presidente da
Republica José Sarney, o Cel. Ozires
continuard a frente do Conselho Admi-
nistrativo da empresa.

A respeito do seu sucessor na su-

VARIG FORMA MAIS 42
NOVOS COMISSARIOS

A Varig acaba de formar, no Rio,.a
sua primeira turma de comissarios de
vo de 1986 (foto), constituida por vinte
e seis mogas e dezesseis rapazes, sen-
do dezenove do Rio Grande do Sul, e
vinte e trés do Rio de Janeiro. A nova
turma, que recebeu o nome de “Hal-
ley"” em homenagem ao cometa, vai
trabalhar nas rotas domésticas. O cur-
so, realizado no Centro de Treinamen-
to de Comissarios da Varig, no Rio de
Janeiro, teve a duragdo de.dez sema-
nas, durante as quais os alunos rece-
beram ensinamentos sobre Teoria de
V6o, Gastronomia, Sequéncia de Ser-
Vigo, Etiqueta Social, Obstetricia, His-
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perintendéncia, o diretor que se des-
pedia declarou sua certeza no excelen-
te desempenho que certamente terd
o engenheiro Osilio Carlos , seu ami-
go pessoal, e que se integrou @ empre-
saainda em maio de 1969, sendo pes-
soa por demais conhecida na Embraer
e figura que goza de muito bom con-
ceito em todos os escalGes da estatal,
constituindo-se também num dos prin-
cipais e eficientes assesssores da pre-
sidéncia.

A Revista Aerondutica externa os
votos de felicidades ao engenheiro Osi-
lio no desempenho das importantes
fungdes que ora Ihe sdo cometidas.

toria da Aviagdo, Medicina Aeroespa-
cial, Normas da Empresa, Marinharia,
Anuncio de Bordo (speech), Regula-
mentos da Profissdo, entre outras ma-
térias.

A ceriménia de formatura estive-
ram presentes, além de convidados e
diversos funcionérios da empresa, a
Sra. Wilma Berta (vitiva de Ruben Ber-
ta), o Major Antenor Pedroso, Repre-
sentante do DAC — Departamento de
Aviagdo Civil, e os Srs. Sérgio Prates,
Diretor do Servigo de Bordo, Alice
Klausz, Gerente Geral do Comissaria-
do de V6o, Simdo*G. Guilhen, Secre-
tario Geral da Fundac&o Ruben Berta,
e Walterson Caravajal, Superintenden-
te Geral de Recursos Humanos.

FATOS E GENTE

PRESIDENTE DA ANA VISITA A ARSA

Com a visita do engenheiro Henri-
que Risques Pereira, presidente da em-
presa estatal de Portugal — Aeropor-
tos e Navegagdo Aérea — ANA, a se-
de da ARSA — Aeroportos do Rio de
Janeiro S.A. e aos Aeroportos Interna-
cional do Rio de Janeiro e Santos Du-
mont, os lagos que unem as duas em-
presas foram estreitados, na opinido do
dirigente portugués:

— Nossas empresas, a ANA e a
ARSA, sdo coirmas e tém o mesmo de-
safio a enfrentar. Por isso, essa troca de
informacg®es com os diretores e técni-
cos da ARSA foi muito produtiva e de-
vera se repetir no futuro, fortalecendo
a ligacao Rio-Lisboa.

Acompanhado do vice-presidente
da ANA, Carlos Santos Ferreira, o pre-
sidente da empresa lusa passou uma
semana em reunides de trabalho nas
4reas da Diretoria de Operagdes e da
Diretoria de Engenharia e Manutengao
da ARSA, estudando problemas co-
muns as duas empresas e debatendo
possiveis solugdes. Antes das reu-
nides, visitaram as diversas instalagdes

do Aeroporto Internacional do Rio de
Janeiro, elogiando principalmente o al-
to nivel do Centro de Controle de Emer-
géncias, que funciona 24 horas por dia.
No Aeroporto Santos Dumont, assis-
tiram auma demonstragdo do servigo
de salvamento maritimo e contra-in-
céndio e percorreram as &reas opera-
cionais.

No auditorio da ARSA, recebidos
pelo Presidente Celso Resende Neves
e toda a Diretoria, 0s visitantes assis-
tiram a uma exposicdo sobre a orga
nizacdo da ARSA e os seus objetivos.

A ANA, além de administrar os ae-
roportos de Lisboa, Porto, Faro, Santa
Maria, Ponta Delgada, Horta e Flores,
¢é ainda responsavel pelo ordenamen-
to e controle do tréfego aéreo nas Re-
gides de Informagdo de Voo de Lisboa
(Continente e llha da Madeira) e de
Santa Maria {Agores e uma zona do
Atlantico Norte), atribuidas a Portugal
por convengdes internacionais. A ANA
é administrada por um Conselho de
Geréncia, de natureza colegiada, e em-
prega cerca de trés mil funciondrios.

REVISTA AERONAUTICA
PARTICIPA DE VISITA A
ORGAOQS DO GIFAS

Atendendo a convite formulado
pela diregdo do GIFAS (Groupement
des Industries Frangaises Aéronauti-
ques et Spatiales) a Revista Aerondu-
tica se fez representar no *’Programa de
visitas da Imprensa Internacional a F&-
bricas" no perfodo de 21 a 25 de abril
do corrente.

Na ocasido foram visitadas a Bron-
zavia Air Equipement, SFIM, SAGEM,
SFENA, ENERTEC SCHLUMBERGER,
na &rea de Paris, MESSIER-HISPA-
NO-BUGATTI em Strasbourg, Mols-
heim, e HISPANO-SUIZA, Le Havre.

gz

ARABIA SAUDITA RECEBE
DAUPHIN I 365 N

O Sr. Michel THOMAS, Diretor da
Diviséo "“Helicépteros” da AEROSPA-
TIALE acaba de entregar ao Gen. FA-
RAIDI, Chefe dos Servicos de Satde
do Exército Saudita, as chaves dos
seus dois primeiros helicépteros DAU-
PHIN |1 365 N de evacuagdes médica.

O Ministério da Defesa e Aviacédo
Sauditaencomendou seis helicopteros
deste tipo em janeiro de 1986. Os Ulti-
mos serdo entregues em outubro deste
ano.

Estes helicdpteros sdo equipados
com duas macas e uma aparelhagem
de tratamento intensivo (tipo UTl) e se-
rdo utilizados em missdes de evacua-
¢do médica de emergéncia pelo "'De-
partamento Aéreo de Servigos Médi-
cos'’ que j& opera uma frota de 16 ae-
ronaves.
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MOTOR TAY DA
ROLLS-ROYCE: NOVA
TECNOLOGIA

O motor Tay da Rolls-Royce vai in-
corporar um cone para seu ‘nariz”’
que representa a Ultima palavra na tec-
nologia de acesdrios de motor. Além
disso, ele é mais barato, mais leve e
forte do que os projetos anteriores.

O é fabricado utilizando-se um no-
vo método, pelo qual fibras de vidro
pré-impregnadas sdo tratadas através
de um sistema especialmente paten-

teado de pressdo constante. Isto pro-
duz um cone mais forte de "'nariz”,
que vai custar menos 30% em sua fa-
bricagdo do que os projetos anterio-
res. Baseado no motor 535E4 da
Rolls-Royce, o cone do nariz serd 10%
mais leve do que o projeto anterior do
motor Spey.

A Rolls-Royce jé recebeu enco-
mendas iniciais de 300 motores Tay,
sendo 100 para o Fokker 100 e 200 pa-
ra o jato executivo Gulfstream IV, Es-
tdo em andamento negociagdes pa-
ra venda de mais motores desse tipo.

D

F 20 TIGERSHARK DESTROI
ALVO COM MISSIL AIM-7F
GUIADO POR RADAR

Durante testes efetuados no ano
passado, um F-20 Tigeshark da Nor-
thop Corporation, 0 mais novo caga té-
tico dos EEUU, realizou com sucesso
lancamentos de misseis ar-ar AIM-7F
Sparrow guiados por radar, destruin-
do um alvo aéreo sobre o US Naval
Weapons Center, em China Lake, Ca-
lifornia.

O novo sistema de radar APG-67
(V) instalado no F-20 é considerado co-
mo a Ultima palavra no género em ter-
mos de precisdo e seguranca, segun-

do fontes especializadas. O APG-67
(V) pode detectar ameagas a distan-
cias aproximadas de 50 milhas nauti-
cas, além de, quando acoplado ao sis-
tema de misseis AIM-7F, proporcio-
nar ao piloto uma gama de visdo em
maior profundidade no espago, em
quaisquer condicdes de tempo. Se-
gundo as palavras de Fred Corey, ge-
rente da Divisdo de Engenharia de Sis-
temas de Armamento para Aeronaves
da Northrop, o piloto ndo precisa ver
o alvo, apenas completar o trabalho
do radar, lancando o mfssil"".

Foto: O mais novo caga tatico ameri-
cano dispara um missil ar-ar AIM-7F
guiado por radar.
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TESTES DO 767-300

Um Boeing 767-300, com turbinas
General Electric CF6-80C2, j4 iniciou
um programa de testes em vo, com
a duragdo de nove meses.

Na foto, 0 avido em testes, com as

cores da Delta Airlines realizard um pro-
grama, com a duragdo de 430 horas,
para obtengédo do certificado da FAA.

0 767-300 consome 12% menos
combustivel por assento que o
767-200, e cerca de 34% menos que
um de seus mais sérios concorrentes.

Dpgm

EM COPENHAGUE
COMPUTADOR FACILITA
CONEXOES

Como parte do programa que visa
atransformar o Aeroportode Copenha-
gue no mais modemo e funcional do
mundo, a SAS — Scandinavian Airli-
nes System — instalou um sistema pa-
ra estacionamento de aeronaves, por
computador, que facilita ““trangfers”.

0 Argus, como é chamado o siste-
ma, é pioneiro nos aeroportos de todo
o mundo. Baseado nas informagdes de
reservas recebidas no dia anterior, 0 Ar-
gus agrupa todos os vdos que pos-
suam cinco ou mais passageiros com
conexdes e um tempo de menos de 70
minutos para efetuar o “'transfer”. Em

seguida o computador produz um ma-
pa de estacionamento para cada seg-
mento de cinco minutos das 24 horas
do dia, assegurando que os avides
com maior nimero de passageiros
com conexdes estejam parqueados
muito proximos.

O novo sistema beneficia principal-
mente os passageiros e também a ope-
racdo de transferéncia de bagagens de
um avido para outro. Até o momento
85% dos passageiros intercontinentais
com conexdes j& estdo desfrutando
das vantagens do Argus. Jd a partirde
julho deste ano, 0 mesmo acontecera
com 0s passageiros dos vos euro-
peus e escandinavos que partirdo em
portdes localizados num mesmo termi-
nal.

P

D

EMPRESA GAUCHA
ADQUIRE AERONAVE
NE-821 CARAJA

O oitavo operador de aeronave
NE-821"'Caraja”, o turboélice executi-
vo produzido pela linha de avides leves

da Embraer, serd a empresa Irmaos
Bertol Ltda, de Passo Fundo. O novo
""Caraj4", vendido através da conces-
sionaria Embraer para o Rio Grande do
Sul, Aeromot — Aeronaves e Motores
S.A., estd equipado com as novas tur-
binas Pratt & Whitney PT6/34.
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Ten Brigdo Ar Jorge José de Carvalho (centro}, que contou com a presenca do

SrJosé Trindade Garcia de Souza (direita), filho do homenageado, tendo ao fundo
o Diretor do Museu Ten Cel Av R/R Antonio Claret Jord&do, em 10 jun 86.

INAUGURACAO DE BIBLIOTECA
NO MUSEU AEROESPACIAL

Por ocasido das festividades do
Correio Aéreo Nacional (CAN), foi inau-
gurada pelo Ten. Brig. do Ar JORGE
JOSE DE CARVALHO, Comandante
do Comando Geral do Pessoal, no dia
10 de junho ultimo, a “Biblioteca JO-
SE GARCIA DE SOUZA". Homena-
gem prestada ao ilustre Historiador e
autor de varias obras da memoria ae-
ronautica, como: A VERDADE SOBRE
A HISTORIA DA AERONAUTICA, A

EPOPEIA DO CORREIO AEREOQ, A
AVIACAO CIVIL, AEVOLUCAO DA AE-
RONAUTICANO BRASIL, AFAMOSA
CONTROVERSJAIRMAOS WRITH &
SANTOS-DUMONT, HISTORIA DA
AIR FRANCE.

O Ten. Cel. Av. R/R ANTONIO CLA-
RET JORDAQ, Diretor do Museu Ae-
roespacial, recepcionou os convidados
com um coguetel.

Ten Cel Av Antonio Claret Jorddo (a direita), do Museu Aeroespacial, recepcio-

na o Sr Dr Manfredo Womner, Ministro da Defesa da RepUblica Federativa Ale-

ma.

O MUSEU AEROESPACIAL
RECEBE VISITA DO MINISTRO
DA DEFESA DA REPUBLICA
FEDERAL ALEMA:

O Exm? Sr. Maj. Brig. do Ar MAX
ALVIM, Comandante da Universidade
da Forca Aéreae o Ten. Cel. Av. R/R AN-
TONIO CLARET JORDAQ, Diretor do
Museu, receberam no dia 26 de maio
ultimo a visita do Dr. MANFRED
WORNER, Ministro da Defesa da Re-
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publica Federal Alem3, presidindo uma
comitiva de 20 pessoas.

0O Museu ofereceu, como lembran-
ca, a0 Exm? Sr. Ministro um poster fo-
togréfico do FOCKE WULF FW-44J
STIEGLITZ, de origem alema.

FATOS E GENTE

0S 55 ANOS DO CAN

Comemorou-se, na Base Aérea do
Galedo, 0 55° aniversario do primeiro
voo do Correio Aéreo Nacional. O
evento contou com a presenca do Ex-
mo Sr. Ministro da Aerondutica e va-
rios pioneiros do CAN. Na ocasido foi
lancada a 22 Edigdo do livro A Epo-
péia do Correio Aéreo” de autoria de
José Garcia de Souza, jé falecido. Co-
Ihemos, na oportunidade, palavras do
Ministro, na Ordem-do-dia, alusiva a
data:

Os homens e seus feitos fazem a
historia.

As instituicBes sd serdo capazes de
construjr a reputacao da sua coletivi-
dade, consolidar idéias e liderar a cons-
ciéncia dos seus homens se evitarem
agir apenas ao sabor das ocasionalida-
des.

"y

o

N3o pode haver futuro sem doutri-
na calcada no exemplo edificante do
passado.

Ao comemorar o dia do Correio
Aéreo Nacional, a Forga Aérea Brasi-
leira reafirma a verdade contida nestes
conceitos. )

Criando um estilo todo particular
de cperacdo aérea, onde a doutrina se
identifica com a solidariedade e as de-
cisBes se obtém pelo conselho inteli-
gente e ldgico, o Correio Aéreo Nacio-

e

Ministro Moreira Lima ao 1aao do Marechal Casimiro Montenegro.

nal encarna o espirito de destemor e
abnegacgdo, marcas nitidas desde seu
primeiro voo, e afirma-se como inicia-
tiva oportuna e até exigente, para a sua
consolidagdo e aceitagdo como seg-
mento do poder aéreo.

Retratando de maneira evidente o
papel social da Forga Aérea Brasileira,
cujas asas no desempenho desta no-
bre missdo unem, aproximam, inte-
gram, informam e socorrem a milha-
res de brasileiros, o CAN expressa efe-
tivamente a fraternidade patridtica que
o identifica.

Porforca desta mistica ndo se apli-
ca pois, ao relembrar-mos sua missdo
e seus feitos, palavras de ordem tdo so-
mente de carater militar.

Na coragem, na persisténcia e no

comovente sentimento do dever de

seus valorosos pioneiros, projetam-se
as novas geracgdes.

O resultado destes exemplos co-
lhemos na guerra e desfrutamos na
paz. A bravura nas misstes de comba-
te nos fez forca e a nobreza nas mis-
sdes de integracdo nos tornou indivi-
siveis.

Sobre estes pilares alicercamos
nossas aspiracoes, o que nos permitiu,
ao reconhecermos nosso potencial co-
mo instituicdo, dirigir nossos esforcos
aos supremos interesses da nagao.

e

CAA HOMOLOGA O EMB-120
BRASILIA

Em répida solenidade realizada na
Embraer, dia 30 de maio, membrosdo
CAA (Civil Aviation Authority) da
Gra-Bretanha, entregaram o certifica-
do de homologagdo de tipon® 37, que
autoriza o avido pressurizado de 30
passageiros EMB-120 Brasilia a voar
em territério inglés-e ser operado por
empresas aéreas daquele pafs.

Essa foi a terceira homologacéo do
Brasflia, que no ano passado foi certi-
ficado em maio pelo Centro Técnico
Aeroespacial, em junho pelo FAA (Fe-

deral Aviation Administration) dos
EUA. Aindaeste ano é esperada a cer-
tificagdo francesa e também das auto-
ridades aeronéuticas alemas.

O EMB-120 Brasilia ndo ¢ apenas
o primeiro avido homologado na cate-
goria de transporte regional no Brasil,
como o de maior porte produzido pe-
la Embraer e foi desenvolvido para
atender auma demanda da aviagdo re-
gional em todo o mundo, estimadaem
mais de mil aeronaves até o ano 2.000.

Revista Aerondutica n® 157
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AEROPORTO SANTOS DUMONT
SE MOVIMENTA MAIS EM 85

Durante o ano de 1985, o Aeropor-
to Santos Dumont, administrado pela
ARSA — Aeroportos do Rio de Janei-
ro S.A., recebeu 1.663.758 passagei-
ros, entre embarcados, desembarca-
dos e em transito. Comparado com o
total de 1984 — 1.510.266 passageiros
—, representa um aumento de 9,8%.
Mas se se levarem conta apenas o Ul-
timo trimestre de 1985, a diferenca em
relacdo a 1984 sobe para 18,32%, pois
foi no final do ano gue o movimento
cresceu mais.

Além da recuperagdo da economia
brasileira, o aumento da demanda po-
de sercreditado também a instituicio,
pelo Departamento de Aviagdo Civil,
dos VTD (Voos de Turismo Domésti-
co), complementados pelos Planos BTI
{Brasil Turismo Individual) e BTG (Bra-
sil Turismo em Grupo), além da redu-

cdo das tarifas pela Ponte Aérea nos
fins de semana e da introdugdo do
VDC (V6o Direto ao Centro).

O Aeroporto Santos Dumnt, que é
utilizado pela Ponte Aérea Rio— S&o
Paulo, pela aviagdo regional e pela avia-
¢do geral, também registrou aumento
no numero de pousos e decolagens:
em 1985 o ndimero foi de 48.941, con-
tra 46.148 em 1984.

O relatério de atividades referentes
ao ano de 1985 faz referéncias ao nu-
mero de objetos.e documentos perdi-
dos por passageiros e devolvidos aos
seus donos — 259 — e a quantidade
remetida aos Correios: 138. Outro da-
dodiz respeito ao nimero de estudan-
tes que visitaram o Aeroporto Santos
Dumont em 1985, percorrendo os sa-
gudes, as salas de embarque o desem-
barque, assistindo a um audiovisual e
conhecendo um avido por dentro:
11.520 criancas, de 288 colégios dife-
rentes.

b

SUPERSONICO ESPACIAL

Uma aeronave hipersénica, capaz
de voar auma velocidade 25 vezes su-
perior ado som, em baixa orbita terres-
tre, e de atingir qualquer ponto da Ter-
raem apenas trés horas de voo, cons-
titui um dos objetivos do atual gover-
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no norte-americano. A concepgao ar-
tistica dessa aeronave, com capacida-
de para 150-200 passageiros € vista na
foto superior, em projeto da McDonnell
Douglas. Na foto inferior aparece um
projeto conjunto do Departamento de
Defesa dos EUA e da NASA, para a
mesma aeronave.

FATOS E GENTE

ANIVERSARIO DO 3° FTA

No dia 09 de maio do corrente, o
32 Esquadrdo de Transporte Aérzo, 3°
ETA atualmente sob o comando do
Maj Av DAVI MENDES SALDANHA,
completou seu 17° aniversario de cria-
cdo.

Remanescente do 1° Grupo de
Transporte Aéreo criadoem 1944, 0 3°
ETA tem entre suas atribuicdes o cum-
primento de missdes como: — Trans-
porte Loglstico Regional; — linhas Re-
gionais e de Integracdo Nacional;, —
salvamento de Vidas Humanas, —
evacuacdo Aeromédica; — Misericor-
dia e outras missdes de transporte de
interesse regional.

Subordinado ao Terceiro Comando
Aéreo Regional e sediado na Base Aé-
rea do Galedo, opera aeronaves C-95

BANDEIRANTE, nas quais j4 ultrapas-
sou a marca de 75.000 horas.

O evento comemorativo, alusivo
ao 17° Aniversario do 3° ETA, constou
de uma Solenidade Militar nodia 09 de
maio, presidida pelo Exm® Sr. Maj Brig
MILTON SEGALA PAULETO, Diretor
de Saude da Aeronautica.

Na ocasido, foram entregues pla-
cas e maquetes homenageando os mi-
litares que alcancaram a expressiva
marca de 1.000 horas de vbo em ae-
ronave C-95, os mais voados em 1985,
bem como o Sargento Padréo, Gra-
duado que mais se destacou no ano
anterior.

Apos a solenidade foi oferecido
aos presentes um almoco de confra-
ternizacao.

NOVAS MUDANCAS
NA BOEING

A partir de 16 de abril dltimo, Ri-
chard R. Albrecht passou a cxcreer a
direcdo ue Vendas e.Marketing da
Boeing Commercial Airplane Com-
pany (BCAC), em todo o mundo.

Albrecht, 53 anos, ocupava, desde
abril de 1984 a Vice-Presidéncia Exe-
cutiva da BCAC.

No novo cargo, Albrecht sera tam-
bém responsével por contratos, nego-
cios internacionais e relagdes com 0s
clientes.
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BRASILIA JA
OPERA NA AIR
MIDWEST

O primeiro EMB-120 Brasilia, de
uma encomenda de dez unidades, j4
foi entregue a companhia aérea regio-
nal norte-americana Air Midwest, se-
diada em Wichita, Kansas, que se tor-
nou assim a segunda operadora na-
quele pais a utilizar o novo turboélice
pressurizado da Embraer.

A empresa esté utilizando o Brasi-
liaem suas linhas que operam em co-
nexdo com a American Airlines, levan-
do passageiros de localidades meno-
res para os grandes centros, num sis-
tema conhecido nos EUA como “"Ame-
rican Eagle”’

A Air Midwest foi fundadaem 1965
com o nome de AS| (Aviation Services
Incorporated) e dedicada a uma larga
gama de voos “charters"”. O servigo de
transporte de passageiros foi iniciado

em 1967 e aempresa rapidamente ex-
pandiu suas rotas, passando a adotar
avides turboélices.

No ano passado a Air Midwest ab-
sorveu a Scheduled Skyways, do Ar-
kansas, ampliando ainda mais suas ro-
tas e frota de aeronaves. Atualmente
a Air Midwest é uma das empresas -
deres na aviagdo regional dos EUA,
com uma frota de mais de 50 aerona-
ves. Em 1985, a companhia transpor-
tou um total de 761 mil passageiros,
com um crescimento de 8,6 % em re-
lag&o ao ano anterior. Sua receita ope-
racional para o mesmo ano foi de 60
milhdes de dolares, contra 58 milhdes
doano anterior e 0 aproveitamento mé-
dio de suas frotas aumentou de 40,1%
em 84 para 43,3% no ano passado.

VARIG HOMENAGEIA
FUNCIONARIOS

Em cerimonia realizada em seu Edi-
ficio Sede, no Rio de Janeiro, a Varig
homenageou mais quatro funcionarios
que completaram 40 anos de servico,
entregando-hes diplomas e distintivos
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alusivos ao acontecimento.

Na foto, ladeando Helio Smidt, os
funcionarios Marcolino Andrade, Ru-
bem Saydo Corréa, Stanislaw Czubins-
ki e Eduardo Crespo.

FATOS E GENTE

GRUPO ABC DESENVOLVE
TECNOLOGIA EM
SIMULADORES

Com atuagdo marcante nos mais
diversos setores produtivos do Pais, a
partir de 1981 o Grupo ABC também
ingressou no segmento da Eletrénica,
adquirindo empresas de telecomuni-
cagOes e informdtica que hoje com-
pdem a ABC Sistemas Eletrénicos,
holding setorial com quatro empresas
industriais, entre elas a ABC Teleinfor-
matica, atuando nas areas de teleco-
municagdes, comunicacdo de dados
e controle de processos.

Desde entdo, o Grupo ABC rapida-
mente expandiu suas atividades, con-
solidando sua posi¢cdo no mercado e
fabricando desde fibras épticas até
computadores.

Mais recentemente, em 1983 e

através do Centro Técnico Aeroespa-
cial, surgiu um novo desafio para o
Grupo ABC com o desenvolvimento
do simulador de voo para o avido Tu-
cano, fabricado pela Embraer.

Hoje, além dos simuladores para o
avido Tucano, a ABC Teleinformética

fabrica os simuladores de voéo para o
Brasilia, também fabricado pela Em-
braer, e esta apta para o desenvolvi-
mento de uma completa familia de si-
muladores para helicdpteros, carros de
combate, guerra eletrénica, radar, so-
nar, controle de tréfego e de lancamen-
to.

Paratanto, a ABC Teleinformatica
conta com uma nova e moderna fabri-
cainstaladaem Sao José dos Campos
€, 0 que € mais importante, com uma
equipe de engenheiros de alto nivel,
treinada em software e hardware no
Brasil e no Exterior.

Com esta experiéncia e.conheci-
mento aplicados a simuladores em
qualquer campo, a ABC Teleinforma-

tica se posicionou para as aplicacées
navastissima area de Controle de Pro-
cessos, sendo também uma das em-
presas selecionodas pelo Ministério da
Aeronautica para a nacionalizacdo de
diversos equipamentos avionicos pa-
ra o italo-brasileiro AMX.

D
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COMANDANTE JOSE AFONSO E
HOMENAGEADO

Em recente comemoracéo do Dia
daIndustria, o Comte José Afonso As-
sumpgao, Diretor-Presidente da Lider
Téxi Aéreo, foi homenageado com o
titulo de "Construtor do Progresso’ na
categoria "'Integragéo Nacional” pela
Federac&o das Industrias do Estado de
Minas Gerais (FIEMG).

Nas palavras de agradecimento, o
empresario declarou sentir-se dupla-
mente homenageado nao sé pelo fa-

to de ser a FIEMG a entidade que lhe
outorgara o titulo, mas também por ser
a cerimonia presidida por Nansen
Araujo.

Atualmente, a Lider Taxi Aéreo é
amaior empresa prestadora de servi-
¢os no setor aerondutico do mundo fo-
ra dos Estados Unidos. A empresa
mantém representagdo comercial com
a Embraer, a Gates Learjet e a Bell He-
licopter Corporation.
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Solda por Feixe de elétrons no vacuo — EBW

Sediada em Petropolis, Estado do
Rio de Janeiro, a COMPANHIA
ELETROMECANICA CELMA é uma
sociedade anénima de economia
mista vinculada ao Ministério da
Aerondutica, empregando cerca de
1.700 funcionarios treinados em
sua propria escola e nas dos
fabricantes de Motores e Acessorios.
Seus servicos de revisdo e reparos
de alta tecnologia sdo garantidos
pela confianca tradicionalmente
depositada por parte dos usudrios
ha mais de 20 anos e pelas
homologacdes do DAC -
DEPARTAMENTO DE AVIACAO
CIVIL N® 7504-05 E FAA - FEDERAL
AVIATION ADMINISTRATION

N¢ 5480-F.

E'1.MA

Motores Pratt & Whitney
empregados nos Bandeirante,
Xingu, King Air, Boeing 707, 727,
737 e mais os General Electric do
F-5, do Buffalo, Lear Jet e Airbus
sdo revisados e reparados em suas
oficinas para os operadores no
Brasil, no Uruguai, Peru, Argentina,
Chile, Franca, Colémbia, Costa
Rica, Panam4, Venezuela e Equador.

Rua Alice Hervé, 356 - Caixa Postal,
90341 - CEP 25600 - PETROPOLIS -RJ
- BRASIL TEL.: (0242) 43-4962 - FAC
SIMILE (0242) 42-3684 - TELEX: (021)
21271 - 34822 - CECE - BR
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1.700 funcionarios treinados em
sua propria escola e nas dos
fabricantes de Motores e Acessérios.
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Motores Pratt & Whitney
empregados nos Bandeirante,
Xingu, King Air, Boeing 707, 727,
737 e mais os General Electric do
F-b, do Buffalo, Lear Jet e Airbus
sdo revisados e reparados em suas
oficinas para os operadores no
Brasil, no Uruguai, Peru, Argentina,
Chile, Franca, Colédmbia, Costa
Rica, Panamad, Venezuela e Equador.

Rua Alice Hervé, 366 - Caixa Postal,
90341 - CEP 25600 - PETROPOLIS - RJ
- BRASIL TEL.: (0242) 43-4962 - FAC
SIMILE (0242) 42-3684 - TELEX: (021)
21271 - 34822 - CECE - BR
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A CERIEZA
DO VOO SE

Vinculada ao Ministério da Aeronautica,

a TASA constitui-se numa empresa de economia mista
com cerca de 2.000 funcionarios altamente qualificados
para a prestagdo de servicos de Controle de Trafego
Aéreo de Area, de Aproximacao, Informacao ao Voo
e Alerta, Meteorologia Aerondutica, Telecomunicacdo
Movel Aerondutica, Internacional e Doméstica,
Telecomunicacoes Fixas Aeronduticas e Regularidade
de Voo.

Além dos orgaos publicos pertencentes ao
Sistema de Protecao ao Voo, a TASA instala, mantém
e opera, sob contrato de prestagao de servigo, drgaos
privados de Protecao ao V6o, inclusive alguns ligados

URO

a atividades de alto interesse nacional, como
prospecgao e extragio petrolifera, geragao energética
e mineragao.

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



