


EA BRASILEIRA.

¥ A Lider nao poderia deixar de dar esta noti-
cia: a FAB ja esta cruzando os céus do pais com
0 Learjet 35-A, missao aerofoto. B Tecnologia
de vanguarda em aerofotogrametria, para uma
Forca Aérea cada vez mais [ e
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Erauma vez um domador de feras. Durante sua
lida profissional de circo, vivia procurando a férmu-
la para alcangar os maiores e melhores aplausos do
publico, alids como todo artista que se preze. Na
verdade, ele queria muito mais. Para isso, no en-
tanto, necessario se fazia que montasse um nime-
ro realmente sem precendentes, algo ainda ndo
imaginado no ramo a que se dedicava.

Algum tempo se passou até que umaidéia, por
ele considerada magistral, surgisse. Nesse interreg-
no, sofreu os dissabores do desemprego, quando
o mercado de trabalho esteve em baixa; subempre-
gou-se, aceitando tarefas ndo condizentes com seu
preparo técnico; foi cameld, vendendo bijuterias,
fez o que pdde para ndo passar fome.

O desespero da situacdo apressou-lhe o cérebro
em procurar, com urgéncia urgentissima, uma sai-
da. E, premido pelas circunstancias, “‘bolou’’ o seu
espetaculo.

Entraem cena o domador, sob o antincio de que
0 publico seria brindado com cenas inéditas num
‘circo, quigd em qualquer outro lugar da-Terra. Na
jaula, uma pantera movendo-se com alguma impa-
ciéncia. Debaixo do braco do domador, um cordei-
ro, bem bonitinho, tenrinho como ele s6. O doma-
dorabre ajaula; a porta range de modo assustador.
Nessa hora, um tarol da orquestra ataca um rufar
de suspense. O domador coloca o cordeiro justo
no centro da jaula e se afasta. O cordeiro se enco-
Ihe, bem encolhidinho. O rufar do tarol cessa. A pla-
téia interrompe a respiracado e ja se pode ouvir o
“som do siléncio”’, quando a pantera se aproxima
do cordeiro. Para total espanto, ela se deita ao la-
do da sua possivel presa e descansa. O domador
levanta os bracos e € aplaudido efusivamente. Re-
colhe, momentos depois, o cordeiro, sob novas
ovacgdes. Vival Vival

Este nimero repetiu-se durante toda a tempo-
rada: o domador, o cordeiro, a pantera. Qual seria
o grande segredo? Como ele conseguia manter a
convivéncia pacifica em publico de entes tio dis-

pares? Sabemos que estas questdes andaram pe-
las cabecas de muitos espectadores.

Nos bastidores estava a resposta: a cada espe-
téculo, seusauxiliares preparavam dois novos cor-
deirinhos, que seriam literalmente jantados pela
pantera, minutos antes de abrir a cena, amainan-
do, dessa forma, a gana do felino.

Eisso ai, leitores. Dizem que, em Aviac&o, sé o
perfeito é aceitavel. Acrescentariamos nos que,
mais do que a perfeicdo técnica aparente, sdo ne-

" cessarias a retiddo de propdsitos, a ética e a cons-

ciéncia profissional.

Momentos hd em que, certamente, dificuldades
nos sdo colocadas no caminho, seja por nossa im-
previdéncia, ou mesmo por inimigos gratuitos, in-
vejosos dos talentos que porventura possuamos.
Entretanto, mesmo o ""fantasma do mercado em
baixa, da fome e do desemprego” aliado a acéo
dos tais inimigos gratwtos ndo nos autorizam a
transigir em principios.

N&o nos permitamos um desespero que nos im-
peca de perceber nossos enganos e corrigir o ru-
mo; ndo deixemos que um setor Como 0 NOSSO, es-
sencialmente romantico, onde os mais belos exem-
plos de desprendimento tém sido registrados, se-
ja abalado por sentimentos menores e interesses
mesquinhos. Colhamos ensinamentos morais com
o0 exemplo dos pioneiros da estirpe de Casimiro
Montenegro, Araripe Macedo, Eduardo Gomes,
Newton Braga, Wanderley, Macedo “do Crato”,
Granja, Godinho dos Santos, Rubem Berta e tan-
tos outros, que nos legaram a materializagdo dos
seus sonhos.

Estd escrito que o Criador nos fez navegantes
desta imensa espagonave, para que um dia che-
guemos até Ele. Ndo apenas na Aviacdo... na vida,
em todos os seus momentos, so a busca do per-
feito é aceitavel.

A Redacédo




NOVOS CAPACETES DE VOO

NACIONAIS, DE AVANGCADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO

Desenvolvidos em Sao José dos Campos com FICHA TECNICA
apoio do CTA, por empresa 100% nacional, produ- .
-Casco: em Kevlar (R)-49 de baixo peso e alta

tora de componentes aeronauticos em materiais asco: em & ; :
compostos, encontram-se disponiveis no mercado resisténcia a impactos,comopgcéao em fibra de vidro

brasileiro, equiparando-se aos melhores produtos
internacionais. - Viseira: em policarbonato tratado superficial-
mente para endurecimento, com dupla lente e

dispositivo anti-g
- Contato: dispositivo de ajustagem anatémica e
regulagem de pressdo das conchas acusticas

operaveis em vbo. Alto grau de isolamento an-
ti-ruido e elevado padréo de acabamento.

- Forragéo: em veludo lavavel ou opg¢do em couro.

- Peso: otimizado no projeto de todos os elementos
gioor'l_‘sa'filéuIﬂtesv Compgrave aos mais leves interna-

COVIPOSITE

TECNOLOGIA

Dupla viseira

Rua Letdnia, n? 493 - Sao José dos Campos - SP/BR
, | Tel: (0123) 21-7244
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Recebemos de Ananias Duarte, Rio de
Janeiro.

Sou sécioda Bibliex e integrante da
FAB: faco ampla colecdo dos livros Bi-
bliex e gostaria de adquirir, por meio
dos companheiros do Exército e da Ae-
rondutica, os DOIS EXEMPLARES
QUEESTAO FALTANDO EM MINHA
COLECAO: 12 Edicdo de 1940, Aero-
ndutica Brasileira e a 22 Edicdo de
1949, Histdria da Aviacdo Brasileira.

Peco aos ilustres Coronéis, Generais
e Brigadeiros, a gentileza de escrever
para mim, podendo fazer a remessa
dos livros, caso ndo colecione essas
publicacGes. Compro, faco troca por
selos ou como desejar o remetente.
Meu endereco:

Ananias Soares Duarte

Centro de Informacées Filatélicas
Caixa Postal n® 17086

Rio de Janeiro — RJ

Com estima e distinta consideracio,
despeco-me, com o meu abraco.

g

Recebemos do T Cel PM Themistocles
Germano Muniz Filho, Rio de Janeiro

Prezado Senhor,

Em méos o excelente nimero
160/86 da Revista Aerondutica que
V.Sa. tdo gentilmente enderecou a es-
ta Presidéncia.

Augurando um porvir alvissareiro a
este Orgdo Oficial do Clube da Aero-
ndutica, de cuja edicdo recebida, sen-
sibilizadamente, agradeco,

Subscreve, aguardando suas or-
dens.

P

Recebemos do Paulo J. Pinto do CTA
—S&0 José dos Campos — Sdo Paulo

Sr Diretor,

Parabéns pelo nimero 162! Penso
que do ponto de vista do leitor, esse foi
o melhor niimero j& editado pela Revis-
ta.

Agradeco ao Cacador M. Mota pe-
los esclarecimentos do Tempo de
Gloster Ill. Sé Ihe peco que ndo pare
por ai. Ele tem muito mais a oferecer.
Que tal tempos de P—40?

Coincidentemente, na mesma edi-
¢do, encontramos o artigo do Brig Pa-
cit, sobre o Mal Montenegro. Que ho-
mem notavell Pioneiro do CAN, parti-
cipe fundamental da epopéia do CTA
e eis que agora 0 vemos como geren-
ciador da compra do Gloster.

Havia de ser... com toda essa garra
e esse ideal, ele teria de ter algum vin-
culo com a Caca.

L

PN

Recebemos do Sr. Frederico Odone
Dihl — Porto Alegre

Senhor Redator,

Quem foi que atacou e afundou di-
versos naviosao longo do litoral brasi-
leiro, em agosto de 1942, fato que cul-
minou com a entrada oficial do Brasil
na Il Grande Guerra? Além da respos-
taaessadiscutivel questao, fica-se sa-
bendo em detalhes a atuacdo de um
avido da Base Aérea de Canoas (com
tripulante galicho) que atacou um sub-
marino inimigo no través de Tor-
res/Aranangud, cujas consequéncias
sdo até hoje questionadas. “FRONTEI-
RAS — A Patrulha Aérea e o Adeus do
Arco e Flecha” é a mais recente obra
(venda exclusiva na Livraria Aurora-
POA) do Ten Brig do Ar Deoclécio Li-
ma de Siqueira, que j& legou a histéria
da Aviacdo Brasileira dois outros im-
portantes livros “Caminhada com
Eduardo Gomes" e A Saga do Correio
Aéreo Nacional’’, ambos da Revista
Aeronautica Editora.

“FRONTEIRAS...”, que o Brigadei-
ro Deoclécio escreveu apds afastar-se
do Superior Tribunal Militar, nos reme-
te aosidos de 1936 e conta seus primei-
ros passos como aluno aviador da Es-
cola de Realengo/Campo dos Afonsos,
a fase roméntica dos primeiros voos
Waco CSO (naceles abertas) do CAN,
criacdo do Ministério da Aeronauti-
ca/FAB eaentrada do Brasilnall Guer-
ra Mundial, quando o nosso pais teve
de adequar-se a uma nova filosofiaem
termos de aviacdo militar com o uso de
modernos avides (PV-1 “Ventura'), e
seus desdobramentos nas areas de ins-
trumentos (radar), técnicas e téticas,
permitindo que se iniciasse um eficien-
te patrulhamento aéreo dos mais de
7.400 Km que comp&em o litoral bra-
sileiro. Quase 366 paginas fartamente
ilustradas com fotos (inéditas) e mapas
de batalhas numa linguagem accessi-
vel; reafirmam os profundos conheci-
mentos que o autor dispde sobre a his-
téria da Forca Aérea Brasileria.

Pela publicacéo agradeco e assino
Atenciosamente,
A Redacdo: Agradecemos a grande di-

vulgacdo que o missivista temn dispen-
sado aos nossos trabalhos.

h‘

Recebemos do Roberto Althunser, do
Rio de Janeiro — RJ

Sr Diretor,

Recebi de um amigo o n? 162. As-
sim é demais! Vocés estdo dando um
banho dejornalismo aerondutico. Sou
simplesmente vidrado no trabalho de
voceés. Creio que j& é hora de fazer uma
distribuicdo nos outros aeroportos,
porgue sempre compro a minhana So-
diler do Santos Dumont e em viagem
ndo tenho visto em outras bancas da
mesma livraria.

A matéria do Ayrton Senna est4
espetacular.

SR T N L T D
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TURISMO
VILLA RISO

UM CASAMENTO ENTRE A
ARTE E A NATUREZA NORIO

Sebastido L.C. Aguiar e Cristina Moretti

Localizada no elegante bairro ca-
rioca de Sdo Conrado — um dos Ul-
timos lugares no Rio onde o espa-
¢o verde é ainda maior que o desti-
nado a edificios — a Villa Riso é o
que se poderia chamar de paraiso
perdido das artes junto a natureza.
Em meio aos 22 mil m? de arvores
do sitio, dentro da mans&o colonial
que esta de frente para o mar e de
costas para as montanhas da Flores-
tas da Tijuca, turistas ou visitantes
cariocas tém encontrado muito ¢
que ver desde 1982, quando sua
proprietéria, a pianista e mecenas
Cesarina Riso, inaugurou a nova fa-
se da casa, voltada para atividades
tdo diversas como exposicoes plés-
ticas e encenacdes ‘‘coloniais’’ com
participacdo do publico.

Tudo comecou quando Cesarina
voltou da Europa, em 1981, e en-
controu o velho casarao, heranca de
seu pai, em estado de conservacdo
que deixava muito a desejar. “'Eu sa-
bia que tinha nas mdosalgo de pre-
ci0so, que precisava ser restaurado
e que podia serusado como um pal-
€O singular para manifestacoes ar-
tisticas”, lembra ela. Para atingir a
esse objetivo, a proprietéria asso-
ciou-se ao arquiteto Ricardo de Sier-

ra, que cuidou da reforma do local,
e conseguiu inaugurar, No ano.se-
guinte, a nova Villa Riso, aberta a
um publico muito especial.

Dentre os frequentadores habi-
tuais do lugar, os mais assiduos sdo
os turistas. A VillaRiso atuana drea
receptiva, oferecendo suas instala-
cOes para realizacdo de reunies de
confraternizacdo ou "'incentive tra-
vels” — viagens de prémio que em-
presas nacionals ou estrangeiras
costumam oferecer aos seus fun-
cionérios que se destacam durante
0 ano.

Um acontecimento especial es-
té reservado aos visitantes nas ter-
cas-feiras e aos domingos, guando
se promove o tour-colonial. Tra-
ta-se de um misto de espetaculo cé-
nico, passeio pela natureza e circui-
to gastrondmico. Logo ao chegar,
0s turistas séo recebidos por atrizes
impecavelmente trajadas como mu-
canas do século XV, que Ihes ofe-
recem desde fitas do Senhor do
Bonfim até wellcome drinks. No ca-
minho que leva da entrada até o ca-
sardo, através de um denso bosque,
praticantes de capoeira e maculelé
d&o shows de versatilidade enquan-
to os turistas observam, admirados.

Vestidos a carater, personagens
que parecem ter saido de um livro
de Machado de Assis fazem a re-
cepcdo a porta da mans3o. Esses
mesmos tipos desenvolvem entéo,
avista dos visitantes, diversos sket-
ches teatrais, que ndo dispensam
por vezes a participacdo da propria
platéia. Ao final do espetéculo, os
artistas convidam a assisténcia pa-
ra 0 almoco, onde iguarias da culi-
néria brasileira (feijoada, doces de
frutas da época, muquecas, etc.)
sdo servidas pelas mucamas, tudo
no mais perfeito ambiente colonial.

Fora esses espetaculos, a Villa
Riso recebe visitantes especiais
também por ocasicdo de recep-
cGes, festas e casamentos.

Filha do mecenas Oswaldo Riso
— que chegou a hospedar no casa-
rdo artistas como Guignard — Ce-
sarina herdou do pai também a dis-
posicdo para cuidar de manifesta-
¢Bes culturais que ndo encontram
maiores espacos No circuito de mas-
sa. Para isso contribuiu também o
seu contato com o piano — foi ca-
sada com Jacques Klein — que
marcou a carreira de Cesarina na Eu-
ropa. A primeira atividade em pau-
tadanova Villa Riso, inspirada num
antigo e célebre concertoaoarlivre
em 1961, de que participou Cesari-
na (ao piano), foi a musica erudita.
Atradicdo se manteve e, vez por ou-
tra espetédculos de musica erudita
— como o que reuniu Clara Sverner,
Paulo Moura, Turfbio Santos e Oli-
via Byington — tomam conta do
bosque.

Na area de artes plasticas, a Vil-
la Riso tem procuradoincentivar as
modalidades menos "‘badaladas”
No ano passado, por exemplo, abriu
seus sal®es para um concurso de jo-
vens gravadores em metal, que te-
Ve como primeiro prémio uma ex-
posicdo individual.

Outro evento que se mostrou
atraente foi arealizacdo da 12 Mos-
tra do Livro de Arte Brasileiro, em
dezembro passado. O sucesso con-
tinua até hoje e ja estd fazendo Ce-
sarina pensar seriamente em levar
o projeto para Brasilia proximamen-
te.

Sempre buscando novas areas
de atuacdo, o casardo inaugurou as
“Tardes Culturais’’, que reunem
mensalmente, numa quarta-feira,
personalidades para debater deter-
minado assunto da érea artistica. A
primeira “Tarde Cultural” foi dedi-
cada a Villa-Lobos.




[ COMPORTAMENTO

ABAIXO A

Acho que estdvamos em meio a
uma discussédo jornalistico-transcen-
dental, dessas que sdo comuns entre
os integrantes de uma Redac&o. Foi en-
&0 que ouvialguém perguntar: “Como
as pessoas estdo me vendo aquino se-
tor? O que elas estdo achando de
mim?”’.

Apods responder a pergunta, pode-
ria té-la esquecido. Mas ndo esqueci.
Ao contrério, ela me conduziu a umare-
flexdo e, mais do que isto, a uma se-
gunda indagagdo: quem de nds tem
realmente se preocupado com 0s com-
panheiros do dia-a-dia?

H4 neste imenso engenho, que é a
empresa na qual atuamos, um botéo
importante chamado “relacGes huma-
nas no ambiente de trabalho’. E bem
verdade que ele acaba ficando de lado,
durante as longas viagens, na correria
de uma para outra sala, nocumprimen-
to superficial durante o sobe-e-desce
do elevador. Pensando nisto, passei a
observar se, em nosso caso, este botdo
se desligou — e se assim fosse, seria
preciso acioné-lo outra vez.

Quando dei por mim, estava procu-
rando uma maneira de humanizar nos-
so convivio diario. Na forma e na essén-

Revista Aerondutica n® 163

SOLIDAO!

cia. Sentindo verdadeiro interesse ao
perguntar: “Como vai vocé? A neces-
sidade de enriquecer e aprofundar o re-
lacionamento que se desenvolve entre
os que dividem conosco o espago da
sala ou do escritério, ou que atuam na
salaaolado — pessoas que a todo mo-
mento cruzam conosco pelo corredor
— tornou-se um tema que passou a me
incomodar. E estou certa de que pre-
cisamos amar tudo e todos os que fa-
zem parte do nosso cotidiano profissio-
nal.

Geralmente, as pessoas nos conhe-
cem e reconhecem pelo nosso desem-
penho e competéncia no cumprimen-
to damissdo, por nossa capacidade pa-
ra cumprir com éxito nossos deveres e
levar a bom termo o que nos mandam

fazer. Mas, responda, por favor: vocé
sabe quem € esta pessoa sentada ai, na
mesa ao lado ou em frente a sua? Este
pessoal que o (a) atende, que dirige pa-
ra vocé? Quem sdo estes seres huma-
NOS que NOS servem a aos quais servi-
mos?

E bom lembrar que dentro de cada
profissional hd alguém — alguémcom
todaa grandeza inerente a propria exis-

N

téncia humana. Quando falo em gran-
deza, falo destas coisas que compdem
a gente: qualidades, defeitos, proble-
mas, marcas, temperamento, persona-
lidade, sonhos, expectativas, frustra-
cHes, bons e maus momentos, alegria
e dor, sorrisos, palavras meigas e du-
ras.

Somos tudo isto, de maneira uni-
ca.O cargo que ocupamos, a funcéo
que exercemos, tém muito de nés. Po-
rém, cada homem traz dentro de si 0
proprio infinito — e neste infinito exis-
te algo mais do que ele realiza em rela-
¢40 ao trabalho. Ha, por certo, os direi-
tos e os deveres do profissional. Mas
ha, também, uma profunda necessida-
de de se saber aceito e amado enquan-
to ele mesmo, de ter certeza de que é
importante, enguanto pessoa, para 0s
demais integrantes do grupo.

£

Poroutrolado, aqui onde passo tan-
to tempo da minha vida, este lugar on-
de me realizo e desenvolvo minha vo-
cacdo, precisa, acima de tudo, ser sa-
dio e aconchegante. H4 momentos em
que as coisas decididamente ndo vao
bem. Os problemas nos acompanham
onde guer que estejamos — inclusive,
gueiramos ou ndo, em nosso setor de
trabalho. Nesta hora, € importante sen-
tira méo de alguém no nosso ombro,
ver um rosto preocupado a nossa fren-
te, interessado em buscar conosco
uma solucéo.

E enquanto vestimos a camisa da
instituicdo — chefiando, assessoran-
do, criando, executando — alguém se
importa com a gente? Sera que este ser
humano a quem obedeco, e aquele ou-
tro a quem dou ordens, e todos 0s que
junto comigo viabilizam o éxito da or-
ganizacdo — serd que eles reconhe-
cem em mim o ser humano que tam-
bém sou?

O tema ndo € novo. Alias, de tdo co-
mum é que se diluiu. Deixou de ser no-
tado.

A maioria de nossas instituicées ha
muito desenvolvem programas de Re-
lacBes Publicas para seu pessoal, tra-
balhos na area de Assisténcia Social e
atendimento psicoldgico.

Mas precisaremos nés inventarum
certo "Departamento de Amigos”’, a
ser criado porque ndo héa calorem nos-
sas secoes, pela auséncia de gestos so-
lidarios, e porque ja ndo sabemos en-
contrar no rosto do outro um pouco de
nds mesmos?

Pois é: Abaixo a soliddo do grupo!

Méarcia Moreira

/
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Na década de 60,a ATMAPAULIS-
TA lancou no mercado um kit do Fok-

| kerS 11 naescala 1/40. Pelos padrées

atuais, seu valor é apenas devido a ra-
ridade. Entretanto, as correcdes e de-
talhes podem ser supridos pelo mode-
lista com relativa facilidade.

Os decais, embora fiéis, reprodu-
zem o minimo indispensavel. Os “avi-
sos’’ em portugués rido estdo incluf-
dos, sendo esta lacuna dificil de ser re-
parada. Com paciéncia e habilidade
pode-se apelar para o emprego de “'LE-
TRASET" visando a esse objetivo.

Moldado nas cores da FAB (exceto
o trem de pouso), o kit carece de pai-
nel de instrumentos, manche, pitot,
etc. O interior da cabine deve ser refei-
to, inclusive os assentos, cinto de se-
guranca e a armacgéo do canopi. De-
ve-se ainda proceder nas aberturas
existentes no nariz...

A louvavel iniciativa da ATMA foi
efémera, embora houvesse langado

: wts do.DC 3 (oriundo da "HAWK"’

(PLASTIMODELISMO

FOKKER S 11

americana), do Boeing 707 (ambos

com emblemas brasileiros), Comet IV |

e réplicas dos entdo recentes automo-
veis nacionais (DKW, VEMAGUETE e
outros). Posteriormente, o Kitdo S 11
foi fabricado na Itélia, possivelmente
com os moldes cedidos pela ATMA.

Tudo leva a crer que o0 empreendi-
mento ndo foi bem sucedido, uma vez
que 0 mesmo ndo consta nos catalo-
gos existentes. A explicagdo cabivel
talvez seja devida a difusdo do plasti-
modelismo e conseqUentemente a

concorrénciaentre os fabricantes com |

0 objetivo de melhorar o padréo e a
qualidade de seus produtos para aten-
der as exigéncias dos consumidores.
Outra hipotese prende-se a rentabilida-
de comercial da linha de produtos que,
certamente, foi levada em considera-
céo.

Antonio Linhares @ /




Para satisfazer aos requisitos operacionais,

um sistema de navegacéo de longa disténcia de-

ve, entre outras caracteristicas:

— Ser passivel de uso global

— Prover confiabilidade absoluta em toda a 4rea
de uso (erro de £ 5 mima ou 1% da distan-
cia)

— Passivel de uso em qualquer tipo de aerona-
ve

— Serutilizado simultaneamente por diversas ae-
ronaves

— Livre de ambigtidade.

Dentre os sistemas em uso paraa navegacdo
de longa distancia, encontram-se aqueles que se
baseiam na medida da diferenga de tempo nare-
cepcdo de sinais radio de duas estagdes transmis-

diferenca de tempo d4, como resultado, o traga-
do de uma hipérbole, todos sistemas baseados
nesse método enquadram-se nos Sistemas Hi-
perbolicos. Os mais conhecidos sdo LORAN,
CONSOL, CONSOLAN, GEE, DECCA, RAYDIST,
LORAC.
LORAN

Correspondendo & contracdo das palavras
Long Range Navigation”, o LORAN é um siste-
ma hiperbdlico que se baseia no funcionamento
de uma cadeia de transmissores localizados no
Hemisfério Norte (Atlantico e Pacifico, Estados
Unidos e Europa) e equipamentos de fazer a lei-
turada diferenca de tempo entre as transmisstes
dessas estactes. Por representar o sistema hiper-
bdlico porexceléncia, o LORAN pode ser utiliza-
do para compreender, genericamente, todos os
equipamentos dessa familia.

PRINCIPIO DE FUNCIONAMENTO
O principio bésico, sobre o qual se fundamen-

o pulso-rédio leva para percorrer determinada dis-
tancia na atmosfera”. Sabe-se que as ondas de
radio propagam-se na atmosfera com a mesma
velocidade que a luz (300.000km/seg ou 186.000
mima/seg ou 0,16 mima/mseg).

O Sistermna LORAN funciona aos pares de
transmissores. Uma asronave, voando em um
ponto equidistante desse par de estacdes, rece-
bera os sinais simultaneamente. Entretanto, uma
aeronave, que estiver mais prédxima de um dos
transmissores, receberd esse ginal antes que o do
outro. A “diferenca de tempo" entre a recepgéo
de cada um dos sinais, quantificados numerica-
mente, corresponderd a distancia que a aerona-
ve se encontra desse par de transmissores. Na
realidade, essa medida significa dizer que a ae-
ronave esté posicionada na linha (hipérbole) que
corresponde ao lugar geométrico que une todos
os pontos em que a diferenca de distancia é igual
para dois outros pontos fixos (que poderiam ser
denominados focos) e que representam o par de
transmissores.

Para determinar a posicédo geografica da ae-

Revista Aero

soras baseadas em terra. Como esta medidade .

ta o funcionamento do LORAN, é “otempo que -

NAVEGACAO AEREA
Navegacdao Aérea
Sistemas Hiperbolicos

tre arecepgdo dos sinais de um determinado LO-
RAN.

O FIXO LORAN

O navegador, por meio de um receptor LO-
RAN, 1& adiferenga de tempo paraum par de es-
tagBes, localiza a hipérbole correspondente ao va-
lor obtido e plota uma linha de posi¢do proxima
a posicdo estimada da aeronave para 0 momen-
to da leitura (as cartas s&o, normalmente, na es-
cala de 1/4.000.000, Mercator).

Faz a mesma leitura para outro par de esta-
coes e, da mesma forma acima, plota a nova li-

%3]

ronave (fixo) seria necessdrio determinar a “'dife-
renca de tempo” para outro par de estacdes e de-
terminar uma nova linha de posicéo (hipérbole).
A posigdo (ou fixo) da aeronave seria, entéo, de-
terminada pelo cruzamento dessas duas hipér-
boles.

O par de estacdes. LORAN é composto de
umaestacdo MESTRE e outra ESCRAVA, caben-
do d MESTRE disparara ESCRAVA por intermé-
dio de seus préprios sinais-radio. A estagdo ES-
CRAVA esta normalmente entre 300 a 400 mi-
lhas da MESTRE e é muito comum uma estaco
ser MESTRE para um par de ESCRAVAS. Com
isso se consegue fazer funcionar dois pares atra-
vés de um “triplet Loran" (ou trés estagdes).

As hipérboles LORAN s&o calculadas mate-
maticamente e impressas sobre as cartas de na-
vegacgdo cada uma com um valor. Tal valor cor-
respondea quantificacdo numeérica,emmicrosse-
gundos, que representa a diferenca de tempoen-

nha de posicdo. Na intersecdo das linhas de po-
sigdo obtidas estaré a aeronave (fixo Loran).

TRANSMISSAO E ALCANCE LORAN

As estacBes LORAN funcionam em um es-
pectro de freqiénciaimediatamente acima da fai -
xa comercial {1750, 1850, 1900 e 1950 Kc).

O alcance da transmissdo LORAN varia de
500 milhas (noite) a 800 milhas (dia), para o caso
das ondas terrestres. Para usar as ondas aéreas
(refletidas) o alcance pode ir até¢ 1500 mima.

CONSOL
Funciona da mesma forma que o LORAN, po-
rém, as hipérboles sdo identificadas por sinais e
pontos cujo ciclo completo deve ter 60 sinais.
Estd em uso no Atlantico Norte e nesta fami-
liaestdo o CONSOL, CONSOLAN, LORAN A/C.

L. N. Menezes
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Arco e Flexa
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Overnight Tapachula
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A CERITEZA

DO VOO SEGURO -

Vinculada ao Ministério da Aerondutica,

a TASA constitui-se numa empresa de economia mista
com cerca de 2.000 funciondrios altamente qualificados
para a prestacdo de servigos de Controle de Trafego
Aéreo de Area, de Aproximacéo, Informacdo ao Voo
e Alerta, Meteorologia Aeronautica, Telecomunicacao
Movel Aerondutica, Internacional e Doméstica,
Telecomunicagées Fixas Aeronauticas e Regularidade
de Voo. ‘

Além dos orgidos publicos pertencentes ao
Sistema de Protecdo ao Voo, a TASA instala, mantém
e opera, sob contrato de prestacao de servigo, orgaos
privados de Protecio ao Voo, inclusive alguns ligados

a atividades de alto interesse nacional, como
prospeccao e extracao petrolifera, geragdo energética
€ mineracao.

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



TECNOLOGIA

BRASIL E ARGENTINA
DESENVOLVEM EM CONJUNTO O

CBA — 123

23,76 ft
(7.24 m)

- 56.37 ft

(17.18 m)’

57.64 ft

(17.57 m)

A Embraer assinou com a FAMA
(Fébrica Argentina de Material Aeroes-
pacial) o acordo que define as bases pa-
ra o desenvolvimento e producdo con-
junta do CBA-123, o novo turboélice
pressurizado de 19 lugares destinado
a aviagdo regional de todo o mundo e
que deverd entrar em operacdo comer-
cial no inicio dos anos 90.

Com a formalizacéo do acordo en-
tre Brasil e Argentina serdo acelerados
os estudos preliminares que j& estavam
sendo realizados pelas duas indUstrias
e que prevém um custo aproximado de
292 milh&es de ddlares para desenvol-
vimento e langamento da produccao
da aeronave até o inicio da entrega das
primeiras unidades da série.

A nova aeronave introduzird no mer-
cado alguns conceitos considerados
ndo convencionais para a sua catego-
ria, como asas de perfil supercritico,
motores traseiros com seis pas propul-
soras e uso intensivo de materiais com-
postos. O CBA-123 serd um avido ve-
loz e econdmico, oferecendo as mes-
mas condic®es de conforto, pressuri-
zacdo, siléncio e velocidade dos jatos
que fazem as linhas médias e curtas.

O acordo prevé uma distribuicdo do
trabalho e custos na proporcéo de 2/3

paraa Embraere 1/3 paraa Fama, com

duas linhas de montagem da aeronave,
sendo uma em S&o José dos Campos
e outraem Cérdoba, na Argentina. Os
recursos Necessarios parao programa
serdo obtidos, nos dois paises, de ca-
pitais proprios das empresas, emprés-
timos bancérios e outros recursos de
fontes privadas.

Estudos de mercado levados a efei-
to mostram excelente potencial de ven-
das para um avido da classe do
CBA-123 — o mercado de linhas aé-
reas regionais esta absorvendo, em
meédia, 125 avibes desta categoria
anualmente e, uma fatia de 20 por cen-
to desse mercado, sozinha, mais ven-
das em outros campos, tornaréo o pro-
grama economicamente viavel.

0O CBA-123 vai substituir, na Embraer,

0 EMB-110Bandeirante, turboélice de
19 passageiros, de grande sucesso,
que se aproxima das 500 unidades pro-
duzidas e comercializadas para 35 pai-
ses no mundo.




( TECNOLOGIA

CONCEITO DE FAMILIA

Outra novidade no CBA-123 serd o
alto indice de intercambialidade entre
seus sistemas e o do EMB-120 Brasilia,
que permitira a reducdo de investimen-
tos dos operadores, resultando em me-
nores custos para as companhias aé-
reas que o utilizarem. Com cabine de
pilotagem e sistemas semelhantes, o
treinamento de pilotos e mecénicos
também sera outro fator de economia.
Dessa forma, o CBA-123 introduz o
conceito de familia na aviagdo regional.

\

O primeiro protétipo deverd voarem
dois anos, utilizando asas de perfil su-
per-critico, dois motores turboélice de
1300 SHP instalados em naceles na se-
cdo posterior da fuselagem, hélices de
seis pés e caudaem T. Esta configura-
cdo resultanum desenho de aerodin-
mica extremamente simples, que au-
menta a eficiéncia de combustivel e ve-
locidade e, a0 mesmo tempo, benefi-
cia-se da localizacdo dos motores no
sentido de aumentar o conforto dos
passageiros, numa cabine muito mais
silenciosa.

O CBA-123 transportara 19 passa-
geiros numa cabine pressurizadaauma
distancia superior a 1200 quildmetros.
A velocidade méxima de cruzeiro do
avido sera superior a 600 quildmetros
horarios e seu teto de operacdo de 12
mil metros. Os pesos maximos de de-
colagem e pouso estdo estimados em
7.700kg e 7.5650 kg, respectivamente,
com um peso basico de operacdo de
4.900 kg e maxima carga paga de 2.000

kg.

CBA — 123
DADOS GERAIS PRELIMINARES
DIMENSOES EXTERNAS
CONMERIMENI . s ol 17,18 m
SR SR PR I S 6,16 m
ENVERGADURA cavesos s missssssatsinsisiuns 17,57 m
DISTANCIA ENTRE RODAS ....ocvvvv.n. 356 m
DIMENSOES INTERNAS
COMPRIMENTO DA CABINE......c.o...... 9,35 m
LARGURA DA CABINE ~2,10m
ALTURA MAXIMA o srcmrisimsmssrssmion 1,76 m
PESOS
MAXIMO DE DECOLAGEM................ 7.800 Kg
MAXIMO DE RAMPA occsssvvirsasessss 7.840 Kg
MAXIMO ZERO-COMBUSTIVEL.......7.200 Kg
MAXIMO DE POUSO ...covreerrerssnranien 7.650 Kg
BASICO OPERACIONAL ...omncrsirnes 5.130 Kg
CARGA PAGA MAXIMA ..o, 2.070 Kg
BAGAGEM, (CAPACIDADE) ... 450 Kg
BAGAGEM (VOLUME) . vcorscsnirscrionnrscness 40m
DESEMPENHO

DISTANCIA PARA DECOLAGEM .
(PESO MAXIMO, NIVEL DO MAR, ISA)1.010m
DISTANCIA PARA POUSO

(PESO MAXIMO, NIVEL DO MAR, ISAI1.100m
RAZAO DE SUBIDA MAXIMA (2 MOTORES) (1}
....... LTRSS NP - - £ o111 ¢
RAZAO DE SUBIDA MAXIMA (1 MOTOR) (1)
274 im/min

TETO OPERACIONAL (2 MOTORES, ISA)
12496 m

TETO OPERACIONAL (1 MOTOR, ISA}7.620 m
VELOCIDADE CRUZEIRO MAXIMA, ISA,
GABD I et 667 Km/h
ALCANCE COM 19 PASSAGEIROS, ISA,

185 Km ALTERNATIVA, 45 min RESERVA
1.185Krn {1) COM PESO MAXIMQO DE DECO-
LAGEM
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REFLEXOES

AVO CORUJA

Era muito comum, h& alguns anos
atrés, encontrar-me com varios colegas
€ amigos para o0 que chamévamos "'o
papo da saudade”. O assunto, natural-
mente, era aviacdo, marreta e outros do
metier... Infelizmente, o papo sempre
era desviado para as gracinhas que 0s
netinhos faziam, bem como suas de-
monstracdes de destreza e de inteli-
géncia. Quase sempre eu era o Unico
presente sem netos, apesar de ter os
trés filhos casados ha mais de ano. Ora,
esses papos terminaram por me irritar,
pois é duro ouvir o papo de avd coruja
enaltecendo as qualidades dos netos!
Para vocés terem uma idéia, vou con-
tar algumas que ainda me lembro: um

deles tinha um neto com quatro anos
que era considerado, na familia, um
verdadeiro Rui Barbosa pois, com es-
sa pouca idade, ja conhecia todo o al-
fabeto e contava até dez!... outro, o ne-
tinho, com um ano, ja falava algumas
palavras e um outro neto, também com
quatro anos, ja andava de bicicleta sem
as rodinhas laterais e j4 nadava uns dois
metros, etc. E as brincadeiras que fa-
ziam com, 0s garotos? A mais comum
era "ficar de quatro’’ para serem mon-
tados como ""cavalinhos", apesar das
fortes dores que sentiam na coluna.
Eles também contavam vantagens no
desempenho dos netos no futebol.
Confessavam, alias, que quando fica-
vam de goleiro engoliam, propositada-
mente, grandes "‘frangos’’ para satis-
facdo dos pirralhos! Ridiculo, ndo? .....
Eu ficava pensando no papeldo que os
amigos deviam fazer por ai quando
acompanhados dos netos. Bem, eu ia
me esquecendo de contar o que para
mim era 0 maxirno: o orgulho que eles

tinham de contar que lhes davam ba-
nho e trocavam suas fraldas. Isto, real-
mente, levava-me ao desepero. Eu lhes
dizia, nessasocasides e com toda vee-
méncia, que jamais faria esses pape-
I6es. O engracado é que eles ndo fica-
vam bravos, mas diziam, batendo nas
minhas costas: conversaremos quan-
do vocé tiver os seus netos!.... Ora, es-
ses papos foram escasseando e ja faz
alguns anos que ndo nos encontramos
para batermos outros que tantas sau-
dades nos deixaram. Por esta razéo,
quero aproveitar esta oportunidade pa-
ra lhes comunicar que j& possuo dois
netinhos e que, por felicidade, sdo lin-
dos de morrere muito inteligentes e pa-
ra lhes dizer também que, como asse-
gurava, ndo me tornei um avd coru-
jal....Nem delonge. Mas, abem da ver-
dade e para ndo injusticé-los, acho que
osmeusldois estdomuitosfurosnafren-
te dos deles; sendo vejamos: um dos
deles, com quatro anos, sabia quase to-
do o alfabeto e contar até dez — bem,
0 meu, de quatro anos, sabe todo o al-
fabeto, conta até cem e foi alfabetiza-
doem um livro de inglés. Outro dia, pe-
guei uma revista francesa e o danado
do garoto identificou todo o alfabeto.
Inacreditavel, ndo acham? Quanto ao
futebol, ele esté na aula de futebol no
Flamengo, e é 14 conhecido como o
""goleiraco”, pois pega tudo. O time é
constituido de garotos de dois a seis
anos. Acredito que a sua boa coloca-
¢ao, no gol, em relacdo aos atacantes,
é arazdo de sua habilidade em agarrar
bem. Ele sai do gol muito bem e isola
abola quando o atacante a adianta um
pouquinho. O menorzinho, com um
ano e meio, ja chuta muito bem e cer-
tamente vai ser melhor que o irméo,
gue também tem 6timo desempenho
na linha. O mais velho anda com as ro-
dinhas laterais na bicicleta. Fui sabera
razdo e verifiquei que ele gosta muito
de fazer curvas rapidas apoiando-se
apenas na rodinha lateral. E até perigo-
SO mas ele se sai sempre muito bem.
Ele faz outras manobras de bicicleta
mas, deixa prala!... Havia netos de co-
legas que, com quatro anos, nadavam
dois metros. Realmente, em matéria de
natacdo, eu ndo gosto de contar tudo
que os meus fazem, pois acho até hu-
milhante. O mais velho e o menorzinho
entraram para a aula de natacao, no
Clube Militar, com nove e quatro me-
ses respectivamente. O menor, em cer-
ta demonstracdo de natacédo no Clube

fez horrores; dava mergulho, fazia pi-\‘
ruetas quandomergulhadoejdsafana- |
dando “cachorrinho’ até a borda da
piscina. O mais velho ja atravessa qua-
se toda a piscina grande nadando e
gosta muito de nadar por baixo d'agua.
Alias, os dois, com as boinhas nos bra-
¢os, pulam sozinhos n’dgua, ndo afun-
dam e conseguem ir até a borda. Incri-
vel, ndo é?

Quanto afalar, o menor ja comecou
adizer“mamae’’e "v0" e acredito que
com mais dois meses aprenda a dizer
"vov'', "‘papai’’ e "vovd", pelo me-
nos. O maior fala tudo, atende telefo-
ne, da recados, etc. E muito falador.

Agora vem o assunto de banho e
troca de fraldas, que eu ndo queria to-
car mas, para conhecimento dos ami-

gos, é preciso que eu explique 0 meu
desempenho. Quando dou banho nos
meninos, viso apenas a ensinar-lhes co-
mo devem se ensaboar e se enxugar.
Trocar fraldas s6 em emergéncia. A
desgraca é gue eu troco com tanta ra-
pidez e eficcia que 0 pequenino, quan-
do estou por perto, ndo permite que
ninguém lhe faca a troca. Aproxima-se
de mim, aponta para a fralda suja, diz
"v6" e fica esperando que eu faca a
substituicdo. Chamo sempre minha
mulher para ver se ela aprende a minha
técnica para assim dividir o encargo,
mas ndo consigo que ela atinja 0s meus
parametros de eficacia. Com o mais ve-
[lho era a mesma coisal

Bem, meus amigos, em falta dos
nossos amigaveis e saudosos papos,
espero que tenham conhecido um pou-
co dos meus netos e constatado que,
realmente, como sempre afirmei, ja-
mais serei um “AVO CORUJA" ...
JOAO VIEIRA DE SOUZA

@
_4




SEGURANCA E BEM-ESTAR
ECOM AGENTE.

OOVHL ® 16V

A INFRAERO é a Empresa
Piblica, vinculada ao Ministério
da Aeronautica, responsavel pela
seguranca e bem-estar dos
passageiros em terra. Para isso,
ela administra 62 aeroportos em
todo o Brasil, distribuidos em
sete Superintendéncias Regionais
(SR),que tém a finalidade de
coordenar e supervisionar as
atividades técnicas, operacionais,
administrativas, comerciais e
financeiras dos aeroportos.

Assim, vocé que é a pessoa
mais importante tera mais
assisténcia, eficiéncia, conforto e
seguranca, fatores fundamentais
para tornar sua viagem ainda
melhor.

Conte com a gente: afinal
somos a maior administradora
de aeroportos do mundo
ocidental.

' Empresa Brasileira
de Infra-Estrutura
Aeroportuaria

VINCULADA AO
MINISTERIO

@?Q EER DA AERONAUTICA

INFRAERO - trabalho em terra, trangiiilidade no ar.



PANORAMA

[l EBRAVE

O Aeroclube do Rio Grande do Sul
estard realizando, nos dias 26, 27, 28 e
29 de novembro proximo, o Il ENCON-
TRO BRASILEIRO DE AVIOES CLAS-
SICOS, ANTIGOS E EXPERIMENTAIS
em sua sede operacional, no bairro Be-
Iém Novo, em Porto Alegre (SSBN).

Nos seus 54 anos de existéncia, o
ARGS atingiu niveis de organizacéo,
produtividade e seguranca operacional
que o destacam como uma das mais
conceituadas escolas de aviacdo civil
no pais.

Contando atualmente com uma fro-
ta composta por trinta e trés aeronaves
e instalado em uma area de 42 hecta-
res, proximo ao rio Guaiba, lugar de ex-
cepcional panorama visual, estardo
pousando em sua pistade 1.100 m cer-
ca de duzentos avides vindos dos mais
diversos lugares, inclusive Uruguai e
Argentina, e aproximadamente 20.000
pessoas estardo circulando em suas
dependéncias durante os quatro dias
do evento.

Uma grande infra-estrutura ja esta
sendo preparada para acolher publico
e visitantes, que contardo com Central
de Informacdes, telefones publicos,
Central de Imprensa, Servico de Som
e Audio-Visual, dois restaurantes, trés
lanchonetes, entre outros itens de igual
importancia para o conforto de partici-
pantes e publico em geral.

Inspirado na Convencdo Anual da
Experimental Aircraft Association
(EAA), realizada em Oshkosh (U. S. A,
0 EBRAVE j4 se constitui em uma tra-
dicdo no cendrio nacional e, a cada edi-
¢do, confirma-se o amadurecimento de
umaidéia, plantada no solo fértil de Be-
Iém Novo, por um pessoal que, apesar
de todas as dificuldades impostas pe-
la atual conjuntura, ndo mede esforcos
para concretizar o Encontro e promo-
ver o intercdmbio entre todos 0s que
amam avides, unidos em uma verda-
deira fraternidade, onde atuam, lado a
lado, desde os jovens aeromodelistas,
com seus sonhos e entusiasmo, até as
“velhas &guias’’ que transmitem toda
asuaexperiéncia e sabedoria, passan-
do ainda por todo o pessoal de apoio,
que voluntariamente se prontifica a co-

laborar, tornando ainda mais unida a fa-
milia do ARGS.

Para este |l EBRAVE, ja estdo con-
firmados shows aéreos, com acroba-
cias em planador Jantar, com o Cmte
Ughini; acrobacias em avido Citébria
com o Cmte Machado, além da equi-
pe de instrutores do ARGS nos v6os
em grupo e formacédo, num total de 28
aeronaves.

Estdo em andamento os contatos
com 0s seguintes demonstradores pa-
ra 0s shows aéreos:

— Esquadrédo de Demonstracdo Aérea
(E.D.A)) da FAB

— Cmte. Artur Braga — Aeroclube de
S&o Paulo

— Cmtes. Geraldo e Décio Correa —
Aeroclube de Sdo Paulo

— Cmte Julio Fernandes — Aeroclu-
be de Nova lguacu

— Cmte Portugal Motta — Helijet

— Cmte Haroldo — T-19 Aeroclube de
Pelotas

— Cmte Fumaca — Aeroclube de Ere-
chim

— Cmte Montalva — Girocopteros de
MM motor, Sdo Paulo

— Acrobata Vitor de Carli

Teremos também, neste Il EBRA-
VE, acrobacias em T-25 com o pessoal
da Base Aérea de Canoas, demonstra-
¢do do equipamento Xavante, por con-
ta do pessoal da Base Aérea de Santa
Maria, véo em grupo de varios T-19, de
diversos aeroclubes, e ainda um "‘Fly-
By"’, vbo ao estilo de desfile, realizado
por cerca de vinte avides considerados
cldssicos ou antigos.

Para o pessoal diretamente ligado a
area, pilotosem geral, os EBRAVE sé&o
a oportunidade para uma convivéncia
mais estreita com irmdos dos mais di-
versos pontos do Brasil, que conver-
gem paa Belém Novo a cada dois anos,
""buscando identificar aqueles que (se
tocam) ao encontrarum fuselagem de
avido velho jogado no fundo de um
hangar e que se sente responsavel por
que ele ndo voamais’’, como bem dis-
se o Cmte. Machado, da Comisséao Or-
ganizadora, em sua mensagem no |l
Encontro.

Paraeste ||l EBRAVE, o chefe da Di-

visdo Aerodesportiva do DAC, Cel. Av.
Luiz Gonzaga da Costa Land, j& confir-
mou a instituicdo de troféus para os
participantes nas seguintes categorias:

— Aeronave mais antiga presente

— Aeronave antiga mais fiel ao mode-
lo original

— Aeronave antiga mais bem conser-
vada

— Aeronave cldssica mais bem con-
servada

— Aeronave classica mais fiel ao mo-
delo original

— Aeronave de projeto inédito de me-
Ihor construgédo

— Aeronave de projeto adquirido de
melhor construcio

— Aeronave cléssica de origem mais
distante

— Aeronave antiga de origem mais
distante

— Meérito contribuicdo na area de ul-
tra-leves

— Mérito contribuic&o significativa ao
aerodesporto

— Melhorcontribuicdo aaviacdo expe-

rimental

— Piloto mais antigo presente

Os proprietéarios e entidades que
possuam avides enquadrados co-
mo cldssicos, antigos ou experi-
mentais jd podem contactar com o
Aeroclube do Rio Grande do Sul,
com o objetivo de inscrever-se pa-
ra concorrer a premiacdo, através
do correio (Caixa Postal 1028) ou pe-
los telefones (0512) 48.33.66 e
48.32.13. '

Aestes avibes serdo cobertas as
despesas de deslocamento (com-
bustivel e estadia para piloto nos
quatro dias do evento).

Estdo previstos também, neste
I EBRAVE, além dos foruns, deba-
tes e palestras, a realizacdo da 52
Reunido da Associacdo dos Pilotos
de Acrobacia, a 22 Reunido de Ae-
ronaves e Pilotos de T-19, e ainda,
a 12 Reunido de Aeronaves e Pilo-
tos de J-3. No programa, também,
a 12 Reunido dos Aeroclubes que
receberam do DAC a aeronave
Christen Eagle, ocasido na qual se-
réo discutidos aspectos da monta-
gem daquela aeronave.

Com o apoio do Ministério da
Aerondutica e empresas privadas
(patrocinadores), o Ill ENCONTRO
BRASILEIRO DEAVIOES CLASSI-
COS ANTIGOS E EXPERIMEN-
TAIS se constituirg, sem ddvida, no
maior evento ja realizado no Brasil,
na area da aviacao civil de pequeno
e médio porte.

N
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DONALD LOPEZ

“Uma conversa informal com um AS
(5 vitérias) da 22 Guerra Mundial, doublé de
escritor e Diretor Executivo do Air Meiseum,
do Smithsonian Institution, de Washington, DC.

O encontro foi casual. Procurando
retribuir varias gentilezas recebidas por
parte da direcdo do Museu Aeroespa-
cial do Smithsonian Institution, apro-
veitamos para solicitar uma visita as ofi-
cinas de restauracdo de aeronaves per-
tencentes ao acervo do Museu, nas
cercanias de Washington.

O Diretor, Sr. James Tyler, novo na
funcdo, nos informou que na oportuni-
dade, para melhor didlogo, estaria
acompanhado do Cel Donald Lopez,
ex-oficial da USAF, combatente em
duas guerras, Il GG e Coréia, e atual-
mente Diretor Assistente. Foiuma gra-
ta surpresa sabé-lo escritor e profundo
conhecedor da Histdria da Aviacdo, daf
a entrevista, foi um passo.

O segundo encontro foi muito inte-
ressante, pois enquanto caminhava-
mos por Cristal Hills, onde se restauram
as velhas aeronaves do Museu, (verar-
tigo sobre restauragdo de aeronaves
nesta edicdo) com o “DON" LOPEZ

;E i ,.,_.»\QM
Havia muita gente tentando comegar o treina-
mento de voo, quando a guerra comegou.
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nos ciceroneando e fazendo a narragdo
para um video tape, agora pertencen-
te ao Museu Aeroespacial dos Afon-
s0s, a entrevista foi esta.

Nada hé nele de excepcional, um pi-
loto como o séo todos os pilotos, mas
com uma experiéncia de vida agrega-
da, que faria o orgulho de qualquer
“voador” do mundo, pela multiplicida-
de de suas facetas.

Piloto de caca com cinco vitérias no
Teatro do Pacifico, instrutor de voo, pi-
loto de provas, combatente na Coréia,
instrutor de técnicas de combate, pro-
fessor na Academia da Forca Aéreaem
Colorado Springs, engenheiro aero-
nautico, expert em Histdria Aeronduti-
ca por hobby e escritor ocasional, no
seu livro “Into The Teeth of The Tiger”,
Don Lopez narra uma interessante pas-
sagem de sua participacgdo na Il Guer-
ra Mundial. S&o suas as palavras:

" ApOs passarmos os japoneses, pene-

...eundosoarranquei a asa dele, como também
o metralhei.

tramos numa camada de névoa, a
aproximadamente oito mil pés. Perdi
de vista o lider da esquadrilha e o ni-
mero trés ndo conseguiu me localizar.
Ao nivelar, me encontrei sozinho nos
céus sem nenhum avido a vista. Os
Oscars deveriam ter nos seguido den-
tro da névoa. Fizuma curva e olhei pa-
ra tras, certificando-me de que nédo ha-
via nenhum Oscar na minha cauda.

Eu chamei por vérias vezes o lider
da esquadrilha sem resposta e cheguei
a conclusdo que meu radio havia da-
do pane; ndo havia nenhum papo de
combate, que certamente estava cor-
rendo em algum lugar.

E fizum sem niimero de curvas sem
um objetivo definido buscando outros
avides de qualquer tipo, quando vi a
uma certa distancia, a minha frente,
um Oscar acompanhando um P —40
em um mergulho suave. Empurrei o
nariz para baixo, abri a manete a ple-
no e aproei em direcdo a eles. Apesar

¢do.
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de estar fora de alcance, eu me apro-
ximei do Oscar o quanto pude e abri
fogo, esperando que as balas tracan-
tes o obrigassem a abandonar a per-
seguicdo do P—40. Tive sucesso. Ele
imediatamente virou-se contra mim.

No6s nos aproximamos frente a
frente, ele ligeiramente cabrado e eu,
em um mergulho suave. Quando es-
tava dentro do raio de tiro, abri fogo,
e pude ver minhas balas penetrando
em frente de seu motor. Podia ver
também o clardo de suas armas mas
ndo senti nenhum impacto no meu
avido.

Noés estdvamos nos aproximando a
uma tremenda velocidade, e conti-
nuavamos atirando um no outro, e na
ultima fracdo de segundo antes da co-

lisdo de frente, ele desviou-se brusca-
mente numa curva ascendente a direi-
ta. Senti um forte impacto, e o meu
P —40 guinou violentamente para a
esquerda; vique minha asa esquerda
tinha abalroado a sua asa esquerda
quando nos cruzamos. A primeira vis-
ta, imaginei que havia perdido um
bom pedaco da minha asa; mas quan-
do voltei a calma, vi que tinha perdi-
do apenas uma pequena parte dela,
incluindo uma parte do aileron e o tu-
bo de pitot. A tela rasgada do aileron
estava drapejando para tras. A asa do
Oscar havia quebrado uns poucos pés
para dentro da projecdo do arco da hé-
lice. Olhei de relance e o vi flutuando
no ar e o Oscar caindo fora de contro-
le, até desaparecer dentro da névoa.

Meu avido estabilizou-se e parecia

voar normalmente. Fizum cheque dos
controles e eles operavam de acordo.
De fato, o bom e velho P—40 voava
da mesma maneira de sempre, guar-
dadas as condi¢gSes do momento.
Agradeci silenciosamente os dese-
nhistas e construtores deste robusto
avido. O velocimetro indicava zero
desde que havia perdido o tubo de pi-
tot, mas.isto ndo me preocupava; ra-
ramente prestava atengdo nele’’.

Um homem simples, educado e
afavel que conseguiu ter uma vida ple-
na e "“aleluia’’, conviver com a histo-
ria, depois de ter sido parte dela.

Aqui em linguagem clara e precisa,
fala um pouco de suas experiéncias,
emnadaexcepcionalcomo ja'foidito,
mas que traz muitos ensinamentos em
sua esséncia.

RA — Em que época de sua vida o
Sr viu o primeiro avido?

DL — Aprimeira coisa que eu me lem-
bro sobre o0 assunto foi quando, aos 4
anos de idade, meus pais me levaram
para ver o Lindemberg que, naquela
ocasido, estava voltando de uma via-
gem a Europa.

RA — O Srse recorda exatamente
que tipo de acontecimento foi es-
se?

Eu costumava ir
la para ver os
cacas...

DL — Narealidade, ndo. Eu apenas vi
o Lindemberg desfilando em carro
aberto e os meus pais me fizeram ace-
nar para ele.

RA — Com que idade o Srvoou pe-
la primeira vez?

DL — Aos7anosdeidade. Meus pais
me levaram para voar num monomo-
tor “"WACQ" de cabine aberta.

RA — O seupai foi piloto ou militar?
DL — N&o, meu pai n3o tinha nada
com a arte de voar. Ele foi um mecani-
€O € estava no ramo de conserto de au-
tomovel.

RA — O seu pai teve alguma in-
fluéncia na sua decis&o de tornar-se
aviador?
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DL — N&o. Eucomeceia me interessar
em voar apos ter lido dezenas de revis-
tas de aviacdo sobre a 12 Guerra Mun-
dial, os combates, os ases das batalhas
aéreas. Naquela ocasido eu morava no
Brooklin, em Nova York e |4 existia um
campo de pouso, o “"Floyd Bennet
Field”, onde eu tive a oportunidade de
ver os mais famosos ases daquela épo-
ca e assistir a seus voos.

RA — Que idade o Sr tinha naque-
la ocasiao?

DL — Eutinhacercade 110ou 12anos.
Havia um amigo da familia que era pi-
loto e realizava voos com passageiros
nos fins de semana, uma espécie de
passeio aéreo, divertimento. O pessoal
pagava para fazer o passeio. Eu entédo
ficava aguardando quando sobrasse
uma vaga, pois guando isso acontecia,
€eu voava com ele e eu comecei a me
acostumar a voar... 0 avido que ele pi-
lotava eraum WACQO de cabine fecha-
da.

Depois, guando eu tinha cercade 15
anos, meus pais mudaram para a Flo-
rida, onde eu fiquei algum tempo qua-
se sem voaraté um pouco antes do co-
meco da guerra. L4, havia um campo
militar perto de onde eu morava, em
Tampa, na Flérida. Eu costumava ir 14
Ver 0s cacas pousar, assistirademons-
tracOes e tudo que acontecia. Eu qua-
se ndo conseguia me conter de vonta-
de de voar com eles. Em 1941, quan-
do eu fui para o “"College”, ainda em
Tampa, eles tinham um programa,
através do qual se podia aprender a
voar... alids naquela época, o governo
americano tinha colégios desta nature-
zano paisinteiro, que eram chamados
CPT, ou seja, treinamento de piloto ci-
vil; eu aprendi a voar num Piper Cub e

quando a guerra comecou, em dezem-
brode 1941, eu me alistei na Forca Aé-
rea e comecei 0s meus treinamentos.

RA — Que tipo de avido o Sr voava,
o Piper Cub?

DL — Bom, euvoeio Piper Cub quan-
doeueracivil. Depois, no Exército, voei
o Fairchild PT— 19, e apods, o Vultee
BT — 13, mais conhecido como ""Vibra-
dor”, porque vibrava o tempo todo. De-
pois eu voeio T —6.

RA — Os pilotos brasileiros tam-
bém voaram com o PT—19 e o
BT—15...

DL — Ahlsim o BT — 15 ¢é quase exa-
tamente a mesma coisa que...

RA — E, os pilotos brasileiros ndo
gostavam deste tipo de avido...
DL — Ninguém gostava... alids, eu ndo
gostava também...

RA — Exato, ele tinha asas péssi-

Voei
muito P-40.

mas, além de muitos outros proble-
mas. Inclusive houve muitos aci-
dentes com este aviao.

DL — Realmente, eles ndo eram bons.
Eu tirei o brevet quando cadete ainda
e, naquela época, fuiescolhido com al-
guns outros pilotos para voar o P — 40.
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RA — Mas o Srvoou o P—40 quan-
do era civil?

DL — Né&o, eu voeino tempo de cade-
te, quando eu estava servindo. Havia
muita gente tentando comecar o trei-
namento de voo, quando a guerra co-
mecou, e embora eu tenha me alista-
do poucos meses apos o ataque de
Pearl Harbour, eu tive que esperar até
setembro para serconvocado a treinar.
Entdo comecei o treinamento, me gra-
duei e finalmente tirei meu brevet com
0 posto de 2° tenente, em maio de
1943. Depois, eu tive de 9 a 10 meses
de treinamento militar; em seguida, fui
para uma base de treinamento de ca-
cano sul da Florida, e naquela oportu-
nidade, voei muito o P—40. Depois dis-
so, fui transferido para a China, mas an-
tes, tive que passar pela India para re-
ceber um pouco mais de treinamento
de combate, em Karachi, que agora
pertence ao Paquistdo, mas que na-
quela época era da India. Estive 14 por
uns POUCOS Meses.

RA — Entdo o Sr ndo comecou a
voar na China com o Gen Chen-
nault?

DL — Ndoexatamentecomo A.V.G.,
eles eram muito mais velhos do que eu.

No6s também
éramos... Tigres

Voadores.
L e
RA — AV.G.?

DL — Sim, American Volunteer
Group, os chamados "“Tigres Voado-

1

res

RA — Entdo o Sr ndo voou na mes-
ma época...

DL — N&o, amaioria daquele pessoal
era pilotos que se graduaram e tiraram
o brevetem 1938 ou 39, quando eu ain-
da estava no ginasio e que posterior-
mente se transformaram no A.V.G..

RA — Como o A.V.G. convocava
os seus pilotos?

DL — Através de um acordo especial.
O pessoal recrutado era da Marinha, do
Exército, e em virtude de ndo estarmos
aindaem guerra, n6s ndo podiamos lu-
tar contra os japoneses; entdo eles
eram enviados a China num chamado
Grupo Especial para lutar. Na verdade,
eles estiveram na Forca Aérea Chine-
sa, mas quem os comandava era o Gen
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Chennault e eles lutaram como volun-
tarios por 6 meses. Em julho de 1942,
ocasido em que ja estdvamos em guer-
ra, o A.V.G. foi dispensado e eles en-
td0 passaram a lutar no chamado 23°
Grupo de Caca da Forca Aérea Ameri-
cana, que era exatamente o grupo em
que eu estava. Nos também, éramos
chamados “Tigre Voadores" porque
vodvamos 0S mesmaos avides com a
mesma pintura original.

RA — O Srparoude voar com o0 23°
Grupo de Caca quando foi para a In-
dia?

DL — Sim.

RA — Quanto tempo o Sr ficou na
India?

DL — 2 meses. Alids, eles tinham um
excelente sistema de treinamento e en-
sino por 14, o chamado CBI, oriundo do
""China— Burma—India Theather”. To-
dos os pilotos de caca vinham para
aquela base que era perto de Karachi
e denominada “'Landhi Field”, para trei-
namento. O pessoal que estava voltan-
do para casa ficava na base por algum
tempo treinando os pilotos que esta-
vam chegando. Por esta razdo, eu fi-
quei 2 meses na base, para treinar 0s
novatos.

RA — Que tipo de avites eram uti-
lizados 1a?

DL — P—40. N6s tinhamos alguns
P—51, mas ndo eram do meu esqua-
dréo, entdo voamos os P —40.

RA— OsP—40eramrealmente bons
avides... eles foram utilizados nos
combates contraos Zeros japone-
ses? E por falar nisso, o que o Sr
achou dos Zeros como avides de
combate?

DL — Sim, os P—40 foram utilizados
nos combates contra 0s Zeros, mas eu
devo dizer que nenhum avido america-
no de caca daquela época podia se
igualarao Zero, que tinha uma rapidez
e uma mobilidade incriveis. Eles vira-
vam com uma rapidez tdo grande que
era dificil acreditar, mesmo que se es-
tivesse vendo. Entretanto, nos fazia-
mos o que podiamos... mantinhamos
alta velocidade, mergulhdvamos, pois
tinhamos condicdes de picar com mais
rapidez que eles... de um modo geral,
fomos bem.

RA — Os P—40 utilizavam metra-
lhadoras leves?

DL — N&o, eram seis metralhadoras
de calibre .60.

RA — E apés a india?
DL — Fui para a China onde voei no

750° Esquadrdo do 23° Grupo de Ca-
ca. Quando estava indo para a China,
fui avisado que o Unico jeito era pegar
uma carona num B — 24 (Liberator) que
estava sendo levado para la por um pi-
loto, mas ele foi mais como co-piloto,
pois fiz quase todo o véo cruzando o to-
po do Himalaia.

RA — Que tipo de missdo o Sr tinha
na China?

DL — Namaioria das vezes, participei
de ataques ao solo, mas realizamos
também algumas missGes de intercep-
tacéo.

RA — O P—40 era um bom aviao
para ataques ao solo?

DL — Ah! Sim, sem duvida. Realizéva-
mos ataques ao solo em quase todas
as missdes, com bombas e metralha-
doras.

RA — Faziam também bombardeio
picado?

DL — Também... Tudo dependia, evi-
dentemente, de onde era o alvo. Se
fosse um navio ou uma ponte, lancava-
mos bombas em picado, e se fossem
tropas, bombardedvamos rasante.

... obrigamos os
japoneses a
manter... tropas
por la...

RA — E naquela época, a Forga Aé-
rea Japonesa tinha algum controle
sobre a China?

DL — Sim, eles controlavam a maior
parte do norte. Para falar a verdade, os
japoneses controlavam as principais ci-
dades e os principais portos chineses.
Eu estava na China ha 6 meses quan-
do eles decidiram efetivamente atacar.
Se bem que a China n&o era um dos
principais cenarios da Il Guerra, nos
obrigamos os japoneses a manter uma
boa quantidade de tropas por |4, que
ndo podiam ser enviadas para outro lu-
gar, porque tinham que nos combater.

RA — Que tipos de bombardeiros
eram utilizados durante os con-
tra-ataques?

DL — OsB—24e0sB—25, mas mui-
to mais, os B—24. Como os japoneses
achassem que estdvamos causando
muitos problemas, fizeram uma gran-
de ofensivae capturaram a maioria de
nossas bases, pois ndo tinhamos tro-
pas suficientes para defendé-las. Ti-
nhamos apenas 0s chineses que ndo
eram bons soldados e embora tivésse-
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mos o controle do espaco aéreo, ndo
pudemos conter o avango das tropas
japonesas. Tivemos entdo que abando-
nar algumas bases e, as vezes, voava-
mos de 3 a 4 missdes por dia.

RA — Trés a quatro missdes por
dia?

DL — Sim, embora fossem missdes
curtas.

RA — Quantas missoes o Sr reali-
zou?

DL — Eu terminei o servico com 101
missdes.

RA — Julguei que fossem necessa-
rias apenas 25 missoes na Forga Aé-
rea...
DL — Bom, em bombardeiros, eram
25; em cacas, eram entre 50 a 60 mis-
sdes.

RA — Entdo o Sr se reengajou?
DL — Exato, eu decidi ficar e lutar...

RA — O Sr teve oportunidade de se
engajar em um combate aéreo?
DL — Tive, sim. De fato, tive alguns
combates desta natureza, ocasido em
que derrubei b aviGes japoneses.

Ele estava vindo
em minha
direcdo.

ti, eu bati na asa. Eu tentei passar por
cima dele ao mesmo tempo em que es-
tava atirando...

RA — Passar por cima dele?
DL — Sim. Ele estava vindoem minha
direcdo e eu estava indo na dele...

RA — Ambos atirando?

DL — Exato. Nds estavamos tentando
atingirum ao outro. Meu avido estava
crivado de balas, e repentinamente,
pouco antes que nos chocassemos de
frente um com o outro, ele se arremes-
sou verticalmente para a direita. Senti
um choque muito forte e o meu P —40
deu uma guinada violenta para a direi-
ta. A principio pensei que houvesse
perdido grande parte da minha asa es-
querda, depois vi que uma pequena
parte dela, meu aileron e o tubo de pi-
tot tinham sido arrancados. Bom, em
compensacdo, praticamente levei qua-
se toda a asa dele...

RA — Entdo o Sr realmente ndo o
derrubou, o Sr arrancou a asa dele
(risos)...

DL — Bom, eu ndo sé arranquei a asa
dele, eu também o metralhei (risos)...

RA — Digamos que essa ndo € a
melhor maneira de se combater um
avido inimigo (risos)... arrancar a
asa (risos)...

DL — Concordo (risos)... Realmente
esta ndo foi a melhor maneira de se ten-
tar abater um avido inimigo. Decidindo
mais fazer isso (risos)...

RA — Zeros?

DL — N&o, Oscars. Os Zeros eram
avides da Marinha e os Oscars, do Exér-
cito. Eu derrubei 3 Oscars, 1 Tojoe 1
Frank. Nés costumavamos apelida-los
porgue 0s homes japoneses que eles
tinham eram muito complicados e di-
ficeis de lembrar, Kawasaki, KA—47,
etc...

RA — Eram avides dificeis de com-
bater porque tinham metralhado-
ras nas asas?

DL — Sim, principalmente pela con-
vergéncia...

RA — Era dificil acerta-los quando
se tinha que atirar com deflexdo?
DL — Era extremamente dificil. Nao
somente porgue se tinha que estar na
posicdo correta, como também manter
uma distancia tal que as metralhadoras
convergissem diretamente no alvo. O
primeiro avido japonés que eu comba-
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... perdiamos
bastante avides.

RA — E verdade que o piloto que é
abatido, raramente vé o inimigo
que o abateu?

DL — Realmente ndo sel... depende...
se vocé estd num combate aéreo, tem
que estar alerta e saber exatamente on-
de oinimigo esta. Algumas vezes, po-
rém, algum consegue surpreender... 0
dnico piloto japonés que conseguiu me
atingir seriamente, eu ndo o Vi se apro-
ximar, mas também eu agi de uma ma-
neira estupida. Acontece que um dos
nossos pilotos tinha saltado de pé-
ra-quedas e eu estava mergulhando,
tentando descobrir onde ele tinha ido
parar... e a proxima coisa que eu me

lembro foi 0 que me pareceu ser uma
explosdo na minha cabine...

RA — Explodiu?

DL — Bom, eu senti como se estives-
se explodido. Ele acertou boa parte da
minha asa esquerda, danificou 0 meu
leme e um dos projéteis explodiu na ca-
bine bem acima da minha cabeca. E
embora tenha saido ileso, levei um sus-
to muito grande.

RA — E durante os ataques ao so-
lo e missdes de interceptacéo, o Sr
voava em formacdo de quatro?
DL — Sim, nds voavamos em forma-
cdo de quatro o tempo todo.

RA — Qual era o seu posto quando
voava no esquadrdo?

DL — Bom, eu era o oficial de opera-
cOes, mais precisamente, capitdo, o se-
gundo em comando.

RA — Quantos pilotos tinha um es-
quadrao?

DL — Normalmente deveriamos ter 25
avides e cerca de 3b pilotos, mas na
realidade nunca tivemos isso tudo por
muito tempo, porque perdiamos bas-
tante avides. Teve uma ocasido que fi-
camos com apenas quatro avides.

RA — O Srvoou na China durante
toda a Guerra?
DL — Sim, edurante as minhas cinco
Ultimas missdes, euvoeio P—51. Nos
nos desfizemos dos P —40 e passamos
a voar os P—b1.

RA — Eram grandes avides, ndo?
DL — Sim, eram avides maravilhosos,
incrivelmente rapidos... tinham tudo o
gue se podia encontrar num bom
avido...

RA — Por que se demorou muito
tempo para se colocarum avido es-
pléndido como esse em acdo?

DL — Os P—51 ja operavam ha mui-
to tempo na Europa, que era o princi-
pal cenério da Guerra, antes que con-
seguissemos voa-los na China. Esd os
obtivemos praticamente no fim da
Guerra, em outubro de 1944,

RA — O Sr sabia que a Forca Aérea
Brasileira voou o P—47 na ltélia?
DL — Sim, eu sabiadisso... Alids, nés
tivemos um outro esquadrdo no norte
da China que voava o P—47, mas eles
ndo foram tdo bons na China porque
utilizavam muito combustivel, dificil de
conseguir naquela época, porque tinha
que ser trazido em v60s por sobre a
cordilheira do Himalaia.

RA — Para onde que o Sr seguiu
ap6s a China?
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DL — Eu voltei para os Estados Unidos
e fui designado para servir em Eglin
Field, Florida, como piloto de provas de
avides de caca.

RA — Mas o Sr fez algum curso an-
tes de se tornar um piloto de pro-
vas?

DL — Eufuidiretamente paraabasee,
apos, fiz um curso por algum tempo.

... trabalhei para

as missoes...
Apolo e Skylab.

RA — Que tipo de avido o Sr voou
durante o curso?

DL — EuvoeioP—59, oprimeiro jato
que tivemos antes do fim da Guerra. E
também, o P—38, P—-51, P—63,
XF—8B e outros tipos de avides. Apds,
fui enviado para a Escola de Pilotos de
Provas, onde passei mais ou menos b
anos como piloto de provas. Depois fui
enviado para a Coréia como piloto de
provas para voar o F—86 e descobrir
como ele se comportava em combate.
Fiquei 4 meses na Caréia e depois vol-
tei aos Estados Unidos. Aqui, fui desig-
nado para o Pentagono, para um car-
go, cuja funcdo principal era comprar
Novos cagas para a Forca Aérea.

RA — O Sr teve oportunidade de lu-
tar contra os MIGS na Coréia?

DL — Sim, mas eu ndo derrubeijne-
nhum e ndo tive achance de encontrar
muitos deles. Talvez eles tivessem sa-
bido que eu estava |4 por cima e tives-
sem resolvido ndo arriscar muito a sor-
te (risos)...

RA — E apés o Pentagono?

. DL — Depoisde passar4anos no Pen-
tdgono, fui para o Instituto de Tecno-
logia da Forca Aéreaem “"Wright Field”
e me formei em Engenharia Aeronau-
tica. Eenquanto estava servindo na ba-
se, fui indicado para ser professor na
nova Academia da Forca Aérea que es-
tava se inaugurando naquela ocasido.

RA — Ah! Entdo o Sr também ensi-
nou 1&?

DL — E, mas primeiro eu fui enviado
para o CALTEC.

RA — Qual matéria o Srensinouna
Academia da Forca Aérea?
DL— Termodindmica e Aerodinamica.
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No CALTEC {Instituto de Tecnologia da
Califérnia), eu tirei o meu doutorado em
Engenharia Aeronautica e apos, fui pa-
ra a Academia da Forca Aérea onde es-
tiveentre 4 e b anos. Depois, voltei pa-
ra o Pentdgono onde servi no Departa-
mento de Planejamento e Estratégia de
Guerra, por dois anos. Depois disso,
passei para a reserva e decidi trabalhar
como engenheiro para o Programa Es-
pacial, cargo gue ocupei por 7 anos e
meio.

RA — O Sr trabalhou como enge-
nheiro para o Programa Espacial
aqui em Washington?

DL — Sim, nos escritérios centrais da
NASA. Eu trabalhei na Divisdo de Mo-
tores para as MissGes “"APOLO" e
"SKYLAB". Em 1972, fui para o Museu
Aeroespacial, onde me encontro até
hoje.

RA — Houve algum motivo espe-
cial para sua decisdo de ir trabalhar
no Museu Aeroespacial?

DL — Bom, eu sempre fui um estudio-
so da Histdria da Aviacdo. Mas embo-
ra eu tenha sempre lido, estudado e me
interessado pelo assunto, ndo houve
nenhum motivo especial, ou pelo me-
nos, eu nunca me detive para pensar
sobre 0 assunto. Acontece que na épo-
caem que eu estava saindo da NASA,
0 novo prédio do Museu estava em
construcdo e havia necessidade de
uma pessoa com a minha experiéncia
e background, entdo...

RA — Mas o Sr comegou a traba-
lhar para o Museu ainda no prédio
antigo ou ja no prédio novo?

DL — Eu comecei a trabalhar no pré-
dio antigo...

RA — Quem forneceu as verbas pa-
ra a renovacdo do Museu?

DL — O governo, que nos ofereceu
verba no valor de 40 milhdes de ddla-
res. Quando eu fui para o Museu, fui
designado para o Departamento de
Aerondutica e, embora eu tivesse uma
experiéncia muito grande em avides,
eu nao sabia exatamente o0 que era o
trabalho num museu; entdo tive gue
aprender muita coisa. Aquela altura, fa-
ziamos o planejamento de todas as ex-
posicdes e eu fui o Curador de b dife-
rentes exposicdes sobre a 22 Guerra
Mundial. Mas foi um perfodo fascinan-
te, aquele da pré-abertura do novo pré-
dio do Museu, que por sinal abriu an-
tes da data prevista e o que é mais im-
portante, abaixo do orcamento. Ne-
nhum outro museu, que eu saiba, inau-
gurou com todas as exposicdes termi-
nadas, e nés conseguimos fazer isso.

RA — Qual é o principal propdsito
do Museu? Histérico? Educacio-
nal?

DL — Os dois. Em primeiro lugar, a
preservacdo da Histdria da Tecnologia
Aeroespacial. Difundir a Histéria e edu-
car o publico, permitindo-o tomar co-
nhecimento de como os fatos se pas-
saram. Nés adquirimos todo o material
relativo ao assunto, colocamos em or-
dem, fazemos exposicdes visuais e es-
critas, a fim de que o publico tenha to-
da informacéo necesséria, ou seja, exis-
te a preocupacdo informativa, por
exemplo, se alguém precisar ou dese-
jar saber como se passou algum acon-
tecimento ou como alguma coisa foi
construida, essa pessoa pode encon-
trar isso no Museu.

... tfemos cerca
de 50 avioes
emprestados.

RA — Quem fornece a verba paraa
manutenc¢do do Museu?

DL — A maior parte vem do governo.
Temos uma verba anual de um pouco
mais de 8 milhdes; para ser exato, 8.4
milhdes de ddlares.

RA — E o salario dos funcionarios,
quem paga?

DL — O governo, ou seja, o dinheiro
vem da verba mencionada anteriomen-
te.

RA — Quantos funcionarios o Mu-
seu tem atualmente?

DL — Cerca de 200 funcionarios tra-
balhando em periodo integral.

RA — E quantos empregados tra-
balham no prédio principal do Mu-
seu?

DL — Maisou menos 150. Outros tra-
balham nas instalacdes Garber.

RA — Asinstalacdes Garber fazem
parte do Museu Aeroespacial?

DL — Sim, a verba de que falei inclui
a Garber também. Porém temos mais
2 milhdes que vem de outras fontes, ou
seja, do que é vendido na loja do Mu-
seu, do que o publico paga pelos fil-
mes, etc..., entdo a nossa receita real
€ de 10 milhdes de ddlares.

RA — O Museu Aeroespacial é par-
te do Smithsonian Institution?

DL — Sim.

RA — O Smithsonian Institution
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faz parte do governo ou é uma es-
pécie de entidade privada?

DL — Bom, digamos que seja uma
mistura dos dois. E o que é chamado
de "Trust Instrumental of the Govern-
ment”’, ou seja, 75% a 80% da nossa
verba vem do governo, pois que somos
parte do governo, mas ndo somos uma
agéncia governamental, nem somos
controlados por ele, mas por um con-
selho de administracéo.

RA — O Museu tem algum contra-
to, convénio ou associac@o com ou-
tros museus?

DL — Oficialmente, ndo temos nada
deste tipo, mas nds trabalhamos em
conjunto com muitos museus. Por
exemplo, no momento, temos cerca de
50 a 60 avides emprestados. Na verda-
de, temos um sistema de empréstimo
muito bom.

RA — Eu acho que realmente é
muito interessante ter um progra-
ma como esse ou algum outro atra-
vés do qual se pudesse trocar
idéias, informacéo, etc, a fim de
que o publico em outras partes do
mundo pudesse também se bene-
ficiar...

DL — Eoqueeu pensotambém, em-
bora esses empréstimos e trocas de in-
formacdes ndo sejam frequentes, pe-
lo menos até agora.

Nao temos
nenhum tipo de
convénio com
outros museus...

RA — Qual é o seu cargo no Museu
Aeroespacial agora?

DL — Sou o Diretor Assistente,on?® 2,
l4. Dividimos as tarefas da seguinte ma-
neira: o Diretor se encarrega das nego-
ciacGes com o Congresso, oS escrito-
rios centrais do Smithsonian, visitantes
e uma sériel de outros assuntos. Eu te-
nho a responsabilidade do Museu em
si, inclusive a maioria do pessoal que
trabalha no Museu se reporta a mim.

RA — Euentendo que o Museu de-
ve ter uma estrutura funcional e
imagino que deve haver um depar-
tamento ligado a pesquisa histéri-

ca. Caso positivo, quantas pessoas .

trabalham neste setor?
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DL — Temos dois departamentos cu-
ja funcdo é a pesquisa histérica. Sem
contar com as secretdrias e 0s curado-
res, temos ao redor de 3b pessoas.

RA — 35 funcionérios s6 para fazer
pesquisas?

DL — Fazendo s¢ isso, cerca de 30
funcionarios. A maioria deles tem o
doutorado em Histdria. Os outros sao
assistentes e ajudantes.

RA — Como este pessoal é contra-
tado?

DL — Colocamos anuncios... vamos
as universidades e anunciamos. Atual-
mente, por exemplo, estamos colocan-
do anuncios para duas vagas.

RA — Imagino que o Museu deva
oferecer bons salérios...

DL — Bom, eu acho que sim, mas is-
so depende da experiéncia profissional
de cada candidato, além de uma série
de outros detalhes que tém que ser le-
vados em consideracdo. Atualmente,
estamos oferecendo um salério anual
de 50 a 65.000 ddlares para posices
de alto nivel e cerca de 20.000 para o0s
niveis mais baixos, dependendo evi-
dentemente da experiéncia, capacida-
de e funcédo para qual estdo se candi-
datando.

RA — E a faixa salarial € a mesma
dos 6rgdos governamentais?

DL — Sim, é... utilizamos o mesmo sis-
tema do chamado GSR (Government
Salary Rating).

RA — O Museu Aeroespacial de
Washington tem algum tipo de
convénio com outros museus, diga-
mos por exemplo, com o Museuda
Forca Aérea de Dayton?

DL — Nao, nao temos nenhum tipo de
convénio com outros museus, embo-
ra tenhamos boas relacées com o Mu-
seu da Dayton. Inclusive eles tém 14 6
avides nossos que foram emprestados
conforme a sistematica do nosso “Pro-
grama de Empréstimo”’. Além disso,
nos ajudamos mutuamente, mas nao
temos qualquer acordo ou contrato ofi-
cial.

RA — Vamos supor que a Marinha,
Forca Aérea ou Exército tenha uma
aeronave de muita importancia his-
térica. Neste caso, o Museu pode
requisitar este avido?

DL — Depende... se & um avido muito
importante para a Forca Aérea, eles o
conservam no museu deles, se ndo,
eles mandam para cé. De fato, eles tém
cooperado muito conosco, entdo para
retribuir esta cooperacéo, nés envia-

mos a eles o ""Roosevelt”, um avido
usado pelo presidente Roosevelt quan-
do estava no governo. Visto que eles
tinham todos os outros avides presi-
denciais, abrimos mao deste, para que
eles pudessem completar a colegdo.

RA — Existem rumores de que o
Museu Aeroespacial tem novas
instalacfes no Aeroporto Interna-
cional de Dulles, é verdade?

DL — Né&o, isto estd em fase de estu-
do e o projeto ainda nado foi aprovado
pelo Congresso.

RA — O que o Museu esta preten-
dendo fazer em Dulles?

DL — Bem, gostariamos de poder
contar com instalacdes bem amplas,
do tipo da Garber, mas num aeroporto
ou bem perto de um aeroporto. Temos
na verdade de estar bem proximo de
um, e uma das razdes é que ndo pode-
mos por exemplo ter avides grandes na
Garber. Atualmente temos a nave es-
pacial "Enterprise” que estd no Dulles
aguardando que tenhamos condicdes
de ter instalacdes apropriadas para
exibi-la...

... dentro de
pouco tempo
estaremos
adquirindo o
Concord.

RA — Entdo, narealidade, o princi-
pal propdsito é dispor de instala-
cdes bem grandes para exibir
avides grandes?

DL — Na verdade, é isso mesmo...
alémdo “Enterprise’’, temos o primei-
ro 707, 0 DC 8 e penso que dentro de
pouco tempo estaremos adquirindo o
"“"CONCORD"

RA — Muita gente gosta de ir aos
aeroportos aos domingos... 0s ae-
roportos sdo muito freqlientados
nos fins de semana, mas o Sr ndo
acha que as instalagdes no Dulles
ou perto do Dulles ndo seriam lon-
ge demais da cidade?

DL — Bom, seriam longe da cidade
mas ndo exatamente das areas residen-
ciais, dos lugares onde o pessoal mo-
ra. Além do mais, esta havendo um tre-
mendo aumento populacional em dire-
¢do aareado Dulles... entdo quando tu-
do estiver montado e funcionando, es-
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peramos cerca de 4 a 5 milhdes de vi-
sitantes por ano. N&s exibimos coisas
gue ninguém pode encontrar em ne-
nhum outro lugar, por exemplo, o visi-
tante ndo tem oportunidade de ver
uma nave espacial, a ndo ser que ele ve-
nhaaqui. Sé aqui, temos 10 milhdes de
pessoas por ano.

RA — 10 milhGes de pessoas por
ano?
DL — E isso mesmo...

RA — De fato, tenho observado
que o Museu esta sempre cheio,
ndo importa o dia, 0 més ou a épo-
ca do ano... a que se deve isso?
DL — Creio que existem 4 razdes pa-
ra isso:

1. As pessoas do mundo inteiro e de
um modo geral, incluindo os ameri-
canos, sdo fascinadas pela Histéria
da Aviacdo e do Espaco. Os avides
foram inventados neste pais e, além
do mais, temos grande importancia
nas exploraces espaciais. E desde
que o publico se interessa muito pe-
lo assunto...

2. Todos 0s nossos avides sdo origi-
nais... tudo que temos é real, ndo te-
mos nada falso. Temos por exem-
plo, o ““Saint Louis”, o0 “"WRIGHT",
ea'APOLO" que foiparaaLua: As
pessoas estdo interessadas no real,
naquilo que fez a Histdria, entdo elas
vém ao nosso Museu.

3. Penso que estamos muito bem loca-
lizados, pois estamos exatamente
no “MALL" para onde convergem
milhdes de pessoas que vém a Was-
hington para visitar o Capitélio e ou-
tros museus. Estamos no meio de
outras atracées e, além disso, nos-
so trabalho em termos de exibictes
tem sido muito bom. Creio estar ai
incluida a quarta razdo...

... custa muito
por uma
revista
em circulacdo...

RA — Quem esta fornecendo di-
nheiro para as instalacées no Dul-
les?

DL — Bem, isso é um problema... te-
mos que obter dinheiro do governo, te-
mos que levantar fundos, seja através
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de donativos, de pessoal interessado
ou de companhias aéreas, etc... ndo co-
mecamos a levantar fundos ainda, por-
que em primeiro lugar temos que ob-
ter a autorizacdo do Congresso. O as-
sunto foi levado em frente pelo Sena-
do no ano passado, mas a autorizacdo
do Congresso néo foi conseguida. Es-
te ano, o Senado vai tentar novamen-
te.

RA — O Museu tem uma revista cu-
ja assinatura é feita anualmente...
como a revista se mantém?

DL — No momento, ela ndo se man-
tém, ja que é umarevista nova e que es-
td em circulacdo hd um ano apenas.

RA — Quer dizer, esta no verme-
lho.

DL — E verdade, esté no vermelho...
custa muito dinheiro pér uma revista
em circulacdo, pois vocé tem que lan-
car uma grande campanha para atrair
o pessoal e a propaganda pelo correio
custa uma fortuna, mas de qualquer
modo, estamos indo bem e estaremos
saindo do vermelho em 1 ou 2 anos.

RA — Entdo o Sr espera que a revis-
ta venha a se constituir em uma
renda?

DL — Semduvida. Esperamos que is-
so aconteca dentro de mais um ano, a
partir da data da saida do vermelho.

RA — Quantos assinantes a revis-
ta tem no momento?

DL — Temos 300.000 assinantes até
agora.

RA — 300.000 assinantes?
DL — Exatamente.

RA — E o Museu, quantos sécios
tem agora?

DL — O Museu tem 300.000 sécios,
ou seja, a partir do momento em que
o individuo se associa ao Museu, ele se
torna assinante da revista... ¢ automa-
tico; nés ndo podemos teruma revista
e simplesmente vendé-la, isso seria pu-
ramente negécio e ndo estamos no ra-
mo. Mas desde que a revista seja par-
te da associacdo com o Museu, entdo
é diferente...

RA — Se o Sr conseguiu fazer do
Museu Aeroespacial um sucesso,
por que ndo tem tido éxito com os

associados, com o programa de as-

sociacdo?

DL — Néscomecamos com a parte da
associacdo hd um ano atras e o Museu
estd montado e equipado hd 10 anos.
O Smithsonian Institution tem um pro-
grama de associacdes também, e eles

devem teragora cerca de 2 milhdes de
membros.

RA — O Museu tem alguma vanta-
gem advinda de jornais ou revistas,
ou seja, a propaganda e o anidncio
sédo gratuitos?

DL — De jeito nenhum! Costumamos
colocaranuncios no jornal ““New York
Times" e na revista "Aviation Week"”’
quando desejamos contratar alguém,
mas pagamos como todo mundo. E pa-
ra dizer a verdade, se desejarmos anun-
ciar na revista do Smithsonian, nds te-
mMOos gue pagar mesmo que Sejamos
parte da institui¢do.

RA — A biblioteca, que o Museu
tem, é aberta ao publico?

DL — E, mas ndo funciona exatamen-
te como uma biblioteca que vocé po-
deirla, pegar o livro e levar para casa.
E para pesquisa, apenas. Além dos li-
Vros, existe um ndmero muito grande
de fotografias e outro tipo de material.
Para ir 14, o pessoal tem que se dirigir

‘inicialmente a recepcionista e pegar

um passe. Existe um nimero imenso
de pessoas que fazem pesquisa aqui...

RA — Tenho vindo freqiientemen-
te ao Museu para fazer pesquisa e
imagino se haveria algum video...

DL — Sim, temos um disco-video on- -

de estdo guardadas nossas fotografias,
aliads estamos transferindo todo o nos-
so material para ele, pois acredito que
seja muito mais facil fazer pesquisa
deste modo. Pelo menos é mais répi-
do.

RA — Quer dizer que podemos vi-
sitar o Departamento de Pesqui-
sas?

DL — Sem duvida, a qualquer mo-
mento.

RA — Como funciona o Departa-
mento de Pesquisas? O pessoal
vem de todas as partes, cidades, lu-
gares...

DL — Sim, vem gente de todos os lu-
gares. Se a pessoa necessitade umain-
formacao pequena, ela pode nos escre-
ver que faremos a pesquisa e informa-
mos, porém caso se trate de uma pes-
quisa extensa, entdo esta pessoa tem
que virao Museu e fazera pesquisa ela
mesma. Mas o pessoal pode vir aqui,
passar uma ou duas semanas, pegar li-
vros, fotos ou qualquer material de que
necessitem, tirar copia...

RA — Bem... gostariade lheagrade-
cer a gentileza, a cooperacdo e boa
vontade...

DL — Eu que agradeco a oportunida-
de de dar esta entrevista e falar sobre
um assunto de gque gosto muito e do
qual sou um eterno apreciador.
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Os Primeiros “Pell-O
Feitos no Brasil

O Autor e participante desta retrospectiva-histdrica, o entdo Maj Brig do Ar Walk
ter Feliu Tavares.

Estamos em 1944, em ple-
na 2% Guerra Mundial. Com-
bate-se nos céus da Europa,
da Africa e no Pacffico. Em to-
dos os fronts ja sobressaem
os grandes Ases da Caca. Sdo
os Prineipes do Céu, como os
denominou GeogesBlondem
seu célebre livro. Posterior-
mente em 1975, o piloto in-
glés da RAF, Christopher Sho-
res, publicou um trabalho sob
o tftulo “FIGHTER — ACES"”
onde encontramos cataloga-
dos, entre muitos outros, to-

dos os grandes Ases das For-

cas Aéreas Combatentes da
22 Guerra Mundial, tais como:
0s Majores RICHARD BONG,
com 40 vitérias aéreas, e
THOMAS MC GUIRE, com 38
vitérias aéreas (ambos da US
Army Air Force); DAVID
MCCAMPBELL, com 34 vitd-
rias aéreas (da US Navy Air
Force); J. PATTLE, sul africa-
no, com 51 vitérias aéreas (da
Royal Air Force}; J. E. JOHN-
SON, inglés, com 38 vitdrias
aéreas {também da RAF); ma-
jores ERICH HARTMANN,
com 362 vitérias aéreas, GER-
HARD BARKHORN, com 301
vitérias aéreas e GUNTHER
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RALL, com 275 vitérias aéreas
(da Luftwaffe); coronéis IVAN
KOZHEDUB, com 62 vitérias
aéreas e ALEKSANDR
POKRYSHKIN, com 59 vité-
rias aéreas (da Unido Soviéti-
ca); HIROYOSHI NISHIZA-
WA, com 87 vitorias aéreas,
TETSUZO IWAMOTO, com
80 vitérias aéreas e SABURO
SAKAI com 64 vitdrias aéreas
(da Marinha Japonesa).

Ha entretanto uma peculia-
ridade na maneira de comba-
ter de todos esses ASES em
suas respectivas Forcas Aé-
reas. Trata-se da Formacéo
Taticade 04 avibes, em que o
n? 1 oulider, term um cacana
suaaladireita:on? 2;enasua
ala esquerda, um pouco atras
do alinhamento do n? 2, vem
on? 3, com um gaca na sua

- ala esquerda, o n°4 que é a
posicdo mais dificil e tam-
bém mais vulneravel nesse
vbode grupo.

E quem foi o genial Princi-
pe do Céu que inventou essa
modalidade de caca tética,
que tanto impulsionou a Avia-
¢do de Caca em todos os céus
do mundo, na década de 40?
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Foi justamente um norte-americano’

robusto, descendente de indios do
Grande Oeste, que se chamava Claire
Chennault, ou mais propriamente o ge-
neral Chennault, da Aviacdo do Exérci-
to Norte Americano. Ao terminar seu
tempo de ativa nos Estados Unidos,

aceitou ser contratado pelo Governo -

da China, na década de 40, com o ob-
jetivo de ativar um Grupo de Caca com
avides Curtiss P—40 americanos. A fi-

uma harmoniosa curva descendente
para a esquerda de 360 graus, procu-
rando alcancar a cabeceira da pista
com o abaixamento do trem no fim da
Ultima curva de enquadramento da pis-
taeaplicacdodos “FLAPS" quase que
"nos ultimos 300 pés, antes do pouso,
que deveria ser o mais longo possivel,
a fim de facilitar as manobras subse-
guentes dos outros elementos que, em
manobra semelhante, com intervalo de

nalidade era combater a numerosa
Aviacdo de Guerra Japonesa, que nes-
sa época fustigava quase todas as pro-
vincias chinesas, num conflito bélico
que se arrastava pelas década de 30 e
40, com grande sofrimento para o po-
vo chinés, devido a expansdo do impe-
rialismo nipénico. Chennault, que pos-
suia qualidades de lideranca extraordi-
nérias, ao.chegar a China, com seus
mercenarios, mandou pintaruma "‘bo-
ca de tubardo’’ no papo de seus P —40
e, quando atacou com oito elementos,
uma grande formacgéo de bombardei-
ros médios japoneses, usando uma ta-
tica revolucionéria, obteve éxito espe-
tacular. Ocorrendo a entrada dos nor-
te-americanos na Guerra contra o Ja-
pdo, desde dezembro de 1941, os Ti-
gres-Voadores de Chennault redobra-
ram suas acdes, nos céus asiaticos.
Quando as formacdes dos P—40 de
Chennault regressavam aos seus ca-
muflados campos de pouso em solo
chinés, fossem de dois, quatro ou de oi-
to avides, separados quatro a quatro,
posicionavam-se da seguinte forma:
Voavam em direcdo a cabeceira da pis-
ta indicada para pouso, no sentido de
aterragem, passavam em voo rasante
sobre essa pista e, ao completar o pri-
meiro terco de sobrevéo da mesma, o
lider, puxava uma brusca subida ate
uns mil pés e iniciava imediatamente
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dois a trés segundos, iam descreven-
do arcos e tocando o solo em auténti-
ca manobra de preciséo. O principal
objetivo delineado por Chennault era:
"A caca, ao retornar de sortidas, deve
pousar 0 mais rapido possivel, aumen-
tando o desembaraco de seus pilotos,
em manobras de coordenacéo e preci-
sdo, para ficaro menos vulneravel fren-
te a um inopinado ataque de forma-
¢cdes inimigas ao seu aerédromo base.”

Foiassim gue nasceu o "“Pell Off” da
Caca, nos céus da China milenar e que,
rapidamente, se propagou as Forcas
Aéreas combatentes da 22 Guerra
Mundial.

E quando esses ""Pell Off"" foram
praticados pela Forca Aérea Brasileira,
pela 12 vez? Precisamente nos céus do
IBURA em Recife, Pernambuco, em ju-
nho de 1944. Vejamos como esse as-
pecto histdrico para nossa Aviacdo de
Caga se processou. Rancho dos Ofi-
ciais da Base Aérea do Recife, Ultima
semana de maio de 1944. Na nossa
mesa de tenentes, chega para almocar
0 pernambucano Marcelo Bandeira
Maia, meu amigo e colega de turma,
vai logo dizendo: ““Rapaz, o Brigadei-
ro mandou comegar na proxima sema-
na um curso de Caca nos nossos
P —40; vaiser "Full Time" e dirigido por
oficiais norte-americanos com expe-
riéncia de guerra. Eles se encontram

em repouso de combate aqui em Re-
cife, na Praia de Piedade. Agora estou
sabendo que 14 tem um hospital espe-
cial para combatentes ilesos, mas que
necessitam de afastamento tempora-
rio, devido ao stress”’.

Prosseguindo, disse o jovem 2°
Ten. Av. Bandeira Maia:"" — Foio almi-
rante Ingran que ofereceu os trés ofi-
ciais norte-americanos para nos minis-
trarem um Curso de Caca atualizado
emP —40,uma vez que elesiestdoiem
dia com as Ultimas técnicas de comba-
te real, em diferentes frentes. E o Bri-
gadeiro Eduardo rapidamente aceitou.
Ele se encontra entusiasmado com o
sucesso do USBATU (United States
Aviation Training Unit) com os Vega
Ventura da Navy, (o melhor bimotor de
bombardeio médio para patrulha an-
ti-submarino, naquela época de Guer-
ra). Assim, 0 nosso Brigadeiro, resolveu
que a Caca também tera a sua oportu-
nidade de um sensivel aperfeicoamen-
to de Guerra, em entrosamento com 0s
americanos, nestes céus do Nordes-
te.”

E quem serdo os escalados para es-
seOTU{OperationTrainingUnit)?,per-
guntei. Na mesa estavam também ou-
tros tenentes da mesma turma: Moa-
cir Domingues, lon Azeredo, Clovis
Neiva e Aluisio Valentim Sarlo.

O bem informado Bandeira Maia
respondeu:”Ué, todos os tenentes so-
los em P—40, que estao por aqui, e ndo
estejam engajados no Curso de Vega
Ventura. Agora € a vez da Caca, com-
panheiros.”

O Esquadrédo de Caca, equipado
com avides Curtis P—40, um monopla-
ce equipado com motor Allison, refri-
gerado a liquido (Cullant), estava sedia-
do na Base Aérea do Recife, desde
1943, e era, nessa época do inicio des-
se OTU, comandado pelo entdo Maj
Francisco Teixeira, mais tarde ma-
jor-brigadeiro, tendo como subalternos
0 2° tenente-aviador Mario Duque Es-
trada (Aspirante de 1942), 0 2° tenen-
te-aviador Marcelo Bandeira Maia e o
2° tenente-aviador Moacir Domingues.
Eram aproximadamente 16 P —40K,
usados, cedidos pela Aviacdo do
ARMY, ao Brasil, pela Lei de Emprés-
timos e Arrendamentos.

No dia do inicio do OTU, precisa-
mente em 4 de junho de 1944, |4 esta-
vam no velho hangar dos P—40, no.
Ibura:

Capitdo-Aviador da Aviagdo do
Army Edwin Dalrimple, com experién-
cia de combate no Norte da Africa,
combatendoem avibes P—40¢, as ve-
zes, em Spitfire (inglés), devido ao es--
forco conjunto de norte-americanos
com briténicos para expulsar em defi-
nitivo o Africa-Corps de Rommel, do
Norte da Africa. Dalrimple tinha mais
de um metro e oitenta de altura, cabe-
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los cor de fogo, algumas sardas, pou-
co falar e uma auténtica firmeza de
“Fighter-Pilot"”. Coube-lhe ser o instru-
tor chefe de voo.

Major-Aviador do Army, Williams,
com experiéncia de combate no Paci-
fico, nos céus da Nova Guiné, onde,
com o robusto P—40, teve de enfren-
tar o temido Zero japonés (Zeeke). Os
Zero, dominaram os céus do Pacifico,
em 1941, 42 e 43, ocasionando sérias
baixas nas aviacdes do Army e da

Navy.Williams mais parecia um brasi-
leiro: alto, moreno, sempre alegre, do-
tado de fina educacdo. Neste OTU, li-
mitou-se a liderar as formacoes taticas
de quatro ou oito avides e chefiar os
"Briefings” de antes do voo e a critica
apds o voo. Talvez porque o seu esfor-
co de Guerra no Pacifico fora por de-
mais desgastante.

Capitdo-Aviador da Aviagdo do
Army John James, o mais mogo dos
trés americanos, 'Flight Leader” de ca-
ca nos EEUU e no Panam4, aguardan-
do destinacdo para.uma frente de com-
bate. Excelente piloto para liderar qual-
quer voo programado neste OTU.
Americano tipico com seu cabelo cor-
tado escovinha e sempre jovial, duran-
te todo estagio.

Esses trés americanos eram real-
mente oficiais de elite, que a todos ca-
tivaram nesses dois meses de voo in-
tenso conosco. Todos nds sempre nos
declaramos voluntarios paraintegrar o
efetivo de 1° Grupo de Caga que foi a
Italia, quando o Estado-Maior da Aero-
nautica consultava, por radio cifrado,
periodicamente, as unidades do Nor-
deste que tinham P —40. Porém até
aquela data somente foram convoca-,
dos|os|1° tenentes Newton Lagares e
Josino Maia de Assis, solosem P — 40,
desde o inicio de 1943.
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0O 2° Tenente-Aviador da Reserva
convocado George Cummings, criado
na Inglaterra, falando fluentemente in-
glés, foi designado intérprete perma-
nente entre os trés americanos e N6s 0s
tenentes brasileiros. George Cum-
mings, o popular “Vaca-Brava"’, devi-
doaoseu turbulento génio, eraum ex-
celente piloto e mais tarde chegou a co-
mandante de quadrimotores na Avia-
cao Civil Brasileira, nas décadas ime-
diatas ao Pés-Guerra.

2° Tenente-Aviador Clévis Neiva de
Figueiredo, Asp. Av. da Turma de
1943, paraibano de Campina Grande,
oriundo da Escola Naval para a Escola
de Aeronautica nos Afonsos e possui-
dor de grande elan pelo v6o.

2° Tenente-Aviador da Reserva
convocado Wilhem Bugner, descen-
dente de alemées, alto como 0s ame-
ricanos, sério e enquadrado, excelen-
te piloto. Mais tarde, na Aviacao Civil
Brasileira, ficou célebre na Panair.e na
Varig, por serconsideradoo “Coman-
dante Pé Quente’’. Ele comandou o
avido que transportou a Selecdo Brasi-
leira de Futebol da conquistada 12 Co-
pa do Mundo na Suécia, em 1958. Re-
sultado: Nas outras duas Copa do
Mundo que vencemos, Chile (1962) e
México (1970), 14 estava o Bugner no
comando para levar e trazer os cam-
pedes do mundo, a pedido dos jogado-
res e da propria CBD.

2° Tenente-Aviador da Reserva
convocado Murilo Correia Neto, flumi-
nense de Niterdi, excelente oficial e ha-
bil piloto. Mais tarde, na Aviacéo Civil
Brasileira, muito se destacou, inclusive
no Departamento de Aviacdo da Com-
panhia de Furnas.

2° Tenente-Aviador da Reserva
convocado, Torres,| o|gaguinho'Tor-
res, como eraamigavelmente apelida-

do, também excelente piloto, tendo
posteriormente alcancado o comando
de grandes avides no transporte aéreo
comercial.

2° Tenente-Aviador Moacir Domin-
gues, Asp. Av. da Turma de 1943, um
paulista com jeito de gaucho, oriundo
da Escola Militar do Realengo para a Es-
cola de Aeronautica nos Afonsos. Ha-
bil piloto e dotado de apreciavel senso
de humor.

2° Tenente-Aviador, Jodo da Cos-
ta Cavalcantide Albuquerque, Asp. Av.
da Turmade 1943, um carioca fino e se-
guro, também oriundo da Escola Mili-
tar do Realengo para a Escola de Aero-
nauitca dos Afonsos.

2° Tenente-Aviador, Walter Feliu
Tavares, Asp. Av. da Turma de 1943.
Carioca criado em Niterdi, oriundo da
Escola Militar do Realengo para a Esco-
la de Aerondutica nos Afonsos. Autor
deste retrospecto histérico e mais tar-
de major- brigadeiro-do-ar, na Ativa da
FAB.

2° Tenente-Aviador, Roberto Pinto
de Oliveira, Asp. Av da Turma de 1943,
pertencia ao efetivo da Base Aérea de
Salvador, na Bahia, e estava nessa épo-
ca em Recife, para estdgiono OTU de
P —40. Oficial culto e habil piloto.
Oriundo da Escola Militar do Realengo
para a Escola de Aeronauitca nos Afon-
S0S.

2° Tenente-Aviador, Mario Duque
Estrada, Asp. Av. da Turma de 1942,
oriunda da Escola Naval para a Escola
de Aerondutica nos Afonsos. Culto e
distinto, muito calmo, mais tarde for-
mou-se engenheiro militar e, como ofi-
cial superior, ao ser transferido para a
Reserva foi desempenharimportantes
funcdes na Petrobras.

2° Tenente-Aviador, Marcelo Ban-
deira Maia, pernambucano de tradicio-
nal familia, Asp. Av. da Turma de 1943,
oriundo da Reserva Naval Aérea, in-
gressou no 1° Ano da Escola de Aero-
nauitca nos Afonsos,em 1941, ano da
criacdo do Ministério da Aeronauitca.

2° Tenente-Aviador, lon Azeredo,
Asp. Av. da Turma de 1943, gaicho es-
timado por todos, devido ao seu exce-
lente temperamento, oriundo da Esco-
la Militar do'Realengo para a Escola de
Aeronautica nos Afonsos.

2° Tenente-Aviador, Aluisio Valen-
tim Sarlo, Asp. Av. da Turma de 1943,
capixaba, possuidor de grande elan pe-
la caca. Oriundo da Escola Militar do
Realengo para a Escola de Aeronauti-
ca nos Afonsos.

Ap0ds a pequena cerimodnia presidi-
da pelo comandante da Base do Reci-
fe, Antonio Fernandez Barbosa, come-
cou o capitdo Dalrimple a explicar co-
mo seria o primeiro voo do OTU de
P —40, programado para o dia seguin-
te pela manhé, 5 de junho de 1944,
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Cummings “Vaca-Brava'', com toda
corda, ia traduzindo todas as nuances
daquele tipo de voo tatico, inteiramen-
te novo para aqueles 4 Asas Brancas
(oficiais aviadores da Reserva Convo-
cados) e aqueles 9 Asas Pretas (oficiais
aviadores, de carreira, da Ativa), acos-
tumados a voar o P—40 da forma mais
dispersiva e anti-operacional possivel.

Parao "“"FLIGHT" de 4 avides desse
dia b de junho de 1944 estavam esca-
lados por Dalrimple: ele mesmo, de li-
deroun? 1, eu tenente Feliu Tavares,
de seu aladireitaoun?® 2; o capitdo nor-
te-americano John James de n® 3e o
tenente Moacir Domingues de n® 4 ou
seu ala esquerda. Decolamos dois a
dois, de grupo, on.1 na faixa esquerda
dapista 15e0n’ 2 na faixa direita, de
tal modo que, a mais ou menos 400
pés, o ala j& devia estarem voo de gru-
po cerrado junto ao seu lider e ao com-
pletar a 22 curva apds a decolagem, a
formacéao tatica dos quatro P —40ja de-
via estar pronta para afastar-se do seu
aerédromo-base e tomar destino para
amissdo programada. O americano foi
subindo em evolucdes variadas, mas
muito coordenadas, naturalmente pa-
ra testar a qualidade de véo de grupo
dos dois tupiniquins, eu e o0 Domin-
guez. Mas o mais pitoresco apds aque-
la uma hora de voo tatico de grupo foi
Nno regresso para 0 pouso, quando en-
tdo o Dalrimple passou comigo colado
em sua ala, a uns 100 pés sobre a ca-
beceira da pista 15, puxou a bela cabra-
dae, de imediato, iniciou a curva a es-
guerda, descendente, de inicio do
"Pell-Off"". Contei mentalmenteo 1, 2,
3, conforme o recomendado no ““Brie-
fing"” e dei a minha puxada cabré,
olhando aevolucdo do Dalrimple e pro-
curando enquadrar a pista para o pou-
so. Logo notei que estava me alongan-

Ap6s a primeira quinzena do OTU,
com sucessivos voos de formacdo de
4 avides, sucederam-se as saidas com
8 avides, com 1 americano nas posi-
cdesn® 1en?b, aumentando gradati-
vamente a nossa responsabilidade de
performance. Em julho, iniciamos a
préatica de tiro aéreo a biruta-rebocada.
Era realmente entusiasmante ouvir o
matraguear das 6 metralhadoras “‘pon-
to 50" que equipavam cada Curtiss
P—40.

Fizemos prova de altitude com mds-
caras de oxigénio, acima de 15.000
pés. E que dizer dos sensacionais
"Dog-Fight”’, combate aéreo simulado
entre 2 avides, onde um tentava encau-
dar o outro, mantendo-o dentro do cir-
culo do visor de tiro, num tempo sufi-
ciente para considera-lo abatido, caso
fosse em combate aéreo reall Lem-
bro-me que Gaguinho Torres foi con-
siderado um dos participantes de me-
lhor performance nesses “'Dog Fight”,
juntamente com Murilo Correia Neto.

narum dos ataques ao alvo terrestre e
dar a cabrada tipica de final de tiro, co-
mandou um “Tounaux'’ lento, para
mostrar como se considerava com o
P —40na mdo. Sabemos perfeitamen-
te que se houvesse um erro nessa ma-
nobra a baixaaltura, seria fatal. Dalrim-
ple deu um soco na barranca da trin-
cheira de abrigo do stand e murmurou
entre dentes palavras desaprovando o
risco que o Domingues, voluntaria-
mente, no seu entusiasmo, resolvera
correr. '

Eassim chegamos ao més de agos-
tode 44, com 2 meses e meio de suces-
sivos fortes roncos, quase gue diaria-
mente com os "'Pell Off"" dos robustos
P—40, em formacgbes de 4 e de 8
avides.

O campo de aviacdo do lbura (hoje
denominado Aeroporto dos Guarara-
pes), apresentava uma conotacao his-
térica de grande valor: sua pista prin-
cipal 18—36, corre paralelamente a
umas baixas colinas situadas a sudoes-
te da mesma, com aproximadamente
300 pés de altura, denominadas Mon-
tes Guararapes; nas faldas das mesmas
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EM PE: Cap do Army — Aviation Edwin Dalrimple, 2° Ten Murillo Correia Neto, 2° Ten Torres, 2° Ten Moa-
cirDominguez, o autor 2° Ten Feliu Tavares, 2° Ten Pinto de Oliveira, Maj do Army-Aviation Williams, 1°
Ten Duque Estrada; SENTADOS: 2° Ten George Cummings, 1° Ten do Army-Aviation John James, 2°
Ten c(illovis I\iieiva e 2° Ten Wilhem Bugner, o Futuro Comandante *’Pé-Quente’ dos vos dos Tri-Campe-
des do mundo.

do demais naquela curva de 360 graus,
pela falta de pratica naquele tipo de tré-
fego de guerra. Logicamente, em fun-

cdodesseerro,on?3eon®4também
completaram os seus “'Pell Off"”, com
excessivo alongamento e, na critica do
apds-voo, o Dalrimple entre outros co-
mentérios frisou que nos vdos seguin-
tes esperava que os "‘Pell Off"' fossem
sensivelmente melhorados. O Domin-
gues, meu amigo, apos a critica, para
me estimular a uma performance no
proximo voo, ainda pilheriou: “Tava-
res, tuno teu “"Pell Off"", quase que fos-
tes até Socorro...” que era um subur-
bio a oeste de Recife e no alinhamen-
to com a pista 16 do Ibura. Fiquei com
os brios de piloto tdo em cheque, que
j& no segundo véo do OTU, no dia 7
desse mesmo més, caprichei tanto no
“Pell Off"", que ganhei um ““Very
Good" do mesmo Dalrimple.
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Dalrimple conseguiu que um
"stand’’ para tiro aéreo contra alvos ter-
restres em Goiana fosse reativado. Pas-
samos entdo a disparar nossas 6 metra-
Ihadoras “"ponto b0"" contra alvos no
solo, previamente preparados, e onde
o Dalrimple conferia religiosamente as
porcentagens de acerto. Goiana era
uma pequena cidade entre Recife e
Jodo Pessoa, onde, num pequeno
campo de pouso de terra batida, nas
suas imedlacdes, fora construido esse
excelente stand. Lembro-me até que
nos dias 27 e 29 de julho de 44, cou-

be-me ir com o Dalrimple para Goiana-

num North American T—6, a fim de
controlarmos 0s scores. .
Foi quando o Dominguez, ao termi-

se desenrolou a histérica Batalha dos
Guararapes, na Epoca Colonial.
Infelizmente, a famosa bruxa, aque-
la velha senhora que os aviadores tan-
toisolam, apesar de achar muito boni-
tos aqueles imponentes "‘Pell Off”" de
P — 40, resolveu cobrar o seu inevitavel
tributo a todos acontecimentos de re-
levo. Quando j& estdvamos quase no
fim do OTU, se ndo me falha a memdo-
ria, nos primeiros dias de agosto (sem-
pre agosto, ochamado més da bruxa),
num “Flight” de 8 avides, numa segun-
da-feira, onde muitas mudancas de po-
sicdo em vdo entre os alaseram proce-
didas, como de costume, inexplicavel-
mente o Aluizio Valentim Sarlo cho-
cou-se no arcom o seu colega de Tur-
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ma, lon Azeredo, por cima das praias
€ pequenas lagoas arenosas, proximas
ao Cabo Santo Agostinho. O choque
foi a uns 2000 pés de altura e os dois
P —40 cafram fatalmente um préximo
ao outro no solo; o Sarlo, ferido violen-
tamente, ainda na sua nacele e o gau-
cho lon Azeredo cuspido fora de seu
P—40 com o péra-quedas fechado e
amarrado ao corpo, como se nos Ulti-
mos segundos antes do choque final
com solo, ainda se tivesse desamarran-
do. Fuium dos primeiros a chegar por
via terrestre num jipe e achar os dois
Corpos sem vida.

Nessa mesma época, o “aleméo”
Bugner, num dos ultimos voos do
OTU, passou por um grande perigo.
Em pleno voo de oito elementos, sen-
tiu um forte cheiro de.queimado em
seu P—40, que, acompanhado de bas-
tante fumaca na nacele, ndo Ihe deixou
duvidas, saltou de para-quedas com
precisdo e chegou ao solo ileso, cain-
do seu P—40 em chamas, felizmente
em zona desabitada.

Em 11 de agosto de 1944, termina
o ""Operations Training Unit"’; ndo ha
nenhuma solenidade, nem comemora-
¢do, pois ainda estamos traumatizados
com as perdas do lon e do Sarlo. Os
trés americanos devem ter regressado
a suas frentes de combate e, sincera-
mente, ndo sei como terminaram a
Guerra. Deles, porém, todos os compo-
nentes desse OTU guardamos a me-
Ihor das impressoées.

Nessa mesma época, paralelamen-
te, os integrantes do 1° Grupo de Ca-
ca Brasileiro concluiam seu treinamen-
toem P —40, no Panamé4 (22 de junho
de 1944) e em 17 de julho de 44, em
Suffolk, Long Island, eram apresenta-
dos para um novo estdgio no famoso
caca da Republic, P—47 Thunderbolt,
modernissima aeronave que j& estava
operando na Europa e no Pacifico.

N&o deixa de ser oportuno registrar
que, antes das perdas em caca P —40,
do Sarlo e do lon Azeredo, em agosto
de 1944 no Recife, 0 1° Grupo de Ca-
cadaFAB, no Panamé, em 18 de maio
de 1944 sofria sua primeira perda em
missdo de guerra, com avido P—40
nos céus do Panama. Em voo operacio-
nal de Patrulha Aérea na estratégica
Zona do Canal do Panamé, numa es-
quadrilha liderada pelo entdo 1° Ten Is-
mar Costa, 0 2° Ten Dante Isidoro Gas-
taldoni, também aspirante da Turma de
1943, entrava num piqué inexplicavel,
sem recuperacdo até o solo. E 14 se foi
0 galicho Dante Gastaldoni, 2° aluno
de sua Turma, para grande consterna-
cdo de toda FAB.

Na segunda quinzena de agosto de
1944, recém-terminado o OTU em Re-
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cife, fui surpreendido juntamente com
o Domingues e o Pinto de Oliveira,
meus colegas de turma, com a desig-
nacao pelo Brigadeiro Eduardo Gomes,
para integrarmos uma esquadrilha, cu-
jamissado era trasladar para o Brasil, de
Kelly-Field, no Texas, para Cumbica,

em S&o Paulo, velhos avides cansados
de Guerra, doados pelo “Army Avia-
tion", para a recém-criada Escola Téc-
nica de Aviacédo do famoso Mister Ri-
dle, gue a mantinha em funcionamen-
to em S&o Paulo.

Cumprindo acordo celebrado com
o Ministério da Aerondutica do Brasil,
esses avides, apos voarem do Texas
para S&o Paulo, seriam desmontados
em Cumbica e serviriam de conjuntos
deinstrucdo nas instalacdes da Escola
Técnica de Aviacdo, que formava sar-
gentos mecanicos para a Forca Aérea
Brasileira.

A mim, Feliu Tavares, coube pilotar
um P—40 de San Antonio a Cumbica
em S&o Paulo. A Rubens Novais, nos-
so colega de turma de Natal que, em ci-
ma do laco, substituiu Pinto de Olivei-
ra, nessa original esquadrilha de tras-
lado aéreo, coube pilotar o outro
P —40.

A Moacir Domingues coube pilotar
um velho P—47 Thunderbolt das pri-
meiras séries, com a necessidade de
soléd-lo previamente, em Kelly-Field,
San Antonio, 0 que muito aumentava
sua responsabilidade.

Havia ainda um Vega Ventura, tam-
bém muito antigo, um B—18 e um ex-
celente B— 25, na época o melhor
bombardeiro médio da 22 Guerra Mun-
dial. Para o Vega Ventura estavam pre-
vistos 1° Ten Marcio Cesar Leal Co-
queiro e 2° Ten Curvello Valim.

Finalmente, cabe mencionar que,
em Relatorio Objetivo dos trés norte
americanos que nos instruiram em voo

de Caca Tatico, nos céus de Pernam-
buco, posteriormente remetidos ao Bri-
gadeiro Eduardo Gomes pelo Almiran-
te Jonas Ingran, o 2° Ten da Reserva
convocado Murilo Correia Netto foi
considerado como o estagiario de me-
Ihor aproveitamento, durante a realiza-
cdo desse ""Operations’ Training Unit
(OTW)", onde as taticas do genial Clai-

re Chennault, desenvolvidas nos céus
da China, nos foram magistralmente
repassadas

Em fins de abril de 1945, estou ser-
vindo na Base Aérea de Fortaleza co-
mo 2° Tenente; novamente o Esta-
do-Maior da Aeronduitca pede oficiais
pilotos voluntarios, com um minimo de
horas de P—40, para servirem no 1°
Grupo de Caca, na ltalia. Imediatamen-
te me declaro voluntério, juntamente
com o 1° Tenente Vinhais. Em 27 de
abril, sequimos para o Rionum C—47
do CAN, pois desta vez o EMAER acei-
ta nosso voluntariado e ainda informa
que seguiremos com brevidade para a
[tdlia. Ao chegar ao Rio, notamos que,
pelos noticiarios dos jornais, a resistén-
cia da maquina de guerra alema esta no
fim.

Nossa ilusdo de ainda alcancar o
front de guerra na ltalia, nosso sonho
de 44 e 45 comeca a desvanecer-se. E
efetivamente a rendicdo incondicional
dos aleméaes ocorre na 1.2 semana de
maio de 1945. Imaginamos que regres-
sariamos a nossa Fortaleza, Ceara. Na-
da disso.

Fomos convocados para integrar
um USBATU de P— 40N, novinhosem
folha, que estavam na Base Aérea de
Santa Cruz, onde o Coronel do "Army
Aviation’ Bonawitz, oriundo, dos "'ti-
gres-voadores’ de Chennault, iria diri-
gir um Curso, pois a Guerra no Pacifi-
co continuava. Mais isso, ja é outra his-
toria...

Walter Feliu Tavares ®
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A CIDADEE O AEROPORTCA
ENTRE O TEMPO DE VOO EC

GERALDO SERRA

conceitos de tempo total de viagem e

tempo de voo tem se tornado cada vez mais
clara e acentuada. Entretanto, nem sempre as
coisas se passaram dessa forma. De um lado, na
fase heroica e inicial da aviacdo, o sentido
esportivo e aventureiro excluia consideracGes
utilitarias e de urgéncia das anélises relativas ao
novo modo de transporte. De outro lado, numa
etapa seguinte, quando ja se encontravam em
funcionamento as primeiras linhas comerciais, os
aerodromos eram, em geral, tdo proximos ao
nucleo urbano servido, que ndo seria o tempo
gasto em terra a principal preocupacdo dos
viajantes. E verdade que ja nessa época, e talvez
com maior importancia que atualmente, os
problemas de ordem meteorolégica influiam
decisivamente para alterar as previsdes de tempo
gasto em viagem. Entretanto, é evidente que a
influéncia das condicdes atmosféricas na
performance do equipamento tem diminuido
consideravelmente com o passar dos anos, ao
passo que os problemas decorrentes do acesso
aos aeroportos continuam crescendo. - !

Dessa forma, a principal contradicdo do novo

modo de transporte parece ser aquela situada e >
entre um continuo aperfeicoamento do - .
equipamento de voo e conseqliente aumento da
velocidade de deslocamento e, a par disso, um ;
tempo total de viagem que ndo consegue ser I
mais comprimido. Esse dilema vem deslocar o - k
centro das atencdes para problemas urbanos i
mais do que problemas de engenharia ‘ , § :

E m nossos dias, a diferenca entre os

o T

o

R o i
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ARELACAO INICIAL
O TEMPO DE VIAGEM

b1 N

aerondutica. Realmente, estd bem claro hoje que
o desenvolvimento de novas aeronaves ainda
mais rapidas, pouco ou nada conseguird em
termos de reduzir o tempo total de viagem. Os
““Concorde”, no seu desempenho pratico e
diario, demonstram cabalmente que o esforco de
construir aeronaves mais rapidas ndo é mais
compensador, pois o tempo gasto em terra para
chegar aos aeroportos, para resolver os
problemas das alfandegas, de seguranca etc. sdo
cada vez maiores.

E dificil admitir e ninguém esta realmente
preparado para acreditar que a humanidade
aprendeu mais rapidamente a construir avides
que cidades, aprendeu antes a voar que a viver
~ em sociedade.

F . - . . Como veremos, as cidades transformaram-se

| em metrépoles, surgiram congestionamentos de
trafegos, os passageiros passaram a exigir um
transporte seguro e rapido, os avides
aumentaram tremendamente sua velocidade, ao
mesmo tempo que se transformavam em
maé&quinas poluidoras, barulhentas e exigentes
quanto ao espaco cada vez maior. Enfim, todas
essas modificacdes pareciam levar ao impasse
atual: acréscimos cada vez maiores na velocidade
. ; - . dos avides conduzindo a reducdes cada vez
. e - i menores no tempo total da viagem.

: . Tudo parece indicar portanto que a reducdo no

. tempo total de viagem depende hoje muito mais
. da urbanistica e do planejamento regional do que
das ciéncias aeronduitcas.

E

e e
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OS PONTOS DE ATRITO

Se Santos-Dumont havia encarado
0s seus primeiros dirigiveis como vei-
culos urbanos, ndo é menos verdade,
como j& vimos, que 0s aeroportos fo-
ram encarados durante muitos anos
Como um egquipamento eminentemen-
te urbano. E mais ou menos durante os
anos 30 que se fixa aidéiade que toda
cidade, de uma certa dimenséo, deve-
ria ter o seu aeroporto, aerédromo ou
campo de aviagdo.

Durante muito tempo essa visdo
das relaces entre o aeroporto e a cida-
de predominou. Foi o surgimento do ja-
to que comecou a mostrar os conflitos
que cresceriam nos préximos anos, até
uma situacdo em gue a vizinhanca do
aeroporto parece ter se tornado intole-
ravel. Na verdade, embora os jatos te-
nham se tornado a causa dominante
dessa transformacdo, ndo sdo de for-
ma alguma a Unica dessas causas Co-
mo veremos a seguir. Aumento da di-
mens&o das pistas e da area total ocu-
pada, aumento do trafego com acrés-
cimos intoleréveis de ruido e poluigdo
atmosférica etc, estdo entre 0s varios
fatores do conflito aeroporto/cidade.

O primeiro jato em opera¢do comer-
cial foi um De Havilland Comet, da
BOAC, que fez a rota Londres—
Johannesburg em 2 de maio de 1952.
Tendo em vista sua pequena autono-
mia de voo (1.400 milhas) e sua peque-
na capacidade (36 passageiros), o Co-
met | ndo foi recebido com muito en-
tusiasmo. As companhias americanas
comecaram a mostrar algum interesse
apartirdo Comet lll, com autonomia de
2.700 milhas e capacidade para 78
passageiros. Realmente é na década
dos 60 que a aviacdo comercial entra
de fato naera do jato. Essa década po-
de também ser tomada como tempo
de referéncia nos conflitos aeropor-
to/cidade. Dois grandes avides domi-
nardo o cenario nesses anos: Boeing
707 e DC—8.
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Além da modificacdo no equipa-
mento, 0s aeroportos, como dito aci-
ma, enfrentariam nos anos 60 um enor-
me aumento no seu tréfego. Enquan-
to, de um lado, esse aumento no mo-
vimento era encarado como um sinal
para novos investimentos e confianca
no futuro da aviagdo comercial, de ou-
tro lado, ele comecava a alterar o cara-
terdo aeroporto e seu relacionamento
com a cidade.

DIMENSAO

Se na vis&o que Le Corbusier tinha
da metrépole era possivel imaginarum
aeroporto funcionando no centro da ci-
dade, essa possibilidade estava em
grande parte ligada a uma dimensao
compativel para a &rea ocupada pelo
aeroporto e a area central da cidade.

Muito préximo temos o exemplo de
Congonhas e do aeroporto Santos Du-
mont, este Ultimo realmente no centro
da cidade.

O primeiro sinal de problemas para
esse tipo de concepcdo foram as exi-
géncias de pistas cada vez maiores
apresentadas pelos jatos. Pistas de
3.000a4.000 metros de comprimento
comecam a implicar em areas muito
grandes para serem encontradas pro-
ximas aos centros urbanos. Entretan-
to, as exigéncias de segurnaca, nas
aproximacdes e decolagens vem exi-
gindo cada vez maiores dimens&es an-
tes e depois das pistas. Fred Mac Cle-
ment, num balanco sobre acidentes aé-
reos e com base na tipologia e estatis-
tica desses acidentes, estima que eles
poderiam ser muito reduzidos se as pis-
tas tivessem dreas livres antes e depois
das cabeceiras com aproximadamen-
te 800 metros de comprimento. Entre-
tanto, aexigéncia de que os problemas
gerados pelo aeroporto devem ficar
dentro de é4reas de sua propriedade
tendeu a elevar esse comprimento
mais ainda. Trata-se de manter as elip-
ses de ruidos acima de certa intensida-
de e frequéncia, dentro dos limites do

aeroporto, conforme veremos adiante.
O fato importante aqui é o desenvolvi-
mento do conceito de que o conflito
ndo poderia ser resolvido com legisla-
cdo sobre o uso do solo nas vizinhan-
cas do aeroporto.

Isso ndo significa que se tenha aban-
donado esse tipo de legislacdo ou o zo-
neamento dessas areas. Na verdade,
se pretende manter restricGes de uso
em é&reas ndo de propriedade do aero-
porto. Isso d4 uma idéia da dimenséo
das dreas que, de uma forma ou de ou-
tra, seriam seriamente perturbadas no
seu uso, principalmente usos urbanos.

Os grandes aeroportos internacio-
nais ocupam uma area da ordem, ho-
je, de 60 Km2. Se as pistas forem para-
lelas, o formato dessa area serd de
aproximadamente b x 12 Km. As éreas
com regulamentagdo especial pode-
riam dobrar essas distancias. Dessa for-
ma temos uma barreira dé 12 Km de
comprimento a ser transposta ou evi-
tada pelo desenvolvimento urbano e
regional, incluindo rodovias, ferrovias,
adutoras, linhas de energia etc. Temos
ainda uma mancha de aproximada-
mente 10 x 30 Km, ou seja, 30.000 Ha,
cujos usos do solo estdo afetados pe-
lo aeroporto. Fica, portanto, bastante
clara a diferenca de escala entre esse
equipamento e o tecido urbano, crian-
do uma total incompatibilidade entre o
aeroporto e a cidade a ser servida por
ele.

E interessante notar que até 1950 as
areas dos aeroportos raramente supe-
ravam os 20 Km? Dessa forma,
constata-se que em menos de 20 anos
adimensé&o das &reas, necessérias pa-
ra um grande aeroporto internacional,
triplicaram.

Como consequiéncia, comegou a se
desenvolver uma incompatibilidade de
escalaentreas funcdes urbanas e o ae-
roporto.

RUIDO

Jurisprudéncia firmada na Inglater-
ra sobre queixas de populacoes vizi-
nhas aos aeroportos e gue reclamavam
do ruido gerado pelas aeronaves, veio
definir um interessante conceito. Os
moradores proximos a antigos aero-
portos reclamam do ruido produzido
pelas aeronaves. Os administradores
dos aeroportos e outras autoridades ar-
gumentam que, quando o0 aeroporto
foi construido, aguelas pessoas ndo
moravam ali e que, portanto, quando
se mudaram para a vizinhanca ja sa-
biam o que as esperava. A jurisprudén-
cia firmada foi de que essas pessoas
haviam mudado para as vizinhancas de
um aeroporto que usava um determi-
nado tipo de equipamento — 0 avido
a hélice — e que agora o aeroporto
atendia outro tipo de aparelho — o ja-
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to. Aceitava-se, portanto, a reclamacao
dos moradores como procedente. O
gue nos importa aqui € o conceito im-
plicito de que o jato e avido a hélice so
coisas totalmente diferentes. Esse con-
ceito nos importa porque parece o cen-
tro de boa parte da controvérsia e uma
das razdes mais fortes do conflito ae-
roporto/cidade. Entretanto néo se de-
ve esquecer que o aumento no trafego
influe decisivamente na perturbacdo
causada pelo ruido.

Em pesquisa levada a cabo no aero-
porto de Londres (Heathrow) verifi-
cou-se que o numero de queixas por
ano, decorrentes de problemas de rui-
do, aumentaram de 87 para 541 entre
— 1956 e 1962. Verificou-se ainda que
de 1958 para 1959, ano em que foram
introduzidos os jatos naguele aeropor-
10, as reclamacdes mais do que dobra-
ram, passando de 350 para 840. No-
te-se que nesses dois anos 0 ndmero
de pousos e decolagens foi aproxima-
damente o mesmo. De outro lado, en-
tre 1956 e 1962, o numero de movi-
mentos aumentou em cerca de 40%.
Esses dados demonstram cabalmente
gue independentemente de indices
abstratos que se possam adotar para
avaliar a perturbacdo pelo ruido, o fa-
to é que os jatos e 0 aumento no nime-
ro de movimentos sdo os dois fatores
determinantes das novas relacdes com
avizinhanca, pelo menos em termos de
perturbacBes causadas pelo ruido.

Ainda na mesma pesquisa verifi-
cou-se que a demanda por habitacdes
nas vizinhancas do aeroporto era mui-
to grande, o que se explica pelo tre-
mendo centro de emprego em que 0
aeroporto se constitue.

Entretanto, o problema nao se refe-
re apenas a residéncias, mas afeta tam-
bém outros usos, quais sejam escolas,
hospitais e escritérios.

Restricdes ao uso do solo, em dreas
dentro do perimetro urbano que impe-
¢cam seu uso para residéncias, escolas,
hospitais e escritérios, deixam pouco
mais que uso industrial para as mes-
mas. Contudo se tem com frequéncia
recomendado o uso dessas areas co-
mo bosques e outras reservas flores-
tais. Esses usos, é claro, implicam na
propriedade publica do solo e tendem
aaumentar a érea de influéncia do ae-
roporto, recaindo portanto no agrava-
mento dos problemas de dimensao co-
mentados anteriormente. A outra alter-
nativa seria tornar os aviées menos rui-
dosos.

Os esforgos para reducéo do ruido
na fonte estdo j4 comecando a produ-
zir resultado. No inicio, foram adotados
procedimentos especiais No pouso €
decolagem, porém o efeito ndo era dos
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mais significativos e os pilotos alega-
vam reducdo no coeficiente de segu-
ranca.

Supressores de ruido adaptados
nas aeronaves produziram algum resul-
tado, porém, as companhias aéreas
gueixavam-se do custo elevado dos
mesmos. Algumas novas aeronaves
entretanto vém apresentado motores
mais silenciosos, em geral por um pro-
cesso de desvio dos gases aquecidos,
mistura dos mesmos com uma certa
quantidade de ar frio dentro da turbina
e lancamento dos gases, dessa forma
ja em parte resfriadas, para o exterior.
Esses motores com desvio (bypass)
apresentaram reducdes de até 12 de-
cibéis no seu ruido. Outra tentativaé a
mudanca de posicdo da turbina, pas-
sando-a para cima da asa que dessa
forma passa a refletir o som para cima,
diferentemente da posicao classica em
que a asa reflete o som para baixo, is-
to &, na direcdo das casas.

Como vimos acima, a perturbacéo
causada pelo ruido dos avides é funcéo
ndo apenas do maior ruido dos jatos

tacdo no patio. De fato, quase todos 0s
grandes aeroportos sdo também, lo-
cais de manutencdo de aeronaves e é
comum que se tenha que acionar as
turbinas em funcao de testes e de ma-
nutencdo. Como nesse caso temos a
aeronave parada, torna-se mais facil
adotar soluctes de anteparos e refleto-
res. Esses anteparos, embora possam
ser metalicos como os adotados em
Orly, ou de concreto como os de Frank-
furt, podem também ser construidos
em terra revestida de vegetacao rastei-
ra. Esta Ultima solucdo foi adotada com
razoavel sucesso na Academia de For-
ca Aérea, em Pirassununga.

POLUICAO ATMOSFERICA

A poluicdo atmosférica causada pe-
la descarga das turbinas pode néo ser
muito importante quando considerada
isoladamente. Porém, dentro de uma
cidade e somada a poluicdo causada
por automoveis, em grande parte de-
mandando o préprio aeroporto, ela
passa a ser significativa e motivo de
preocupacdo. Isso quer dizer que, se 0
aeroporto se localiza fora da cidade e

mas também do aumento do tréfego,
isto é,.do numero de voos. Procuran-
do refletir estes fatos, estudos patroci-
nados pelo Port of New York Authority
definiram um novo tipo de unidade: o
PndB — “Perceived Noise Level”. Co-
mo essa unidade depende do numero
de movimentos no aeroporto, é eviden-
te que o aumento no tamanho das ae-
ronaves, reduzindo o nimero de pou-
sos e decolagens, é um fator tendente
a reduzir também, as perturbacdes
causadas pelo ruido. Se unirmos este
fato a reducdo no ruido gerado pelas
turbinas do B—747 em relacdo do
B —707, verifica-se que ha uma ten-
déncia otimista quanto a perspectiva
de melhorias.

Finalmente, ha que se considerar 0s
problemas decorrentes do funciona-
mento dos motores com a aeronave no
ch&o. N&o se trata apenas de taxiamen-
to das aeronaves ou de sua movimen-

distante dela, a poluicdo causada pelos
motores e pelo préprio trafego de au-
tomaoveis ndo terd maior importancia;

" porém, com um aeroporto dentro da ci-

dade, as pessoas comecam a descobrir
que as vizinhancas do aeroporto sdo
ainda mais poluidas que o resto da ci-
dade. As pessoas comegam a perceber
que, afinal, o esforco que se faz para re-
duzir um pouco a poluicdo causada pe-
las industrias e pelos automdveis per-
de o sentido se 0s aeroportos ndo de-
rem alguma contribuicdo.

Em alguns aeroportos modernos
tem sido prevista a disponibilidade de
certos equipamentos para filtragem e
purificacdo do arambiente. Seu custo
entretanto, guando comparado com 0s
resultados obtidos, produz um indice
de eficiéncia muito baixo.

(Continua na proxima edicao)
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MEA CULPA
DE
CHERNOBYL

“Baseado em trabalho de Serge Berb
publicado em Sciences Magazine

1986 |

Amaury Pereira Duarte

Defeito de concepcéo e de funcio-
namento do reator, somatdrio de erros
humanos: diante de 500 experts reuni-
dos em Viena, os soviéticos reconhe-
ceram suas responsabilidades na ca-
téstrofe de Chernobyl. Sobretudo, a
conferéncia estabeleceu os principios
duma real cooperacao internacional no
dominio nuclear civil.

Quinhentos peritos, oriundos de cin-
glenta palses, pertencentes avinte or-
ganizacdes internacionais, reuniram-se
em Viena, com apoio da Agéncia Inter-
nacional de Energia Atémica.

Sem maiores dificuldades, 0s sovié-
ticos se julgaram culpados, reconhe-
cendo num relatério de quase 400 pé&-
ginas, que as falhas foram de concep-
¢do e de funcionamento dos reatores.
De maneira mais precisa, foram as di-
ficuldades de interface HOMEM/MA-
QUINA que se evidenciaram. Revela-
¢d0 ndo muito convincente para alguns
ocidentais, uma vez que, no acidente
americano de THREE MILES ISLAND
essas falhas foram notadas e teriam
servido de licdo para o restante do
mundo.

Nas modificacdes encetadas pelos
soviéticos nos reatores RBMK, estdo
dando prioridade a revisdo do posto de
comando dos reatores.

O presidente de um dos grupos téc-
nicos de Viena, BRIAN EDMONDSON,
do CEGB (equivalente britanico da EDF
francesa), no fim da reunido, declarou
o seguinte: "‘As causas do acidente fo-
ram compreendidas e as sequéncias

dos acontecimentos sdo claras”’. Veja-
mos entdo o cenario da catastrofe tal
como se apresenta hoje, a luz dos da-
dos fornecidos pela delegacgéo soviéti-
ca, pressionada a se manifestar sobre
oacidente. O acidente teria sido provo-
cado por uma série de erros que deram
origem a uma explosdo duplaa 1 hora
e 24 minutos de 26 de abril de 1986.
Embora a natureza da segunda explo-
sdo ndo haja permitido que os peritos
concordassem com ela, mesmo por-
gue ndo havia nenhum registro dispo-
nivel, a primeira explosdo teve explica-
cdo aceita por unanimidade: tratou-se
de uma expiosdo provocada por con-
sideravel e brusca radioatividade, feno-
meno que os peritos chamam de ""EX-
CURSAO NUCLEAR", que se caracte-
riza por uma subida extremamente ra-
pida, um a dois segundos, e incontro-
lada da reacdo em cadeia numa parte
do coracédo do reator.

A poténcia atingida teria sido de
cem a quinhentas vezes a poténcia no-
minal do reator (1.000MW), ou seja
cem mil a quinhentos mil MW. A ener-
gia liberada foi estimada em 200 ME-
GAJOULES/SEG. Uma parte do com-
bustivel fol pulverizada, certos elemen-
tos teriam sido desintegrados inteira-
mente. Conseqiéncia: um aquecimen-
to muito répido e brutal do vapor
d'dgua e da dgua do circuito de refrige-
racdo, que causou uma forte presséo
rompendo o invélucro do reator, além
de fazer saltar o teto do prédio. Como .
aconteceu? Tudo comecou com um
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simples exercicio de rotina, ou quase
de rotina, que constava de saber o tem-
po que um turbo-alternador podia for-
necer corrente por simples inércia me-
canica sem que as turbinas recebes-
sem vapor. Conhecer esse tempo era
de grande importancia, porque em ca-
so de pane, se a rede externa ndo pu-
desse fornecer corrente a central, os
geradores de emergéncia teriam que
ser ligados de imediato.

Foi o terceiro ensaio de turbina rea-
lizado em Chernobyl. Os precedentes
evidenciaram subidas altas e rapidas
de tensdo. Para realizar esses ensaios,
a poténcia térmica do reator tem que
ser reduzida em dois tercos ou trés
quartos. A operacao comecou ha ma-
nha de 25 de abril. Depois do meio-dia,
o sistema de resfriamento foi desco-
nectado como estava previsto. Foi a se-
guiéncia de operacgdo que levou a catés-
trofe: para responder a uma solicitacdo
da corrente da rede, o Chefe de Quar-
to instrui para a baixa de poténcia do
reator. Durante nove horas, o reator
funciona sem que o sistema de resfria-
mento de emergéncia seja acionado.
As 23 horas e 30 minutos baixa-se, no-
vamente, a poténcia do reator; nessa
operacdo, outro erro: regula-se manual-
mente e ndo automaticamente as bar-
ras de controle e a poténcia do reator
é reduzida além das normas autoriza
das; a poténcia do reator baixa a 30
MW térmicos; percebe-se o erro, ten-
ta-se remedié-lo, porém muito tarde.
Tentando aumentar a poténcia por
acionamento das barras de controle,
comete-se 0 erro de acionar so oito bar-
ras, quando a norma prescreve 30, sen-
do 15 0 nimero de barras permitidas
de serem acionadas em casos simila-
res. "Mesmo um primeiro-ministro ndo
teria o poder de dar uma ordem como
essa’’, declarou ARMEN ABAGYAN,
Diretor do Instituto de Centrais Nuclea-
res, acrescentando: “‘fazer ensaios ou
testes como esses, nessas condicoes,
é 0 mesmo que abrir portas de um
grande avido de transporte, voando
muito alto”.

Somente & 1 hora damanhé, os téc-
nicos conseguiram estabilizar a potén-
cia do reator em 200 MW/TERM, mas
ainstabilidade da reacéo continua a au-
mentar no reator, cujo nucleo esta con-
taminado pelo xenon, do contrério do
gue ocorre nos reatores ocidentais, on-
de com aumento de temperatura no
coracdo do reator, a reacdo cresce. A
situacdo foge de controle do che-
fe-de-quarto. A 1 hora, 23 minutos e 40
segundos, ele aperta o botdo AZ-5que
comanda a descida das barras de co-
mando no coragdo do reator, para uma
parada de emergéncia, ndo sendo pos-
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sivel executa-la, em virtude dos condu-
tos terem sido deformados pelo calor,
bloqueando grande parte das barras.
Vinte segundos depois, deu-se a explo-
sdo.

Quais as experiéncias que 0s sovié-
ticos tiraram da catastrofe para os seus
reatores? De inicio, ndo abandonardo
os RBMK, mas a poténcia de cada rea-
tor seré reduzida de 10%, o que o tor-
nard economicamente menos interes-
sante. Os reatores do tipo RBMK seréo
aperfeicoados.

Como foi dito acima, 0s soviéticos
vdo modificar os reatores RBMK, prin-
cipalmente aumentando as barras de
controle, cujo nimero passa de 30 pa-
ra 80, além disso, essas barras atingi-
rdo, no minimo, a profundidade de
1,20m. Os automatismos serdo aumen-
tados com o emprego da informética,
reduzindo os dados a serem afixados
na sala de comando.

Os peritos reunidos em Viena ndo
estdo interessados, simplesmente, no
comportamento aberrante dos enge-
nheiros e técnicos de Chernoby!. Estu-
daram, simultaneamente, as conse-
guéncias da catastrofe. Os dados libe-
rados pelos soviéticos continuam
contestaveis; aproximadamente,
50.000.000 de Curies. De acordo com
as informacdes deles, esses produtos
teriam vazado, numa zona de 30km de
raio ao redor da usina, drea essaem que
foram evacuados 135.000 habitantes.
As pessoas mais atingidas, mais ou
menos 203, teriam recebido doses de
radiacBes superiores a 100 RADS.

Segundo relatério dos soviéticos,
entre aquelas pessoas que estavam
mais préximas da central, ou mesmo
dentro dela, ocorreu o seguinte:

a) 20 pessoas foram atingidas por

600/1600 RADS e morreram dentro

dos 15 dias posteriores ao acidente;

b) 23 pessoas receberam de 400/600
RADS. Ao todo, 32 pessoas morre-
ram apds 6 semanas do acidente.
Todos os pacientes fortemente atin-
gidos estavam na central, especial-
mente bombeiros, que tentavam di-
zimar o fogo.

Na zona de 30km de raio ao redor da
central, a dose avaliada para os 135.000
evacuados foi de 1,6 milhdes ho-
mem/REMS e para os 75 milh&es de
habitantes da Ucrania e da Bielorrussia,
atingidos, essa dose é de 8,6 milhdes
homem/REMS. A dose suplementar
de irradiacdo anual, para esses
75.000.000 de habitantes, foi estimada
em 4,5 milésimos do REMS por pes-
soa. Para que se tenha umaidéia, a ex-
posicdo normal representa uma média

de 200 milésimos de REMS por ano.
Com base no relatério dos soviéticos,
que mostrou uma percentagem do nu-
mero de canceres suplementares que
poderdo ocorrer devido a catéstrofe, 0s
peritos ocidentais estimaram em
25.000 os canceres suplementares que
poderiam aparecer nos setenta e cinco
milh&es de habitantes em 70 anos, cén-
ceres que viriam se somar aos 9,5 mi-
IhGes de cdnceres espontaneos ou na-
turais que aparecerao para com a po-
pulagdo no mesmo espaco de tempo.

Médicos e especialistas ocidentais
de radiacio, reunidos em Viena, esta-
vam particularmente interessados nas
conclusdes tiradas pelos soviéticos so-
bre a catastrofe. Os russos apresenta-
ram resultados decepcionantes de
transplantes de medula. Os trés quar-
tos das pessoas que sofreram trans-
plantes de medula morreram, achando
0s soviéticos que tal tipo de interven-
cdo so deve ser praticado nas pessoas
que receberam radiacéo entre 600 a
800 RADS, mesmo assim, caso a pele
ndo esteja muito queimada.

No que concerne ao meio ambien-
te, nazona de 30km atingida, esperam
problemas ecoldgicos na flora e na fau-
na viva, nos rios e lagos, numerosos
nessa parte da Ucrania. Efeitos secun-
dérios de contaminacao radioativa po-
derdo provocar crescimento em nime-
ro de alguns organismos e espécies em
detrimento de outros, principalmente,
nos "‘ecossistemas aquaticos e proxi-
mos da agua.”

Devido as circunstancias, a area de
Chernobyl vai tornar-se um verdadeiro
laboratério cientifico multidisciplinar.

Os trabalhos de descontaminacéo
continuam em grande escala, com
prioridade na &rea da central, onde um
verdadeiro ‘sarc6fago’ foi construido.

No planc técnico e de seguranca nu-
clear, os ocidentais no tiraram provei-
tos ou aprendizado, o que ndo aconte-
ceucom o acidente de "THREE MILES
ISLAND — USA"; o mesmo nédo acon-
teceu no plano médico ou da gestédo
das consequéncias da crise e do acom-
panhamento das 135.000 pessoas
mais atingidas pela radiagdo, onde
aprenderam bastante e esperam apren-
der mais.

Em Viena, os soviéticos abriram am-
plamente seus relatérios, embora apre-
sentassem aspectos desagradéaveis pa-
ra eles. Esse fato surpreendeu os oci-
dentais, mas permitiu a elaboracéo de
13 recomendacdes sobre seguranca
nuclear que serdo submetidas a uma
assembléia, onde serdo apresentados
0s projetos de convencao internacio-
nal.

Devido ao acidente de Chernobyl, a
cooperacdo nuclear internacional vai
aumentar. ®
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Sempre tivemos curiosidade de saber
onde os avides do Museu Aeroespacial
do Smithsonian Institution eram res-
taurados. Com a autorizacdo do Sr. Ja-
mes Tyler, diretor do museu, e cicero-
neados pelo Cel Don Lopez, o segun-
do em ¢comando, tivemos satisfeita
nossa curiosidade.

As oficinas de recuperacdo das aerona-
ves e 0s hangares onde estéo estoca-
dos os avibes a serem e 0s ja recupe-
rados ficam localizados a apenas 10 mi-
nutos do prédio do museu, no centro
de Washington, precisamente em Cris-
tal Hill, bairro situado dentro do perime-
tro do Distrito de Columbia (DC).

As instalacGes possuem 28 prédios
de espartana simplicidade e pragmati-
ca organizagdo e, desnecessario dizer,
limpeza.

Alf, ao privilegiado visitante, abre-se
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a Caverna de Ali Bab4, onde podemos
conviver com a Histéria da Aviacdo da
América e, porque ndo dizer, mundial,
pOJs este pals sempre, ou quase sem-
pre, foi pioneiro neste fascinante seg-
mento da atividade humana que é a
Aviacio.

Do SPAD Xll ao FOCKE—WULF
190 passando pelo P—47, PIPER,
STEARMAN, a histéria dos sonhos e
realidade da Aviacdo pode desfilarem
poucas horas de caminhada entre ver-
dadeiras reliquias, algumas Unicas, ou-
tras representativas de monumentos
importantes da Odisséia Aérea da Hu-
manidade.

Nos 21 acres de terreno estdo esto-
cados metade dos 300 avides perten-
centes ao acervo do museu e mais mo-
delos em escala, motores, artefatos es-
paciais, uma colecdo que, se arruma-

da cronologicamente, definiria clara-
mente o caminho até agora percorrido
pelo homem em busca do aperfeicoa-
mento da arte de voar.

As instalagdes, periodicamente, sdo
franqueadas ao publico, com excecdo
das oficinas, mediante autorizacdo es-
pecial. O nimero de visitantes alcanca
a meédia anual de 12.000 pessoas.

Podemos encontrar reliquias como
0 SIRKOSKY JSR—1, que nodia07 de
dezembro de 1941, realizou busca nu-
ma tentativa inutil de localizar a frota de
atague japonesa. Um B — 17 que rece-
beu o apelido de SWOOSE (metade
cisne, metade ganso) por ter sido re-
construido com vérias partes de outros
B—17.

Em exibicdo encontramos dos pa-
pagaios de papel, que foram os primei-
ros artefatos voadores do Smithsonian,
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doados pela Chinaem 1876, & asa voa-
dora construida pela Northrop pintada
na cor original amarela, daf o apelido
BANANA AMARELA, pela cor e for-
ma. Um BEL—UH — 13 que foi o pri-
meiro helicdptero presidencial, usado
pelo presidente Dwight D. Eisenhower.
Na &rea presidencial, outra reliquia, o
CAROLINA, um CONVAIR 240 que
John F. Kennedy usou durante sua
campanha para presidéncia. Em um
canto, sem asas, aguarda o momento
de ser recuperado.

Até a deflagracdo da Guerra da Co-
réia, o acervo do museu estava estoca-
do em uma fébrica de avides abando-
nada, nos arredores de Chicago onde
agora se situa o Aeroporto Internacio-
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avides. Sendo um aficcionado da His-
tdria da Aviacdo, Garber persuadiu o
Smithsonian Institution a adquirir ter-
ras devolutas, chamadas Silver Hill, em
Suitland, Maryland, e conseguiu remo-
veracolegdo de avides para 0 novo lo-
cal. Anos mais tarde, as instalacdesem
Silver Hill receberam o seu nome.
Duante anos, as condi¢cbes de esto-
cagem dos avides eram simplesmen-
te horrendas. Reliquias preciosas eram
colocadas aoar livre ou apodreciamem
suas embalagens de transporte. Além
do mais, com um staff pequeno e com
fundos limitados, néo foi possivel con-
trolar a acdo do tempo e das intempé-
ries sobre os avides. Finalmente, em
conjunto com o planejamento de cons-

nal de O'HARE. Quando as hostilida-
des realmente comecgaram, a Forca Aé-
rea reabriu a fabrica e iniciou uma acéo
de despejo contra as maquinas voado-
ras. Naquela época, Paul E. Garberera
Curador do National Air Museum {em
1952 ele se tornou o Curador Principal
e agora Historiador Honorario do Mu-
seu) empenhou-se em encontrar um lu-
gar paraalojar uma nova exposicdo de
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trucdo do novo prédio do Museu, o
Smithsonian conseguiu recursos para
a remodelacdo e limpeza das instala-
cOes de Silver Hill e os avides foram co-
locados em um prédio novo, aguardan-
do uma futura e eventual restauracdo.

O edificio 10 é 0 quartel general de
um staff constituido de 13 pessoas,
empenhadas na arte de restaurar aero-
naves desgastadas, ao seu estado ori-

ginal, para exposicdo no Museu. Dos
cinco trabalhos em execucdo no mo-
mento, o mais conhecidoé o “ENOLA
GAY", 0 B—29 que langou a bomba
atomica “LITTLE BOY" em Hiroshima
em 6 de agosto de 1945.

Walter Roderick, Chefe de Produ-
cdo da Garber, estima que a restaura-
cdo do “ENOLA GAY", levara b anos.
“Nos ja estamos trabalhando hg um
ano”’, dizele. A parte dianteira da fuse-
lagem do bombardeiro, um imenso
charuto cheio de fios, mostradores e
pequenos tanques de oxigénio esta
sendo, atualmente, restaurada. A se-
cdo traseira, também semelhante aum
charuto, permanece estocada. Outras
pecas da aeronave estdo espalhadas
pelas proximidades: os flaps estdo pen-
durados na aparede e acauda doavido
(com excecdo do comando de deriva),
que esté atras do SWOOSE, projeta-se
através do hangar como se fosse a cau-
da de um grande tubardo metélico.

O simples fato de colocar todas as
pecas do avido juntas ja seria um traba-
Iho enorme, mas o pessoal da restau-
racdo tem muito mais o que fazer do
gue isto; cada parte deve ser primeiro
tratada e quimicamente protegida.
“Nos preservamos a parte interna e ex-
terna"’, diz Roderick. Os condutos de
gasolina dos tanques de 6leos sdo to-
dos limpos, tratados e preservados. O
objetivo final é restaurar o mais proxi-
mo posivel do original. Depois que Will
Powell, um especialista em metais, tra-
tou de cabides de bombas do ENOLA
GAY, eles parecem novos.

O propdsito principal do processo
restaurativo € a fidelidade histérica.
"Noés somente substituimos as partes
gue necessitam ser substituidas”’, diz
Roderick. Um trabalho como o do
“ENOLA GAY" devera consumirapro-
ximadamente 13.000 homens-hora até
ser finalizado. Roderick espera que o
trabalho esteja terminado por ocasido
da inauguracdo da ampliacdo do Mu-
seu no Aeroporto Internacional de Dul-
les, mas que ainda aguarda aprovacao
do Congresso.

O biplano FOWLER-GAGE apresen-
ta um outro trabalho amedrontador de
restauracdo. Em 1913, Robert G. Fow-
ler voou neste pequeno avido no pri-
meiro v6o sem pouso entre o Atlanti-
co e o Pacifico, numa jornada que gas-
tou somente uma hora e quarenta e cin-
co minutos. O segredo de Fowler: Ele
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voou sobre oistmo do Panama, na rea-
lidade um salto curto para os padrées
atuais, mas em 1913 foi um risco voar
'sobre a selva que, aquela altura, ndo
oferecia possibilidade de um pouso de
emergéncia. Ao final da viagem, ja sem
gasolina,.Fowler teve que pousar em
um recife de coral. O recife, entretan-
to, ndo foi tdo destruidor para o avido
como tem sido o tempo. Inicialmente,
o biplano.se parecia com uma banhei-
ra, mas hoje as longarinas e a tela ras-
gada do revestimento ndo se parecem
com nada. Os pedacos de tela que ain-
da restam da estrutura desmontada es-
tdo gastos e deteriorados, as partes de
madeira estdo apodrecidas e as poucas
partes de metal estdo enferrujadas. As
secOes referentes as asas estdo amar-
radas a um suporte, colocado em um
canto. Uma teve sua tela retirada e
substituida com sobressalentes. Cada
peca nova recebe uma placa de metal
com a inscricdo “'peca duplicada pelo
NASM" ( National Air & Space Mu-
seum) e a data. Onde uma longarina
qguebrada foi remendada com uma ta-
la de madeira, existe a inscricdo: ‘‘Re-
paro feito pelo NASM".

"Isto & feito para fins de pesquisa do
avifio no futuro”, diz Roderick.” Imagi-
namos que eles durardo em qualguer
lugar, de um a dois séculos e seria mui-
to dificil, para as pessoas de entdo, sa-
ber quais partes foram substituidas”.

Um outro projeto de restauracdo é
o VOUGHT 0S2U KINGFISHER, um
avido naval de observacéoda Il GUER-
RA MUNDIAL. Foi um KINGFISHER
que resgatou o capitdo Eddie Ricken-
backer, apds ter caido nomarem 1942.

Nas proximidades estda um ARADO
234 alemdo, o primeiro bombardeiro a
jato operacional com a tripulacdo cons-
tituida de um s homem, que atuava
como piloto, bombardeador, navega-
dor e artilheiro.

E o trabalho continua no edificio 10

-com os artesdos da Garber, lenta e es-
meradamente, tentando salvar a histo-
ria, da destruicdo do tempo. ""Nds res-
tauramos bb aviGes desde 1959, quan-
do o programa comecou’’ diz Roderick.
" Atualmente temos 300 avides na co-
lecdo, mas apenas um sexto estd em
processo de restauracdo. Deveremos
finalizar o trabalho nos préoximos 100
anos’.
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Uma grande ligéo esta, de
perseveranca e paciéncia.

‘Em termos brasileiros “‘cem anos
.parecem absurdo”’

A guisa de ilustracdo, uma pequena
histéria real:

CENA

“'Reune-se um grupo de cacadores.

Idéia lancada, unanimemente aceita.

Busca-se uma praca com um j& vene-
ravel P—47 ha décadas em exposicao.

as acepcoes, temporal e meteoroldgi-
ca.

Mas é isto que passou pela cabeca dos

aviadores que rapidamente passaram

da idéia a acdo e eis que motor e héli-.
ce voam para revisdo nos Estados Uni-

dos, e acélula passa por umainspecio

(IRAN) no Parque.

Os nossos intimoratos homens do es
paco esperavam voar, no dia 22 de abril
de 87, Dia da Aviacdo de Caca.

Fico pensando como a juventude de¢
uma nacao se reflete em seus filhos.
Uns raciocinam em termos de anos ou
séculos, outros em medida de dias o

Entabula-se conversactes com as au-
toridades competentes, corta-se o ca-
pim, providencia-se o transporte da
méquina para o museu. A primeira vis-
ta, e talvez na opinido dos leitores, se-
ria impossivel tornar a ver, ndo em ex-
posicdo estatica, mas voando, tal reli-
quia castigada pelo tempo em ambas

horas, cada qual com o carater de seu
povo.

O maisinteresante de tudo é que, as ve-
zes, dé certo.
Eu espero...”

GILBERTO PACHECO FILHO @

Adaptagao do artigo de Tom Huntington (Air & Space Dec/Jan
86/87)
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RECURSOS HUMANOS — i

OUE E UMA
REDE DE
COMANDO

Aprigio E. de M. Azevedo

D e maneira simples, as redes de comando re-
presentam a interacdo entre pessoas, a partilha
deidéias, de informacdes e descobertas. Num pensa-
mento mais sintético, podemos dizer que a rede de co-
mando é um verbo (dindmico) e ndo um substantivo
(estatico). O que é importante nesse contexto ndo € a
rede em si mesma, o produto acabado, mas o proces-
so de “‘chegar 1&"" — a intercomunicagdo que cria lia-
mes entre pessoas isoladas e entre grupos organiza-
dos de pessoas.

Trabalhar através de redes de comando, segundo
o ponto de vista de Marilyn Ferguson, que escreveu
muito acerca desse assunto, é compartilhar: por meio
de “conferéncias, telefonemas, viagens, livros, docu-
mentos, panfletos, xérox, leituras, simposios, festas,
cochichos, amizade, encontros, coligacdes, fitas-cas-
sete, noticias”.
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REDES DE COMANDO II

Asredes de comando existem para
desenvolver a auto-ajuda, para trocar
informacdes, para mudar a sociedade,
para aprimorar a produtividade na pro-
fissdo, enfim, para a partilha de desco-
bertas. Elas sdo estruturadas para
transmitir informacdes de uma forma
mais rapida, com mais sensibilidade,
além de proporcionarem mais eficién-
cia as interacdes do que qualquer ou-

tro processo conhecido.

"Redes de Comando representam,
adequadamente, a sociologia — que é
o equivalente humano da tecnologia —
criando uma forma de comunicacéo e
interacdo, que é Util para o complexo
ambiente, das trocas de energia e infor-
macdes de alto valor, que se descorti-
na para os anos 80 e além”’, escrevem
Jessica Lipnock e Jeffrey Stamps em
New Age.

Num artigo intitulado “Rede de Co-
mando”, Lipnock e Stamps, que escre-
veram um livro sobre o assunto, listam
uma interessante variedade de exem-
plos do fendmeno das redes de coman-
do:

e Em algumas cidades, hd um servico
de informacdes local, chamado de
“Linha Direta’’, que prové um servi-
co familiar, determinando o nome
das babas (""babysitters’) disponiveis
para tais e quais bairros:

e Noutras localidades, é possivel com-
partilhar, através de computadores
caseiros, um sem numero de dados
fornecidos por pessoas das mais va-

. riadas profissdes.

e Em Washington, comegou um tipico
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trabalho de rede de comando, atra-
vés de telefonemas interurbanos en-
tre duas amigas preocupadas em
melhorar os cuidados preventivos
para com a salde das mulheres. A
partirde 1974, esse contato bilateral
espraiou-se por toda a nacao, alcan-
cando, por estes dias, a marca de
mais de 500 grupos ligados com o as-
sunto.

e No Maine, EUA, hd uma organizacdo
preocupada com as Alternativas Tec-
noldgicas. O seu proposito é interli-
gar as pessoas, seus projetos e pes-
quisas dentro de uma adequada co-
munidade tecnoldgica. Essa rede de
comando tem 500 membros em to-
do mundo, publica um jornal sazonal
(o qual troca ‘informacdes com outras
18 publicagdes), mantém arquivo de
algo em torno de 1.500 projetos via-
veis e cerca de 10.000 colaboradores,
tem uma grande biblioteca e é, com-
provadamente, capaz de criar liga-
cOes interpessoais com grande chan-
ce de éxito. Resultado: dessa forma,

um inventor pode encontrar um in-
vestidor gue queira financiar o seuin-
vento.

Milhares de organiza¢des, com a fi-
losofia das redes de comando, exis-
tem, da mesma forma que dezenas de
milhares, provavelmente milhdes, mais
até, as quais todos nds pertencemos —
as redes de comando informais entre
amigos, colegas, grupos de discusséo,
organizagBes comunitarias — e que ja-
mais tomardo a caracteristica de em-
presas.

Uma indicacdo da popularidade do
conceito de redes de comando é o fa-
to de que uma grande variedade de
grupos venha usando o nome de rede
de comando nas suas denominacdes.
S3do exemplos de redes de comando
simples que cresceram na dire¢do das
estruturas organizacionais. Algumas
mantiveram-se fluidas e abertas, outras
foram dissolvidas, seus membros par-
tiram para outras experiéncias com o
intuito de criarem novas redes de co-
mando.

O CONHECIMENTO ATRAVES
DA REDE DE COMANDO

Uma das maiores atracdes das re-
des de comando ¢ a facilidade para se
conseguirinformacdes. Muito mais fa-
cil, por exemplo, do que a ida a biblio-
teca ou a pesquisa na universidadé ou,
Deus nos perdoe, através dos 6rgédos
publicos. Uma firma americana (Was-
hington Researchers), especializada

‘'em obter informaces governamentais

para os skeus clientes, estima que sdo
necessarios, no minimo, sete contatos
telefonicos para se atingir g intento. Os
que lidam com redes de comando afir-
mam que podem obter informacoes,
em qualquer lugardo mundo, com ape-
nas seis contatos. A experiéncia deste
autor mostra, entretanto, que & possi-
vel alcancar qualquer informacéo, via
rede de comahdo, dentro do territério
americano, com dois telefonemas —
em casos muito complicados, no ma-
ximo, em trés interacdes.

Embora compartilnarinformacgées e
contatos seja seu propdsito maior, as
redes de comando podem ir além da
simples transferéncia de dados, até a
criacdo e troca de novos conhecimen-
tos. A medida que cada individuo, nu-
ma rede de comando, recebe uma no-
va informacdo, ele ou ela faz uma sin-
tese (no dominio cognitivo do aprendi-
zado) e cria uma outra informacéo. As
redes de comando compartilham essas
idéias e os pensamentos recém-forja-
dos. :
Descrevendo este processo na re-
vista Future Life, Willard van de Bogart
escreve: "'Cada novo pensamento es-
td sendo integrado ao préximo pensa-
mento em desenvolvimento, produzin-
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REDES DE COMANDO II

do um novo conhecimento da nature-
zahumana e do universo onde se vive.
Esses novos modelos do pensar estdo
sendo compartilhados dentro do con-
ceito de redes de comando, ao longo

gagsociedades espalhadas pelo mun-
o".

A ESTRUTURA DA REDE
DE COMANDO

A rede de comando oferece aquilo
que a burocracia jamais pode permitir
— ainteracdo horizontal.

A rede de comando esté dentro das
comunidades para prover um genuino
relacionamento disciplinar entre pes-
soas e seus propodsitos. Onde a buro-
cracia se confunde com seus organo-
gramas convencionais, estruturas hie-
rarquicas estereotipadas com seus lide-
res no topo, a rede de comando funcio-
na de forma um tanto diferente. Talvez
a sua melhor imagem tenha sido for-
mada pela antropdloga Virginia Hine,
da Universidade de Miami.

Hine, que estudou as redes de co-
mando exaustivamente (ela as chamou
de redes de trabalho policéfalas), des-
creveu-as como ““uma rede de pesca
suavemente entrelacada, com um
grande numero de nédulos ou células
de tamanhos variados, cada qual liga-
do aos outros de forma direta ou indi-
reta”.

O que necessita seradicionado aes-
se pensamento é que as redes de co-
mando sdo infinitamente mais comple-
xas, porque tém trés dimensdes por na-
tureza.

As redes de comando aparecem
quando as pessoas estdo tentando mu-
daroseu mundo, diz Hine: “N&o impor-
taa causa, 0.0bjetivo, a crenca, e tam-
bém ndo importa que tipo de movi-
mento é esse — polftico, social, religio-
so... Onde quer que pessoas se orga-
nizem para mudar certos aspectos das
suas comunidades, emerge sempre
uma forma nédo burocratica, porém al-
tamente eficaz, para efetuar essa mu-
danca”.

Em muitos casos, as pessoas que
pretendem fazer mudancas procuram
a ajuda das organizacoes tradicionais,
porém, a experiéncia ensina que nao
recebem o apoio necessitado. Porisso,
essas pessoas tentam contatar seus
pares que, normalmente, tém objetivos
similares e, a partir desse momento,
nascem as redes de comando.

As redes de comando tém sido
comparadas a comités ou colegiados
g, também, ao pensamento das "‘uni-
dades grupais’’ de Mahatma Ghandi,
que levou a India & independéncia.

Estruturalmente, a coisa mais im-
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portante, em se falando de rede de co-
mando, € que cada individuo esta no
centro do seu universo, como bem afir-
maram Marilyn Ferguson e outros au-
tores. A Sra. Ferguson, ela propria, é,
talvez, o centro da mais extensa rede
de comando dessa nova era de contac-
tos e organizac@es. De fato, como ela
dizem The Aquarium Conspiracy, "‘a
maioria das informacdes usadas para

a confeccdo desse livro foi conseguida
através da sua profunda e dindmica in-
teracdo com a sociedade de vanguar-

da — jovens, maduros e idosos aber-

tos a uma nova era do pensar’’.

O autor deste artigo, recentemente,
teve uma experiéncia na aquisicdo de
novos conhecimentos através de redes
de comando. Em certa ocasido, duran-
te um encontro para a apresentacao de
um projeto acerca de uma escola para
Intra-empresarios (intra-empresarios
sdao empresarios que trabalham dentro
das suas organizacdes, visando ao de-
senvolvimento interno), foram usados
conceitos que ja eram, por nés, conhe-

cidos, porem com forma de interpreta-
¢do atualizada, que dava nova vida ao
pensamento apresentado.

Na verdade, a idéia discutida era
que os periodos de transicdes nas so-
ciedades aparecem sempre junto com
algum sentimento forte de empreendi-
mento desse grupo social. As fases da
sociedade agricola — e mais tarde in-
dustrial — foram épocas dos grandes
coronéis latifundidrios e dos poderosos
capitdes da industria (ou sanguessu-
gas, dependendo de como se encara

esse problema). Agora, no comeco da
era dainformatica,.novos negdcios es-
t30 sendo criados, numa razao seis ve-
zes maior do que na década de 50.

Para o autor, sentado na audiéncia,
o efeito foi a sensacédo de que suas pro-
prias idéias, ja apresentadas de publi-
co, estavam retornando de forma mais
aprimorada e refinada, através do pen-
samento desenvolvido pelo seus pro-
prios funcionarios. Esse é o verdadei-
ro sentido da rede de comando expres-
so por Willard van de Bogart e que es-
t4 acontecendo dentro das organiza-
¢cGes espalhadas pelo mundo.

H4& até mesmo uma rede de coman-
do (micro) dentro da estrutura maior de
rede de comando da organizac3o, é o
que afirma o mesmo van de Bogart,
“criando-se um entendimento mais
amplo do processo das redes de co-
mando e do desenvolvimento de uma
perspectiva mais aberta para a visuali-
zacdo desse fendmeno’’. ‘
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INAUGURADO NOVO RESTAURANTE NO
AEROPORTO DE COPENHAGUE

O Aeroporto de Copenhague
conta com um novo restaurante,
que leva o sugestivo nome de "'Da-
nish Kitchens".

As refeicdes sdo de primeira ca-
tegoria, a precos razoaveis: Buffet
frio, ““Smorrebrod’’, sanduiches
abertos, saladas, grelhados, vinhos,
cerveja ou aquavit, a disposicdo dos
clientes no mais moderno conceito
de auto-servico.

Um destaque especial para os
doces, feitos meia hora antes de

vendidos, garantem a qualidade e o
sabor da tradicional pastelaria dina-
marquesa.

As mées podem aproveitar o
cantinho do ""baby care’’, com faci-
lidades para ela e seu bebé.

Os restaurantes do Aeroporto
de Copenhague sdo uma subsidia-
ria da SAS Service Partner, que in-
vestiu aproximadamente seis mi-
Ihdes de coroas dinamarquesas
(US$ 880.000,00), neste seu mais
riovo empreendimento.

TACA INTERLINE

A SAS (Linhas Aéreas Escandi-
navas) ofereceu um alegre almoco
de confraternizagdo, no restauran-
te Sol e Mar, para passar a taga In-
terline a SAA (South African Air-
ways).

Salmao, Acquavit, belas garo-
tas, rapazes e muita musica, fizeram
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da festa um grande sucesso.

Nafoto, SamiaMellin — Secre-
taria do Diretor Geral da SAA; San-
der Gellert — Diretor de Vendas da
SAS; Suzanne Konrad Motta — Ge-
rente de Promogdes da SAA e Ed-
die Kelbrick — Diretor da SAA pa-
ra América do Sul.

FATOS E GENTE

[e] presidenté da Vasp, Sidnei Fra
da Delegagdo Cubana

OS 14 ANOS DA INFRAERO NO RIO

AINFRAERO — Empresa Brasi-
leira de Infra-Estrutura Aeroportua-
ria — comemorou seu 14° aniversa-
rio em todos os 62 aeroportcs que
ela administra no Brasil. No Rio de
Janeiro, a Superintendéncia Regio-
nal, responsavel pela operacdo dos
aeroportos dos Estados do Rio de
Janeiro, Minas Gerais e Espfrito San-
to, aproveitou'aocasidoparalreunir,
no Saldo Nobre dc:Aeroportojinter-
nacional do Rio de Janeiro, os repre-

-

sentantes da comunidade aeropor-
tuéria (companhias aéreas, 6rgdos
governamentais e concessionarios).
O Superintendente Regional do Rio,
Wilmar de Carvalhe Lucas, acompa-
nhado dos seus Gerentes e do cor-
po executivo da INFRAERO, rece-
beu a todos para um agradavel co-
quetel, que teve até mesmo, ao seu
final, o tradicional bolo e o “Para-
béns pra vocé”'.

nco da Rocha (centro) recebe a visita

e u

BRASIL—CUBA, VOOS SEMANAIS

Delegacao de autoridades cuba-
nas esteve em visita ao Presidente
da VASP, Sidnei Franco da Rocha,
recentemente, concluindo as con-
versagdes paraimplantagdo de linha
aérea entre Brasil e Cuba. A visitado
assessor do Instituto Nacional de
Turismo de Havana, Lazaro Rodri-
guez Pifiera, e do diretor geral da Pu-
blicitur, Gary Gonzalez, marcou o
aniversario de um ano de relacdes
diplométicas entre os dois paises.

O Presidente Sidnei Franco da
Rocha informou que a VASP entrou
com o pedido, junto ao Departa-
mento de Aviacdo Civil (DAC), de
voo charter para Cuba, que seré ana-

lisado pelo 6rgdo. Se aprovado, a
VASP devera iniciar os voos para
Cuba, que serdo cobertos por avido
737 —300. A rota serd Sdo Paulo-
Manaus-Aruba-Havana (na ida) e
Havana-Curagao-Manaus-
S0 Paulo (volta), uma vez por se-
mana. Os dois mil brasileiros que
vao a Cuba, por ano, fazem prefe-
rencialmente a viagem via Miami e
Panama. Com a criagdo do voo char-
ter, direto, a previsdo é atingir mil
passageiros anualmente, tendoem
vistaamaior facilidade de acesso e
o grande interesse demonstrado por
brasileiros para visitar Cuba.
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TASA ASSUME TECNOLOGIA DE PONTA

A TASA (Telecomunicacdes
Aeronéuticas S.A.) assumiu, em ju-
Iho, a operagdo do Radar de Macaé,
até entdo exercidaem conjunto pe-
los técnicos da Forca Aérea Brasilei-
ra (FAB) e da prépria TASA.

Desde 1983, a TASA é respon-
sével pelo Controle de Trafego Aé-
reo em todo o Complexo Macaen-
se, inclusive nas plataformas de pe-
tréleo da PETROBRAS (Garoupa e
Enchoval.

No Aeroporto de Macag, onde
se registra 0 maior movimento de
pouso e decolagem de helicopteros
do pafs (cerca de 700 diarios), a TA-
SAoperaa Torre de Controle, a Sa-
la de Informag&es Aeronduticas, os
Auxflios Rédio a Navegacao Aérea;
aMeteorologia, o Telex (nacional e
internacional) e, agora, o Radar.

Macaé possui hoje um Sistema
de Radar, compostode um radar pri-
mario, o SIR 7, com alcance de 60
milhas, e um secundario, o ATCR 33
com alcance de 200 milhas.

A operacdo deste sistema foi
agora assumida pela TASA, em
consequéncia do Programa de Ab-
sor¢do gue vem desenvolvendo jun-
to ao Ministério da Aerondutica.
Anoaanoaempresaamplia suare-
de de servigos por todo o territdrio
nacional, recebendo do Ministério
os Destacamentos de Protecéo ao
V6o operados, até entdo, pela Dire-
toria de Eletronica e Protecdo ao
Voo (DEPV).

Por sua importancia e pelo volu-
me de tréfego do Aeroporto de Ma-
caé, a TASA assume mais este ser-
vigo, de vital importancia para o
pafs.

1

A SAS {Linhas Aéreas Escandi-
navas) realizou um cogquetel-bufé no
Hotel Inter-Continental, para as des-
pedidas dos casais Rudi e Ingrid
Schwab e Fredrik e Turid Gron, e pa-
ra as boas-vindas a Torben e Kate
Salling. Rudi Schwab, deixa o car-
go de Diretor Geral para o Brasil e
América do Sul, indo para New
York, como Diretor de Desenvolvi-
mento Comercial — Setor Intercon-
tinental|Fredrik|Gron sera|o|Diretor
para S&o Paulo e Sul do Brasil, e Tor-
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ben Salling assumiré o posto de Di-
retor de Vendas para o Rio e Norte
do Brasil.

A animada festa durou até as
duas horas da manhd, contando
com a presenga do Corpo Diplomé-
tico, coldnia escandinava, jornalis-
tas, diretores e demais funcionarios
da SAS.

Na foto, da esquerda para a di-
reita: Torben Salling, Rudi Schwab
e Fredrik Gron.

FATOS E GENTE

CAMPANHA EUROPA
COMECA COM ENCONTRO
DE PELE E REI JUAN CARLOS NA ESPANHA

Quatro importantes eventos
marcaram o lancamento da campa-
nha promocional do turismo brasi-
leiro que a Embratur, com o apoio da
Varig e Ibéria, detonou em Madrire-
centemente. Durante dois dias o
Brasil alcangou destague na impren-
salocal com umamovimentada pro-
gramacdo: o encontro de Pelé, em-
baixador do turismo brasileiro, com
orei Juan Carlos | da Espanha; o lan-
camento da campanha para 300 em-
presarios de turismo espanhois;
uma visita a sede da OMT — Orga-
nizacdo Mundial de Turismo — e
uma coletiva de imprensa que con-
tou com a presenca de mais de cem
jornalistas da imprensa espanhola e
estrangeira.

Jodo Déria Jr., presidente da
Embratur, Pelé e Osvaldo Triguei-
ros, diretor de vendas internacional

da Varig e presidente da Funtur, vi-
sitaram a sede da Organizagdo Mun-
dial de Turismo, em Madri. Na oca-
sido, o chefe de gabinete da OMT,
Ignacio Aguirre, que estava repre-
sentando o secretério geral da orga-
nizacdo — Wilibald Pahr — afirmou
que "aidéia de unir esporte e turis-
mo é magnifica, jd que sdo duas
areas que convergem para o mesmo
ponto: a integracdo e a amizade en-
tre as nacdes’'. Aguirre elogiou a no-
meacao de Pelé como embaixador
do turismo brasileiro, dizendo que
""para o rei Pelé, promover um pais
fantastico como o Brasil € muito
mais facil que marcar gols”’. Aguir-
re também parabenizou Jodo Déria
Jr. pelo projeto Passaporte Brasil,
que gualificou de “criativo e eficien-
te”’, e o presidente Sarney, "‘por ter
tido a sensibilidade de instituir 1987
como o Ano Nacional do Turismo”

EMBRAER ENTREGA
‘TUCANO A ARGENTINA

Os primeiros cinco EMB —312
Tucano de uma encomenda total de
30 unidades feita pela Forca Aérea
da Argentina foram entregues em
solenidade que contou com a pre-
senca do Chefe do Estado-Maior
Geral daquela forga aérea, major-bri-
gadeiro Ernesto Horacio Crespo. A
partir desta entrega, oito forgas aé-
reas, em trés continentes, utili-
zam-se do Tucano para treinamen-
to de seus pilotos militares.

O contrato com a Argentina en-
volve, além dos vides, o treinamento

de pilotos e pessoal técnico, além do
fornecimento de pecas de reposi-
¢do.

Com vendas firmes e opgdes de
compra que ja chegaram a 586 uni-
dades e (276 entregues), o Tucano
ocupa a primeira posicdo em ven-
das, dentro de sua categoria.

Paises cujas forcas aéreas estado
atualmente utilizando o Tucano sdo:
Brasil, Honduras, Egito, Iraque, Rei-
no Unido, Venezuela, Peru e agora

Argentina.
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AIR LITORAL: 1.000 HORAS DE VOO COM
BRASILIA

0O EMB — 120 Brasilia de nime-
ro de série 033, entregue paraaem-
presa aérea regional francesa Air Lit-
toral no dia 27 de novembro dltimo,
acaba de alcangar amarca de 1.000
horas de vdo continuas, sem panes
e sem atrasos, e 741 pousos com-
pletados.

A aeronave desempenhou to-
dos os voos a que foi programada
sem qualquer cancelamento ou atra-
50, e manteve o recorde de toda a
frota do Brasilia em operagéo no
mundo, com 100% de taxa de dis-
ponibilidade para véo, desde que foi
colocada em servico de transporte
para passageiro, no comego de de-
zembro.

O Brasilia operado pela Air Lit-
toral estd baseado em Bordeaux e

faz seis viagens diarias (ida-e-volta)
nas rotas Bordeaux-Bruxelas-
Amsterdan e Bordeaux- Frankfurt-
Bordeaux, de segunda a sexta-feira,
sob a bandeira da transportadora
francesa Air France.

O avidio tem atingido a média de

utilizacdo diaria de 9 horas, e, além

das frequéncias ja programadas, es-
t4 sendo também utilizado durante
os fins-de-semanaem voos charter
para localidades turisticas na Italia
e Espanha.

A Air Littoral tem a sua base prin-
cipal em Montpellier e é cliente da
Embraer desde ha dez anos, quan-
do foi a primeira companhia euro-
péia a adquiriro EMB — 110 Bandei-
rante, unidade gue recebeu duran-
te o Paris Air Show (Le Bourget) em
1977.

BANDEIRANTE HOMOLOGADO NO JAPAO

A'AsahiAirlines, empresddogru-
po japonés Aero Asahi Corp., re-
cém-instalada e que pretende ope-
rar apenas avides EMB— 110 Ban-
deirante, acaba de obter,do JCAB,
o érgdo oficial responsével pela
emissdo de certificados de tipo, a
homologacgéo para a aeronave ope-
rar em territorio japonés. Como na
Australia, o Japdo ndo concede um
certificado formal de tipo para aero-
naves, mas apenas uma autorizagdo
especial, similar a um licenciamen-

Be

to, e que tem o mesmo valor de uma
homologacéo.

Asrotas iniciais da Asahi Airlines
destinam-se as cidades de Matsuya-
ma e Hiroshima, mas Kochi, Miya-
zaki e Kumamoto estdo sendo tam-
bém cogitadas. Osdois Bandeiran-
te da empresa foram vendidos pe-
lo representante da Embraer na area,
a Sony Trading Corp. O Jap&o foi o
34° pais a juntar-se a ja extensa lis-
ta de clientes que operam o Bandei-
rante.

FATOS E GENTE

BOEING 737 E O MAIS VENDIDO NO
MUNDO

O titulo de avido mais vendido
no mundo pertence, agora, ao
Boeing 737, que recebeu esta dis-
tingdo quando a International Lea-
se Finance Corporation, ILFC, anun-
ciouacomprade doze 737. Estaen-
comenda e outras que a seguiram
elevaram o total de Boeing 737 ven-
didos para 1842 unidades, ultrapas-
sando o recorde mundial de vendas
atingido, anteriormente, pelo
Boeing 727, cuja produgéo foi en-
cerrada em agosto de 1984, com
1831 avides comercializados.

O modelo original, 0 737 — 100,
com capacidade para transportar
100 passageiros, iniciou servico co-
mercial com as cores da Lufthansa
em fevereiro de 1968. Em abril des-
te mesmo ano, a United Airlines co-
megou a operacdo do 737 — 200,

com 120 assentos.

Segundo Mark Gregoire, Diretor
de Marketing dos Programas dos
Boeing 737 e 757, "o sucesso do
737 deve-se, principalmente, a con-
tinua produgdo de novas tecnolo-
gias,oque ohabilitaamanter sua li-
deranca competitiva no mercado de
rotas de pequeno amédio alcance”

Atualmente, os Boeing 737 da
nova geracgéo s&o equipados com
turbinas CFM56— 3, que proporcio-
nam maior economia de combusti-
vel e reducdo de ruido. Os novos
737, se comparados com as versdes
mais antigas, apresentam um de-
senvolvimento no desenho da asa,
um avancado sistema de controle

___de vbo e a utilizacdo de materiais .

mais leves em sua fabricagédo.

b_

SOUTHWEST E PRIMEIRO CLIENTE DO
737—-500

A Southwest Airlines, sediada
em Dallas, é a primeira na aquisi¢do
do mais recente membro da Fami-
liado737,0737—500, danovage-
racio de avides Boeing que, apre-
sentando o mesmo nimero de as-
sentos que a versdo — 200, utiliza
amais avangada tecnologia desen-
volvida nos 737 —300 e 737 — 400.

A empresa norte-americana,

que encomendou 20 unidades des-

te novo modelo, e fez opgéo para
mais 20, utilizard aversdo —b500 na
substituicdo dos 737 — 200. Na con-
figuragéo para a Southwest, o
737 —500 podera transportar 122
passageiros.

QOutros clientes do 737 — 500,
que ja tém 73 aviBes comercializa-
dos, sdo a Braathens Safe, da No-
ruega, e a Euralair, da Franga.
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AIR LITORAL: 1.000 HORAS DE VOO COM
BRASILIA

0O EMB — 120 Brasilia de nume-
ro de série 033, entregue paraaem-
presa aérea regional francesa Air Lit-
toral no dia 27 de novembro Ultimo,
acaba de alcancar amarca de 1.000
horas de vdo continuas, sem panes
e sem atrasos, e 741 pousos com-
pletados.

A aeronave desempenhou to-
dos os voos a que foi programada
sem qualquer cancelamento ou atra-
s0, e manteve o recorde de toda a
frota do Brasilia em operagdo no
mundo, com 100% de taxa de dis-
ponibilidade para v8o, desde que foi
colocada em servico de transporte
para passageiro, no comeco de de-
zembro.

O Brasilia operado pela Air Lit-
toral estd baseado em Bordeaux e

faz seis viagens diarias (ida-e-volta)
nas rotas Bordeaux-Bruxelas-
Amsterdan e Bordeaux- Frankfurt-
Bordeaux, de segunda a sexta-feira,
sob a bandeira da transportadora
francesa Air France.

O avidio tem atingido a média de

utilizacdo diaria de 9 horas, e, além

das frequéncias ja programadas, es-
td sendo também utilizado durante
os fins-de-semana em vdos charter
para localidades turisticas na Italia
e Espanha.

AAir Littoral tem a sua base prin-
cipal em Montpellier e é cliente da
Embraer desde hé dez anos, quan-
do foi a primeira companhia euro-
péia a adquiriro EMB— 110 Bandei-
rante, unidade que recebeu duran-
te o Paris Air Show (Le Bourget) em
1977.

BANDEIRANTE HOMOLOGADO NO JAPAO

A'AsahiAirlines, empresadoigru-
po japonés Aero Asahi Corp., re-
cém-instalada e que pretende ope-
rar apenas avides EMB — 110 Ban-
deirante, acaba de obter, do JCAB,
o érgdo oficial responsavel pela
emissdo de certificados de tipo, a
homologag&o para a aeronave ope-
rar em territério japonés. Como na
Austrélia, 0 Jap&o ndo concede um
certificado formal de tipo para aero-
naves, mas apenas uma autorizagdo
especial, similar a um licenciamen-

b2

10, e gque tem 0 mesmo valor de uma
homologagao.

Asrotas iniciais da Asahi Airlines
destinam-se as cidades de Matsuya-
ma e Hiroshima, mas Kochi, Miya-
zaki e Kumamoto estéo sendo tam-
bém cogitadas. Os dois Bandeiran-
te da empresa foram vendidos pe-
lo representante da Embraer na drea,
a Sony Trading Corp. O Japéo foi o
34° pais ajuntar-se a ja extensa lis-
ta de clientes que operam o Bandei-
rante.
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BOEING 737 E O MAIS VENDIDO NO
MUNDO

O titulo de avido mais vendido
no mundo pertence, agora, ao
Boeing 737, que recebeu esta dis-
tingdo quando a International Lea-
se Finance Corporation, ILFC, anun-
ciou acomprade doze 737. Estaen-
comenda e outras que a seguiram
elevaram o total de Boeing 737 ven-
didos para 1842 unidades, ultrapas-
sando o recorde mundial de vendas
atingido, anteriormente, pelo
Boeing 727, cuja producéo foi en-
cerrada em agosto de 1984, com
1831 avides comercializados.

O modelo original, 0 737 — 100,
com capacidade para transportar
100 passageiros, iniciou servigo co-
mercial com as cores da Lufthansa
em fevereiro de 1968. Em abril des-

com 120 assentos.

Segundo Mark Gregoire, Diretor
de Marketing dos Programas dos
Boeing 737 e 757, "o sucesso do
737 deve-se, principalmente, & con-
tinua produgdo de novas tecnolo-
gias,0 que ohabilitaamanter suali
deranca competitiva no mercado de
rotas de pequeno amédio alcance”

Atualmente, os Boeing 737 da
nova geragdo s&o equipados com
turbinas CFM56 — 3, que proporcio-
nam maior economia de combusti-
vel e reducdo de rufdo. Os novos
737, se comparados com as versoes
mais antigas, apresentam um de-
senvolvimento no desenho da asa,
um avancado sistema de controle

te mesmo ano, a United Airlines co- — de voo e a utilizagdo de materiais .
mecou a operagio do 737 — 200,

mais leves em sua fabricagado.

SOUTHWEST E PRIMEIRO CLIENTE DO
737—500

A Southwest Airlines, sediada
em Dallas, é a primeira na aquisicéo
do mais recente membro da Fami-
liado 737,0737—500, danova ge-
racdo de avides Boeing que, apre-
sentando 0 mesmo numero de as-
sentos que a versdo — 200, utiliza
amais avancgada tecnologia desen-
volvida nos 737 —300 e 737 —400.

A empresa norte-americana,

que encomendou 20 unidades des-

te novo modelo, e fez opgdo para
mais 20, utilizardaversdo —500 na
substituicdo dos 737 — 200. Na con-
figuracédo para a Southwest, o
737 —500 podera transportar 122
passageiros.

Qutros clientes do 737 —500,
que ja tém 73 avides comercializa-
dos, sdo a Braathens Safe, da No-
ruega, e a Euralair, da Franga.

o
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FOKKER 50 RECEBE SUA HOMOLOGAGCAO

O Departamento de Aviacgdo Ci-
vil da Holanda (RLD) concedeu o
certificado oficial de homologacéo
ao Fokker 50.

O documento oficial foi apresen-
tado ao Sr. M. van der Veen, vi-
ce-presidente executivo de enge-
nharia da Fokker Aircraft B.V., pelo
Sr. H.N. Woileswinkel, diretor de
Inspegéo Aeronédutica do Departa-
mento de Aviagdo Civil.

A cerimonia realizou-se na fabri-
ca de Schiphol, Holanda, ante um
auditério de convidados e pessoal
da Fokker que participa do progra-
ma.

O certificado do RLD, de n?®
T—050—87, naverdade abre mer-
cados internacionais para o novo

projeto holandés do propjet, suces-
sor do Fokker F27. O certificado se
baseiano JAR — 25 alteracdo 9, que
€ o codigo europeu referente a gran
des aeronaves.

Com base no certificado do
RLD, ahomologacéo do Fokker 50
serd agora solicitada a outras auto-
ridades nacionais da 4rea de capa-
citacdo aérea, incluindo as da Aus-
trélia, Alemanha e Estados Unidos.

Os testes e o certificado do Fok
ker 50 ocuparam cerca de seis me-
ses, compreendendo mais de 920
horas de véo|com dois!protétipos
do Fokker50e, naetapa final, a pri-
meira aeronave das que seréo pro-
duzidas em série.

B

AMX TESTA SISTEMA DE
FOTO-RECONHECIMENTO

A Embraer deu inicio ao progra-
ma de ensaios em voo dos sistemas
de foto-reconhecimento que serdo
utilizados operacionalmente pelo
avido de combate italo-brasileiro

AMX.
O primeiro vdo com um dos sis-

temas intercambiaveis de foto-reco-
nhecimento previstos para o AMX,
o ""pallet n® 3" foi realizado pelo se-
gundo protétipo fabricado pela Em-
braer, 0 YA—14201.

Esse ""pallet”, instalado sob a
parte dianteira da fuselagem do
AMX, apresenta uma camara provi-
da de sistema de integracdo cama-
ralaeronave fabricado sob a especi-
ficacdo da Embraer pela Aeroeletro-
nica, firma do Grupo Aeromot, do
Rio Grande do Sul.

Dentro ainda do programa de
ensaios do AMX, o primeiro proté-
tipo fabricado pela Embraer, o
YA—14200, passa atualmente por
uma revisdo de rotina e instalacdo
dos canhdes franceses de 30 mm
DEFAB54, que equiparfo os avides
destinados a Forca Aérea Brasileira,
além da incorporacio de instrumen-
tacdo especifica necessaria aos en-
salos de tiro desse armamento.
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FAB ENCOMENDA
MAIS SEIS
BANDEIRANTE

O Ministério da Aeronauticaen-
comendou para a Forca Aérea Bra-
sileira mais seis EMB—110 P1K
Bandeirante que vao operar na Ba-
se Aérea de Boa Vista, Roraima. O
principal objetivo daFAB com essas
aeronaves & dar apoio operacional
as unidades do Exército e postos da
Funai (Fundag&o Nacional do indio)
espalhadas pela Regido Norte do
Pais, todas dentro do chamado Pro-
jeto Calha Norte, transportando pes-
soal, medicamentos e cargaem ge-
ral.

A Base Aérea de Boa Vista, no
momento, passa por obras de in-
fra-estrutura parareceber as aerona-
ves da Embraer, além de outras de
fabricantes estrangeiros. Todas elas
dardo apoio ao pessoal de terra nu-
ma faixa de 6,5 mil quildémetros de
extensdo do territdrio brasileiro que
faz divisa com a Colémbia, Peru, Ve-
nezuela e Guianas.

O Projeto CalhaNorte é resulta-
do de um esforco do Governo Fede-
ral para proteger e ocupar as frontei-
ras do Pais naquela regido.

FATOS E GENTE

A concepcéo artistica da foto
mostra imagens geradas por com-
putador, que deverdo substituir nu-
merosos instrumentos e chaves na
carlinga danova aeronave de com-
bate dos EUA, ATF (Advanced Tac-
tical Fighter), cujo projeto esta sen-
do desenvolvido pelo Departamen-
to de Defesa e a Empresa Lockheed
Company, de Burbank, Califérmia.
0s avancos tecnolégicos do novo
modelo incluem um painel plano
com seis telas de imagens a cores,

CARLINGA DO FUTURO

R

que fornecer&o informacdes, caben-
do as telas centrais a formacgado de
uma vista panoramica tatica. Um ou-
tro dispositivo aaltura da cabeca do
piloto fornece informacgdes sobre
vdo e alvo sem desviar aatencdo do
espaco aéreo circundante. O ATF
deverd substituir os atuais avides de
combate F—15eF—16atéoanode
1993.

A avancada tecnologia do ATF
garantira sua utilizacdo pela Forca
Aérea dos EUA até o século XXI.

b
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PROGRAMA DE TESTES DE VOO DO
FOKKER 100 ATINGE 500 HORAS

O programa de testes e certifica-
¢do de voo do Fokker 100 continua
em excelente ritmo e j& ultrapassou
amarca de 500 horas, num progra-
ma de habilitacdo de 1.100 horas.

O cronograma estéa sendo segui-
do arisca, para que a homologacdo
seja obtidaem principio de novem-
bro. A Swissair, primeiraempresaa
operar com Fokker 100, receberd
sua primeira aeronave no final da-
guele mesmo més.

O primeiro de dois protétipos do
Fokker 100 est4d em operacéo a par-
tir de Granada, na Espanha, desde
o principio de margo, e ja registrou
360 horas em 170 vos.

O segundo protétipo, sediado
na fabrica de Aschiphol, Holanda, j&
realizou 40 voos e 140 horas. Uma
terceira aeronave serd acrescentada
ao programa.

Testes realizados até hoje indi-
cam gue o avido tem cumnprido, e
até mesmo superado, os padrdes de
desempenho esperados.

Ate agora nenhuma alteracdo
substancial foi necessaria e as pou-
cas modificacBes se limitaram a
ajustes dos controles de véo e do
sistema de freios. O equipamento
digital de nova geracédo para cabine

. de vbo, mais detalhado e avangado,

estad tendo o desempenho previsto
e ja demonstrou niveis de confiabi-
lidade alt{ssimos.

Uma operacdo livre de proble-
mas tem também sido a caracteris-
tica dos motores turbofan Tay, com
gue o avido Fokker 100 esta equipa-
do, e que prometem alcangar mui-
tos bons parametros de desempe-
nho, queima de éleo e nivel de rui-
do.

o R s
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FOCKE WULF 58

Os antigos avides fazem parte
da meméria da aviagdo do mundo
e preserva-los é um ato de valorizar
a cultura e escrever a histéria, pre-
conizando o futuro. Com este intui-
to o Museu Aeroespacial resgatou
para seu expressivoacervo, a tnica
aeronave, modelo Focke Wulf 58
existente no mundo.
 Foram produzidos 4.606 do tipo
FW-68 pela Alemanha e 26 pelo Bra-
sil. A sua aquisicéo e trajetdria para
o Museu foi dificil. As informac&es
eram diversas. A 12 mostrava que
oavido pertenciaaum particularem
Goiania; tentou-se o contato, no en-
tanto ndo houve resposta. Até que
a informacédo correta aconteceu,
embora um pouco desoladora. A ae-
ronave havia sido localizada em Car-
los Prates, Minas Gerais, encontra-
va-se muito danificada pois havia so-
frido um incéndio e seu dono atual
era o Ministério da Agricultura.

Apds confirmagio da localidade
e da posse, o pedido de doagdo foi

o

aceito e o Ministério da Agricultura
autorizou a descarga e o traslado pa-
ra 0 Museu. Comecava a etapa fas-
cinante de avaliagdo. A equipe de
restauradores e musedlogas dava
inicio, em 1981, ao trabalho minu-
cioso de total recuperacdo deste
modelo Unico, utilizado na aviagdo
brasileira durante a guéerra, para trei-
no de tiro, navegacdo e bombardeio,
que certamente interessaré quando
pronto, a todos museus e coleciona-
dores de aviBes antigos.

O Focke Wulf 58 matricula PP-
FDE € um dos construidos no Bra-
sil, tendo sido entregue pela Fébri-
cado Galedo paraseu 1° vooem b
de dezembro de 1941. Embora es-
teja encontrando algumas dificulda-
des, a equipe de restauragdo do Mu-
seu Aeroespacial, esté reconstituin-
do a Focke Wulf 58, obedecendo re-
ligiosamente as caracteristicas ori-
ginais e daqui alguns meses, exibi-
ra esse precioso avido exatamente

.como foi concebido.
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O Museu Aeroespacial, només
de julho, abriu suas portas para uma
exposi¢do de Plastimodelismo. O
Plastimodelismo cultua um trabalho
paciente e artfstico, que consiste na
réplica exata em miniatura de mo-
delos de avides, tanques, navios e
varios outros, proporcionando aos
leigos e aficcionados uma visdo de-
talhada dos modelos em menores
dimensdes.

Q evento trouxe ao Museu apro-
ximadamente 1200 pessoas, que
constou das presencas, do Presi-
dente do IPMS — Brasil, Dr. Anto-
nio Linhares, o representante do
IPMS — Argentino, Sr. Ricardo J.
Sigal Fogliani e plastimodelistas de

S&o Paulo, Minas Gerais e Rio Gran-
de do Norte.

Dentro da programagcéo, o filme
A Esquadrilha da Fumaga’ foi pro-
jetado para os expositores, seguido
do "briefing"a cargo do Brig Maga-
Ihdes Motta sobre o tema, "'Partici-
pacdo do Brasil na Il Guerra Mun-
dial”. No encerramento da exposi-
¢do, 0 representante argentino ofer-
tou uma taga para 0 melhor mode-
lo com insignias brasileiras e o pu-
blico, de respiragdo suspensa, assis-
tiu &s acrobacias aéreas feitas pelo
2x — Cmtda Esquadrilha da Fuma-
ca, Cel Arthur Braga, que é o atual
Vice-Diretor do Museu Aeroespa-
cial.

_ A NORTHROP NOMEIA
VICE-PRESIDENTE DA DIVISAO VENTURA

A Northrop Corporation no-
meou Ward W. Stewart para o no-
vo cargo de vice-presidente da Ge-
réncia de Programa de Veiculos sem
Controle Humano, na Diviséo Ven-
tura da empresa.

Stewart, que entrou para a
Northrop em 1963, é responsavel

pela execugdo e administracéo de

todos 0s contratos de hardware des-
de a data de concesséo da concor-
réncia até a entrega final.

Antes de sua indicacdo, o Sr.

&

Stewart, 51 anos, era gerente de
Programa da Divis&o de Aviagdo da
Northrop em Hawthorne, Califérnia.
J& ocupou varios cargos de enge-
nharia e geréncia de programa du-
rante seus 24 anos na companhia.

Stewart é bacharel em engenha-
ria aerondutica pelo Instituto de Tec-
nologia da Northrop, tendo conclui-
do programas executivos de admi-
nistracdo e pés-graduagdo em ge-
réncia na Universidade da Califémnia,
em Los Angeles.
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0 TIGERSHARK F—20 DA
NORTHROP completou quatro
anos de testes de voo na Base Aé-
rea de Edwards, na Califérnia, ten-
do estabelecido um indice de dispo-
nibilidade de missdo de 97 por cen-
to. O Tigershark, de multiplas fina-
lidades, efetuou mais de 1500 voos.
O Tigershark, mostrado acima le-
vando dois misseis AIM—9 Side-
winder na extremidade das asas e

mais dois misseis AIM —7 Sparrow
orientados por radar, € um dos prin-
cipais competidores no concurso da
Forga Aérea americana paraa esco-
Iha de um novo avido de defesa aé-
rea.

As opcdes de armamentos incluem
misseis de autddefesa HOT, TOW,
TRIGAT e Hellfire, ATGWSs, Stinger,
canh&o e metralhadoras.

— dom

O SPITFIRE NOVAMENTE NOS CEUS

O Spitfire Mk. XIX levantou véo
do aerédromo de Lancs, em Sams-
lesbury, paraum voo teste de 2b mi-
nutos. O Spitfire acabava de com-
pletar um programa de reformas de
dois anos e meio como projeto ex-
perimental para trazer a aeronave de
volta a seu padréo de voo integral.

0 avido foi pilotado pelo Cmte
de Esquadrilha Paul Day, do Battle
of Britain Memorial Flight, RAF Co-
ningsby, Lincolnshire. Disse ele,
apds o véo: “Acho que a British Ae-
rospace deveria se sentir orgulho-
sa demais por um trabalho formida-
vel — realmente é um avido magi-
ca’.
0O PS 915 voou pela primeira vez
ha 42 anos, em marco de 1945, da
fabrica da Supermarine em Eas-
tleigh, Southampton. Seguiu-se

Revista Aeronéutica n® 163

uma vida agitadaem postos da RAF
em todo o Reino Unido e Europa,
que incluiu uma participagéo no fil-
me "Battle of Britain”’. O Spitfire ter-
minou eventualmente como guar-
da dos portdes da Posto da RAFem
Brawdy, Gales.

Em 13 de junho de 1984, a ae-
ronave foi transportada para a Bri-
tish Aerospace em Warton paraum
exame minucioso, a fim de avaliar
seu estado geral e a possibilidade
de Ihe devolver a navegabilidade.

Cerca de 20 v6os de provas fo-
ram planejados para a época do
Ano-Novo, com um dia reservado
para a imprensa. Depois o Spitfire
sera devolvido ao "Battle of Britain
Memorial Flight”, de onde partiu ha
30 anos, em 1957.

PRIMEIRO VOO DO LYNX DE MAIOR POTENCIA

O primeiro voo do Lynx Mk. 7 da
Westland foi realizado na base de
Yeovil da Helicopteros Westland.
Um pedido inicial de cinco dos mais
potentes Lynx foi encaminhado pe-
lo Ministério da Defesa para o Exér-
cito Britéanico.

Além de motores Gem 4 mais po-
tentes, o Lynx MK.7 melhorou sua
transmissdo e um peso maximo de
10,750 libras. O rotor da cauda gira
na diregdo oposta a do Lynx atual,
reduzindo o rufdo e proporcionando
maior poténcia. A foto mostra o no-
VO rotor.

PRECISAO EM QUALQUER
CIRCUNSTANCIA

Um novo sistema de microondas
para aterrissagem {em primeiro pla-
no) recém-instalado no Aeroporto
Friedman Memorial de Hailey, |da-
ho, devera ampliar substancialmen-
te o trafego aéreo as comunidades
balneérias de Sun Valley. A Horizon
Air Industries Inc adquiriu o sistema,
produzido pela Wilcox ElectricInc.,
subsidiaria da Northrop Corpora-
tion, que foi instalado pela Aviation

Systems Inc.A foto mostra um dos
10 avides de Havilland Dash da Ho-
rizon Air aterrissando em Hailey. A
moderna e avangada tecnologia do
sistema de aterrissagem com mi-
croondas deveré reduzir desvios de
voo ao vale induzidos pelo mau tem-
po, permitindo operagdes de preci-
s&o no armuito alémdas limitacdes
anteriores a luz do dia.




SISTEMA DE SOBREVIVENCIA PARA
PILOTOS

A Northrop Corporation desenvol-
veu o sistema AN/ALQ— 162 de
contramedidas|eletrnicas;para ser
usado numa variedade de aerona-
ves de asa fixa e giratoria da Mari-
nha e do Exército norte-americanos,
inclusive no A— 7 da Marinha, mos-
trado na foto. O sistema foi escolhi-
do para ser usado nos avides de
combate EF — 18 da Espanha e no
F— 16 e F—3bdaDinamarca. A Di-

visdo de Sistemas de Defesa da
Northrop em Rolling Meadows, II-
linois, projetoua unidade com uma
capacidade extensa embutida de
teste que reduz os custos com ma-
nutencdo, ao mesmo tempo em que
aumenta a disponibilidade de mis-
sdodosistema. Aunidade pode en-
caixar-se em quase todas as aerona-
ves sem grandes alteragcdes ou, co-
mo opc¢é&o, num pilone.

O ADVANCED SEA KING

O Advanced Sea King, a mais recen-
te versdo do SeaKing da Westland
testado em combate, demonstrou
muito bom desempenho a tempe-
ratura em testes de clima guente,
tendo sido integrado a seus siste-
mas de missdo um missil BAe Sea

Eagle anti-embarcacgéo de longo al-
cance.

Outra finalidade ¢ AEW, para a qual
o Advanced Sea King foi equipado
com o mais recente radar de vigilan-
cia de longo alcance.
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Técnicos da Forca Aérea ameri-
cana carregam um conjunto interno
de lcontramedidas!eletrénicas
AN/ALQ-135 instalado em um F-15
Eagle, o principal avido de comba-
te tatico da Forca Aérea. A Divisdo
de Sistemas de Defesa da Northrop
em Rolling Meadows, lllinois, con-
quistou contratos de producéo e de-

senvolvimento em escala integral,
num total de US$469,6 milhdes pa-
ra atualizar o AN/ALQ-135, que in-
tercepta automaticamente sinais de
radar inimigo e faz parte de um dos
mais avancados sistemas de defe-
saintegrada ja inventado parauma
aeronave tatica.

O interceptador de radar
AN/ALQ-162 da Northrop Corpora-
tion, o primeiro de tamanho reduzi-
do o suficiente para ser instalado em
um pilone de asa, confere as aero-
naves j existentes uma protegdo de
alto desempenho em uma forma
compacta. A producdo do sistema,
que 0 avido também pode levar in-
ternamente, teve inicio na Divisdo
de Sistemas de Defesa da Northrop
em Rolling Meadows, lllinois. O

ADAPTACAO PRONTA

AN/ALQ-162 estéd sendo produzido
para a Marinha e Exército nor-
te-americanos, para o Canada, Dina-
marca e Espanha. O avido de com-
bate tatico CF-18do Canada (na fo-
to) levard o interceptador no pilone
de asa, economizando o espaco
existente no avido, melhorando a
acessibilidade do sistema e permi-
tindo o transporte pleno de cargas
externas.
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AIS CONFORTO, MAIS

ESPACO

A"

Esté no ara nova Classe Executiva da Varig.Nova, naquilo que mais importa a vocé: espaqo e conforto.
Conforto. As poltronas agora sdo mais largas. Sua inclinagdo foi aumentada. Desenho anatomica-
mente reestudado. Trabalhando ou descansando, vocé vai sentir esse conforto de corpo inteiro.
Espaco. A distancia entre as poltronas estéd maior. Os corredores estao mais largos. Nenhuma pol-
trona fica distante dos corredores mais que um assento. Vocé vai poder esticar as pernas gostosa-
mente mesmo sentado.A Classe Executiva da Varig mudou muito.S6 ndo mudou no perfeito aten-
dimento, na privacidade de uma cabine exclusiva e no
tradicional Servico de Bordo com o padréo Varig. Nova
Classe Executiva da Varig: espaco e conforto s seus.
Experimente.

Desde 1927 %%
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