


Comenta-se que, quando a Selecdo Brasileira de
Futebol, nosidos de 1958 (dias gloriosos, ndo?), es-
teve nos campos suecos para disputa da Copa do
Mundo, o fabuloso génio Garrincha resolveu adqui-
rir um radinho de pilha, desses transistorizados e
hoje 8o difundidos pelas plagas tupiniquins. Com
toda a ingenuidade de sua santa alma, ficava ele
admirado como de tal radinho safa um linguajar es-
tranho, indecifravel, ininteligivel. Por outro lado,
cancBes exdticas flufam e brindavam seu espirito
prenhe de encantamento.

""Caneco’” conquistado, apds aquele memora-
vel dia em gue Pelé se consagrou ao dar o lencgol
no zagueiro da Suécia e selar a sorte da competi-
cdo; findo o campeonato, Garrincha retorna ao Bra-
sil. Agquela festa. Tdo festeira quanto a que saudou
a chegada dos tripulantes da Apolo, no regresso
da Lua paraesta Terra dos homens. O grande pon-
teiro direito da Selecdo, 0 seu Mané das pernas tor-
tas, apos alcancar o recesso do lar, contente da vi-
da, mostra o radinho para os familiares. Liga 0 apa-
relho e, para sua total decepcéo, o danado do radi-
nho so¢ falava portugués... ,

Bem... como se diz atualmente, ndo é bem por
ai. O fato é que é preciso ver com certa prudéncia
asimportaces de modelos classicos, completos,
empacotados, para inseri-los a férceps em nossa
ambiéncia cultural. Nem tudo “‘made |4 fora” sig-
nifica avanco, considerando as nossas contingén-

cias; nem tudo que é "“jeitinho”" é solucdo; por ou-
tro lado, sabemos “‘dar nossas cacetadas’’, quan-
do queremos acertar. Nem toda idéia nova é neces-
sariamente moderna; nem tudo que é antigo tem
que levar necessariamente o carimbo de obsoleto.

N&o estamos pregando xenobofia, muito menos
um conservadorismo cego. Apenas recomenda-se
uma certa prudéncia na escolha dos caminhos; se-
riedade na andlise das solugbes possiveis; acura-
cidade ao esquadrinhar as possiveis consequén-
cias dos remédios que pretendemos adotar.

Nessa hora em que estamos repensando a so-
ciedade, tenhamos coragem para aceitar as trans-
formacgdes que se fizerem necessarias, desde que
passadas pelo crivo do bem comum e progresso
da Nacdo e dos nacionais.

Coragem para discordar se faz mister nas horas
cruciais, em que modificacdes de peso nos sdo co-
locadas & deciséo.

E preciso evitar miopias apressadas, para que
depois ndo tenhamos de usar éculos o resto da vi-
da.

Como vovoé ja dizia: ““Cautela e canja de galinha
ndo fazem mal a ninguém"’.

A Redacéo
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A idade de nossa frota é de apenas 10 anos. E a mais

Jovem frota do Brasil. A Vasp sabe que vocé prefere viajar

em avides novos e modernos. Na sua proxima viagem,

escolha a companhia aérea que soma a juventude das

agronaves com a experiéncia da tripulacéo. Vocé vai ver
que, na média, quem sai ganhando & vocé,

S VASP

VIAJE BEM, VIAJE VASP.

SGB
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Recebemos do Sr. Hamid Mauad
Filho — Uberaba - MG

Tendo sido assinante desta excelen-
te Revista anos atras, recentemente ti-
ve a oportunidade de reler o exemplar
n® 161/87, o qual adquiri no Aeropor-
to de Brasilia

Em contato telefénico mantido com
esta Revista, informaram-me que a as-
sinatura anual passou de Cz$ 150,00
(Cento e cinqUienta cruzados), confor-
me cupom narevista, para Cz$ 280,00
(Duzentos e oitenta cruzados).

E de meu interesse voltar a assinar
esta Revista, e para tanto estou reme-
tendo-lhes anexo, junto com o cupom
devidamente preenchido, um cheque
no valor de Cz$ 400,00 (Quatrocentos
cruzados), para a aquisicdo da assina-
turaanual daRevista e de 02 (dois) pos-
ters da Esquadrilha da Fumaca.

Esperando a remessa destes e ser
atendido, desde ja os meus sinceros
agradecimentos.

Rprga

Recebemos do Sr. José Oscar Dias
Rodrigues — Alegrete — RS

Prezado Diretor,

Sendo eu entusiasta da aviacdo e
desejando aumentar a minha colecdo,
tomei conhecimento de sua editora
através da sua Revista Aerondutica,
pois a mesma eu coleciono, sendo sem
duvida uma revista altamente instruti-
va e explicativa sobre a Aeronautica
Brasileira. Sendo assim gostaria que
me fossem enviados, se possivel, foto-
grafias de Helicépteros e Avides, ou en-
td0 0s precos no caso de venda e con-
dicdes de pagamento e juntamente 0s
precos dos livros também.

Grato pela atencéo dispensada e
aguardando ansiosamente a resposta,
certo de poder contar com a Vossa co-
laboracéo antecipadamente agradeco.

REVISTA AERONAUTICA é ler e
Voar...
A Redacdo: Estamos atendendo.
4

Recebemos do Sr. José G. de
Oliveira Filho — Viamdo — RS

Prezados senhores,

Tendo visto no Jornal “'Zero Hora™*
de P. Alegre, que essa Editora p0s a
venda ao publico o livro “Aguia Ferida
na Rota do Araguaia’’, de autoria do 2°
Ten Argeu Cirne da Silveira, venho so-
licitar o especial obséquio de informa-
rem o preco do referido livro, a fim de
enviar posteriormente um cheque no-
minativo.

Solicito outrossim, enviar-me se
possivel, uma lista dos livros sobre
aviacdo, com os respectivos titulos e
precos, a fim de fazer novas aquisicdes.

Sendo s6 o que tenho para o mo-
mento, muito agradeco pela atencdo
dispensada a esta.

Atenciosamente,

e

Recebemos do Aero Clube de
Montenegro

Prezados Senhores,

Como profundos admiradores dos
servicos que V. Sas. oferecem com
grande eficiéncia, desejarfamos rece-
ber material publicitario, assim como
fotos, posters e demais material ilustra-
tivo da sua linha principal e acessorios
de produtos, bem como boletins téc-
nicos de atualizacéo.

Nosso Aeroclube foi fundado em
1938, e situa-se no aerédromo munici-
pal de Montenegro, o qual é adminis-
trado por nossa Entidade, e gostaria-
mos de expor em nossas dependén-
cias e biblioteca, material informativo
e principalmente ilustrativo de Vossos
produtos.

Certos daatencdo de V. Sa., coloca-
mo-nos a Vossa disposi¢ao,

Atenciosamente,
>R

B

Recebemos do Sr. José Luiz '
Cardoso — Ministério da Justica —

MG

Sr Diretor,

Desejo congratular-me com a Revis-
ta Aerondutica e o autor do artigo
“Vietnd uma analise da Guerra”, Cel
Fernando Durval de Lacerda, publica-
da por sua excelente Revista.

Seu autor chama a atencdo dos lei-
tores para o problema do Vietna, que
até hoje traz sequelas para grande par-
te do universo.

Gostaria de sugerir, caso assim pos-
sa fazer, mais artigos sobre 0 Sudeste
Asiatico, t80 escassos na nossa im-
prensa.

Aproveito, também, a oportunidade
para solicitar sua autorizacdo para re-
publicar o artigo na nossaimprensa lo-
cal, citando, € claro, 0 autor e a origem.

Cordialmente,

- A Redagdo: Informamos que o preten-
dido na solicitacdo em pauta foi auto-
rizado.

Rz

Recebemos de Antonio Luis
Sapienza, Asuncién, Paraguay

Me siento inmensamente feliz por
vuestra autorizacion oficial para repro-
ducir fotos y datos técnicos del libro
“AVIACAO MILITAR BRASILEIRA,
1916-1984"" de Francisco C. Pereira
Netto, pues eso ayudara enormemen-
tealacomposicion de la"GUIA ILUS-
TRADA DE LA AVIACION PARAGUA-
YA EN CONFLICTOS ARMADOS,
1914-1947" .

Tenga vuestra dignisima personay
por su intermedio a la Revista Aeronau-
tica toda mi inmensa gratitud por la
mencionada autorizaciony por el inte-
resantisimo ejemplar incluidoen ane-
XO.

Desde ahora en mas, me pongo a
vuestra entera disposicion para lo que
Ud. pueda necesitar en cuanto a asun-
tos aeronduticos del Paraguay se refie-
re.

Sin otro particular, lo saludo muy
afectuosamente.

CORRECAQ
Na edicdo 162 de nossa Revista, maté-
ria Tempos de Gloster 111, pagina 43, o
nome correto do oficial constante na
dltima linha da legenda é Nordhaus e o
cdozinho mascote se chamava Macarico.
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NOVOS CAPACETES DE VOO

NACIONAIS, DE AVANGADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO

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

Dupla viseira

FICHA TECNICA

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

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

- Contato: dispositivo de ajustagem anatdmica e
regulagem de pressédo das conchas acusticas
operaveis em vbo. Alto grau de isolamento an-
ti-ruido e elevado padréao de acabamento.

- Forracao: em veludo lavavel ou opgcéo em couro.

- Peso; otimizado nogr;)je}o de todos os elementos
cc:%rll’]%tgumtes, comparavel aos mais leves interna-

COVIPOSITE

TECNOLOGIA

Ajustes das conchas acustivas

Rua Letonia, n® 493 - Sao José dos Campos - SP/BR
Tel: (0123) 21-7244
Telex: 123-3330 - COTE




(COMPORTAMENTO

Robos conquistam seu lugar nas indiastrias
e nos negocios norte-americanos

O rob6 moderno pode ser conside-
rado um computador ao qual foram
acoplados membros, érgdos, instru-
mentos e outros equipamentos. O
computador é para o robd moderno o
que o cérebro é para o ser humano. Es-
te “cérebro” permite que os membros,
6rgéos e instrumentos ampliem a ga-
ma de operacdes que 0s robds podem
executar. E o numero e variedade de
tais acessorios estdo aumentando: J3,
existem robds com visdo, audicdo, ta-
to, olfato, fala, bracos, pernas, rodas,
asas e nadadeiras.

A robdtica ainda estd em seus co-
mecos na comunidade dos negdécios
dos Estados Unidos, mas j& esta fazen-
doincursdes na drea da indUstria auto-
mobilistica e outras.

Além disso, os robds estdo sendo
utilizados em muitas outras tarefas, in-
clusive algumas muito complexas e
qualificadas.

Equipados com olhos-cdmaras ou
analisadores dpticos, os rob6s podem
executar tarefas tais como selecao, ins-
pecdo, montagem e colocacdo de pe-
cas ou produtos em maquinas, troles
ou prateleiras de depdsitos de merca-
dorias.

O Escritério Nacional de Padrdes
dos EUA prevé que, até 1994, 90 por
cento de toda ainspecdo industrial far-
se-4 pela visdo da robdtica e ndo pela
visdo humana.

A Martin Marietta, da Flérida, esta
aperfeicoando um robd para colher as
laranjas que ja estiverem maduras, dei-
xando as verdes na arvore.

Enguanto a primeira geracao de ro-
bds se destinava a realizar trabalhos fi-
sicos, 0s robds que comecam a surgir
sdo capazes de realizar tarefas huma-
nas, tais como traducdo de documen-
tos, planejamento de programas de
vendas e diagndstico de enfermidades
fisicas e mentais.

A inteligéncia artificial esta, lenta-
mente, acrescentando aptiddes de de-
ducéo, raciocinio, conhecimento, jul-
gamento e decisdo ao computador, 0
que dé ao robd qualificacbes mais se-
melhantes as dos seres humanos. Com
inteligéncia artificial, os robds terdo um
alcance enorme.

Por F.D. Barrett

Em alguns casos, o robd néo é me-
Ihor do que o ser humano, mas tem ap-
tiddo para formar critérios e tomar de-
cis@es profissionais ou técnicas 10, 20
ou 100 vezes mais rapidamente. Al-
guns sistemas especializados estéo,
atualmente, realizando o trabalho de
geodlogos, médicos, matematicos e pla-
nejadores de manutencdo.

A Marinha dos Estados Unidos es-
t&d usando um rob6 com nadadeiras na
exploracdo submarina. E o Southeas-
tern Fruit and Tree Nut Research La-
boratory, em Byron, Gedrgia, projetou
uma aeronave-robé operada por com-
putador para pulverizacdo de safras, a
gual podera estar em funcionamento
dentro de um ano.

Em vez de caminhar sobre pernas,
amaioria dos robés move-se sobre ro-
das. Tais rob6s tomam a forma de ca-
minhdes-robds, empilhadeiras-robds,
troles-robds, mas, geralmente, séo co-
nhecidos por vefculos automaticos em
vez de robds.

Os robo6s sobre rodas podem entre-
gar correspondéncia ou servir café. A
distribuicdo da correspondéncia de es-
critério por robds é, atualmente, mui-
to comum.

Um dos mais importantes aperfei-
coamentos da robdtica é o sistema de
veiculos dirigidos automaticamente
(AGV: Automatic Guided Vehicles).
Veliculos de transporte, caminhdes
com prancha levadica e outros siste-
mas no género correm ao longo de tri-
Ihos elétricos e épticos, sob a direcao
de um computadorcentral. Calcula-se
em 200 o numero de sistemas AGV
atualmente instalados na industria nor-
te-americana. Alguns novos AGV po-
dem deixar os trilhos e percorrer pe-
quenas distancias por conta propria.

A Giant Food, Inc., em Landover,
Maryland, tem “guindastes de empi-
lhamento" robotizados (uma espécie
de empilhadeira-automoével grande),
que circulam em torno de imenso de-
posito frigorifico, suspendendo — por
orientagdo computadorizada — caixas
especificadas de alimentos congelados
a alturas equivalentes a de oito anda-
res e delas descendo. Estes imensos
guindastes robotizados estao ligados

auma magquina seletora automatizada
capaz de selecionar 3.600 caixas de ali-
mentos congelados por hora.

Embora ocupe uma area de 2.046
metros quadrados, o frigorifico da
Giant Food requer o trabalho de apenas
10 homens.

Os robds, eventualmente, ocupardo
grande lugarem todos os setores de to-
dos os negocios. A robotica esta in-
gressando no setor de estocagem, em-
barque, transporte e venda a varejo. A
revolucdo robotica estd ocorrendo até
nos escritérios e nas industrias de ser-
vicos, tais como hotéis, hospitais, res-
taurantes e paisagismo. Esta ingres-
sando na medicina, assisténcia ao ser
humano, educacdo — mesmo no en-
tretenimento.

E os robds participaréo dos traba-
lhos domésticos. Até 1995, os robas
estardo onde houver Pessoas e maqui-

nas.
®

o
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A Embraer e a McDonnel Douglas
Corporation assinaram um contrato em
Paris, durante o Saldo Aeroespacial de
le Bourget, para a fabricacéo, pelaem-
presa brasileira, de flapes externos em
materiais compostos para o novo trija-
to MD-11.

O contrato, avaliado em aproxima-
damente US$120 milhdes, prevé a
compra de 200 unidades de flapes ex-
ternos, com opc¢oes para mais 100. As
entregas paraa McDonnel Douglas co-
mecardo em agosto do préximo ano, a
fim de permitir o inicio da montagem
do MD-11em marc¢o de 1989, com as
primeiras entregas do novo jato de ca-
bine alargada e longo alcance previstas
para abril de 1990.

Jim Worsham, vice-presidente da
McDonnel Douglas e coordenador do
grupo aeroespacial, disse na ocasigo:
"Estamos felizes por passarmos a con-
tar com a Embraer, uma das maiores
companhias aeroespaciais do mundo,
na equipe do MD-11"".

O acordo éacontinuagdo de um re-
lacionamento de trabalho entre as duas
empresas, que comecou em 1981 e
que inclui diversos esforcos coopera-
tivos.

A Embraer produzira o ferramental
e o projeto completo e detalhado do

A producao de flapes
do trijato—MD11

flape do MD-11. Fabricado de material
em carbono epoxy de tecnologia avan-
cada, os flapes externos estdo entre as
maiores estruturas de materiais com-
postos no MD-11. Cada flape tem 8,9m
de comprimento e 1,9m de largura na
face interna e 1,29m de largura na fa-

ce externa. O uso de materiais compos-
tos economizard mais de 168 kg por
peca, sobre a estrutura de metal con-
vencional.

O formato do flape externo realca-
r4 os beneficios de reducdo de atrito
dasaletas do MD-11, como fluxo de ar
redirigido na drea da ponta da asa, pa-
ra ajudar a reduzir atrito. Cada percen-
tual de atrito reduzido é um percentual
de combustivel economizado.

A economia geral de combustivel
decorrente da combinacdo da asae da
aleta do MD-11 foi estimada em 3 por
cento, enquanto outras caracteristicas
aerodindmicas contribuirdo com ou-
tros 4 por cento.

A Embraer tem uma fabrica comple-
ta para producdo de pecas em mate-
riais compostos. A empresa faz uso in-
tensivo de estruturas de materiais com-
postos em todos 0s seus produtos —
EMB-110 Bandeirante, EMB-120 Brasi-
lia e EMB-312 Tucano.

Agora, pela primeria vez, sua espe-
cialidade nesta area esté sendo utiliza-
da por um fabricante estrangeiro atra-
vés da adocao dos flapes externos pro-
duzidos na Embraer pela McDonnel
Douglas, para o seu trijato MD-11.
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(TURISMO

Brasil Cresce Como Opcao De
Congressos Internacionais

4

Até alguns anos, o Brasil ndo apare-
ciacom destaque nas rotas de destino
de congressos internacionais. Nos Ul-
timos anos — e mais especificamente
de 1984 paraca —, um paciente e efi-
caz trabalho de divulgacdo vem pouco
a pouco alterando esta situacdo. Em
1986, o Brasil sediou 92 congressos in-
ternacionais que trouxeram 17 mil 539
estrangeiros. O total de participantes
destes congressos, incluindo os brasi-
leiros, chegou a 62 mil 589.

Na realidade, o trabalho de divulga-
cdo do Brasil como destino turistico in-
ternacional para congressos, do qual
participam a Embratur e todo o capitulo
brasileiro da ICCA (International Con-
gress and Convention Association),
tem sido muito facilitado. Esta mais
facil vender o Brasil” — reconhece a
chefe do Departamento de Congres-
sos e Grupos Internacionais da Embra-
tur, Gilda Boruchovitch.

E que hoje o Brasil dispde de uma
eficiente infra-estrutura para atender
todas as necessidades que assinalam
arealizacdo de um grande congresso,
incluindo uma série de cerca de b0 cen-
tros de convencdes, dos quais quase
uma dezena, pelo menos, é considera-
da no nivel dos mais famosos centros
de convengdes de todo o mundo.

Para o pafs, esta € uma otima noti-
cia. As estatisticas mostram gue um tu-
rista participante de congresso tem
uma média diéria de gastos no Brasil de
295 délares — muito além dos 80 do-
lares diarios do turista comum. Em
1986, segundo a estimativa da Embra-
tur, apoiada na média de duracdo dos

congressos (b dias), 0 ingresso de divi-
sas no pais proveniente apenas dos
gastos dos participantes estrangeiros
chegou a US$19 milhées 731 mil.

Ainda € pouco diante da receita to-
tal com o turismo, que ano passado
chegou a US$1 bilhdo 700 milhdes e
que deverd saltar, neste ano, para algo
préximo a US$2 bilhdes. Mesmo as-
sim, é um percentual que ja justifica as
atencdes que vém sendo concedidas
ao segmento. O calendario de Con-
gressos Internacionais da Embratur j&
registra, para o periodo 1987-1994,
uma programacédo de 142 eventos.

Na verdade, foram mais de 600 con-
gressos em 1986, mas os critérios de
classificacéo estipulam a presenga mi-
nima de 50 estrangeiros para que um
evento seja oficialmente considerado
internacional. Nas relacdes publicadas
em revistas especializadas, 0s 92 even-
tos realizados no Brasil no Ultimo ano
posicionam o Pais em décimo quinto
lugar numa relagéo ponteada por Sin-
gapura, Holanda e Tailandia, segundo
apuracado darevista C&E Internacional,
especializada no segmento.

De acordo com Renato Diniz, che-
fe da Divisdo de Captacdo de Congres-
sos, 0 Rio de Janeiro foi a cidade que
mais sediou 0s eventos internacionais
no Brasilem 1986, com um total de 44.
Aparecem em seguida S50 Paulo (20);
Salvador (8); Curitiba (3); Recife (3); Bra-
silia (2); Canela (2); e Guaruja (2). Se-
tembro, agosto, abril e outubro, nesta

ordem, s80 0s meses de maiorincidén-
cia de eventos.

/
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UEM LE

REVISTA

AERONAUTICA?

ANTES DE TUDO,

O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER

E ENCONTROU OS CAMINHOS

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

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

QUEM DECIDE LE REVISTA AERONAUTICA.




REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

BRIG BACHA

Uma conversa informal com o
administrador que por mais longo
tempo ocupou a Presidéncia do
Clube de Aeronéautica.

Por mais que ele confesse a sua pai-
x80 pelo voo, seus olhos brilham mes-
mo & quando ele discorre sobre suas
experiéncias como administrador.

Forjado na disciplina da caserna e,
certamente por continuar acreditando
nela como fator preponderante nas ati-
vidades gerenciais, conseguiu safar-se,
com admiravel brilhantismo, de situa-
cOes das mais adversas, situacdes es-
sas em que, com grande probabilida-
de, muitos tém “jogado atoalha na lo-

"

na

Meu salério ndo pagava o sapate e a roupa que
eu usava.
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N&o se pode negar a sua perspica-
cia, bom humor, assim como a vivaci-
dade para prontas respostas, com uma
leve e gostosa dose de irreveréncia.

Durante mais de uma decada, seu
nome praticamente se fundiu com o da
instituicdo que presidia, o Clube de Ae-
ronautica.

Franscisco Bacha, este senhor que
consegue esconder, num semblante
amavel e cortez, quantos verdes ja se
passaram na sua feliz existéncia, tdo

Os suecos vinham de chinelos...

pouco denunciados pelos tons grisa-
lhos dos cabelos, dublé de engenhei-
ro quimico, aviador, diretor de Depar-
tamento de Trénsito e assessor de Se-
guranca Publica, concedeu a Revista
Aerondutica o prazer de um agradavel
bate-papo que, com prazer redobrado,
levamos aos nossos leitores.

Nesta edicdo, em parte alusivaao 41°
aniversario do Clube de Aerondutica,
cremos ter sido a escolha do nosso
entrevistado uma questdo de con-
Senso.

O Brig. Melo fazia coisas gque 0s outros nao con-
seguiam fazer

1"
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RA — O senhor é natural de onde?
FB — Sou do Ceard. Fortaleza.

RA — Como se deu 0 seu ingresso
na Aeronautica? Por que isso de
querer ser aviador e militar?

FB — Primeiro, tinha tendéncia. Mas
como vocé sabe, o pessoal antigo,
quando se falava em militar, pensava
logo em guerra e que o filho ia morrer.
Entdo, para ndo magoar meus pais, se-
gui a carreira de engenheiro quimico.
Me formei em Engenharia Quimica,
mas sempre ficava aquela vontade de
estar nas Forcas Armadas. Até gue,
com a fusdo das Aviacdes Civil, Naval
e do Exército, apareceu a chance para
gue os engenheiros pudessem ingres-
sar. Foi quando me resolvi, isso depois
de me formar em engenheiro quimico
e ter trabalhado no Laboratério Silva
Araujo Russel, como assitente de um
dos cientistas, Jodo Cristévao Cardo-
so. Com essa chance que apareceu,
disse: "E ali que eu vou!"”" E vim mes-
mo. Cheguei a esse posto muito satis-
feito... uma carreira boa, gracas a Deus!
Sempre voando e com todos 0s cur-
so0s; com todos 0s cursos, até 0s dois
da Escola Superior de Guerra.

RA — A sua turma é de que ano?
FB — Aspirantes de 1942,

RA — E como foi a sua vida no tem-
po de formacdo... Como o senhor
viu a Escola dos Afonsos?

FB — Eu gostei. Aligs, a minha passa-
gem na Forca Aérea foi, eu acho, que

... permaneci
cComo...
instrutor de
patrulha
durante a
guerra.

das melhores, porque fiz todos os cur-
s0s e servi em todas as Escolas, inclu-
sive como instrutor... NaEscolaSupe-
rior de Guerra, fiquei no Corpo Perma-
nente. Em todas as Escolas deia minha
cooperacado e s6 tenho saudades.

12

RA — Na quela época, na Escolade
Aeronautica, o senhor voava que ti-
po de avido?

FB — Eu comecei voando o "Stirmi-
nha'’ e depois passeipro “Stirmao’’, o
BT — 15. Depois sal Aspirante e come-
cei a voar o Waco CSO, Waco, F—5,
os dois Beech, Beech-mono e Beech-
bi... avides da antiga.

RA — Qualfoi a sua primeira Unida-
de como 2° Tenente?

FB — Foio 1° Regimento de Aviacao,
nos Afonsos, ali do lado da Escola.

RA — O senhor se lembra quem era
o Comandante?

FB — Erao Cel Francisco de Assis Cor-
reia de Mello, que foi a Brigadeiro e de-
pois Ministrodo STM (Superior Tribu-
nal Militar).

RA — Aquela época, o Brig Mello,
ja tinha consolidado a fama de ...
(Risos).

FB — ... de maluco? (risos).

RA — E. Como ele era? O senhor
que conviveu com ele nesta época,
como o via, como o senhor analisa
esta grande personalidade da Aero-
nautica?

FB — Ele era um sujeito que voava
muito bem. Entdo, como ele voava
muito bem, tinha muita seguranca,
muita confianca em si, fazia coisas que
outros ndo conseguiam fazer. Os ou-
tros temiam fazer... e ele fazia. E fazia
bem. Foi nosso instrutor de aviacao.
Era um grande comandante, muito hu-
mano, formidavel. Prestigiava os su-
bordinados. Sé tenho boas lembrancas
dele.

RA — Quanto tempo o senhor fi-
cou no 1° Regimento?

FB — No 1° Regimento eu fiquei de 42
a44. Fizamudanca do 1° Regimento
dos Afonsos para Santa Cruz.

RA — Depois de Santa Cruz, o se-
nhor foi para onde?

FB — Eu fui pros Catalinas, na Base
Aérea do Galedo. Me integrei ao 2°
Grupo de Patrulha. Fizemos o USBA-
TU. Depois permaneci como coman-
dante de aeronave, também, chefe da
manutencdo dos Catalinas e instrutor
de patrulha durante a guerra.

RA — Conte um pouco dessa expe-
riéncia de patrulha, durante a guer-
ra.

FB — Nostinhamos missdes de 12. 15

e até 20 horas. NOs safamos de manha.

e voltdvamos sé & noite. Avido ‘;odo
equipado. O avido tinha de tudo, tinha

até cozinha, cama, era uma casa voa-
dora. (Risos). Uma belezal.

RA — Haviaassim, aguele climade
tensdo? Primeiro, porque era uma
patrulha real, segundo porque o
tempo de véo era muito longo...

FB — Eram 2 pilotos e um navegador.
Nos safamos como se estivéssemos
passeando. Cumpriamos a missdo
dentro da rigidez que uma guerra exi-
ge, mas ndo havia tanta tensdo assim.

RA — E depois dessa experiéncia...
o senhor foi para onde, terminada
esta fase de Catalina? :

FB — Terminada fase dos Catalinas, is-
so foi 45/46, fui transferido para Reci-
fe. Fui voar os Ventura. Mas ainda no

Tinha um
aviao cujo
freio era de

esporao
(Risos)

1° Regimento de Aviacdo, nds voamos
os Vengeance, o A—31, o Vuiteezdo,
que fazia um barulho danado e outros
avidezinhos mais usados para trans-
porte. Eu era da Secdo de Operacdes,
tinha de estar 14 todos 0s dias; ndo ti-
nha sdbado nem domingo; sempre tra-
balhando emterra e voando. Dai et fui
para Recife, onde fiquei de 46 a 50. Fiz
todos 0s cursos Necessarios e coman-
dei o Sexto Grupo de Aviacdo. lsso tu-
do sem deixar de fazero Correio Aéreo
Nacional.

RA — Normalmente as tripulagdes
tém passagens interessantes, a
respeito do CAN...

FB — Eucomecei fazendo as viagens
Rio/Vitéria, de CSO e F—5. A aviacdo
daquela época era muito diferente. Ti-
nha avido cujo profundorera, &s vezes,
até preso comarames (Risos). Ea gen-
te safa. Eu fiquei encarregado desse
Correio de Vitoria. Quando arranjava pi-
loto, dava para a gente descansar um
pouco. Efiz bastante esse Correio. Co-
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mecei desde Aspirante, fiz algumas
viagens pro Sul de CSO (Cabine). Era
lento, fazia cento e pouco por hora. Eu
sal Aspirante voando avides com freios
hidraulicos. Aqui era diferente. Tinha
um avido que o freio era de esporéo.
Veja vocé! (Risos). Uma vez estava fa-
zendo Correio, aquele profundor era re-
guldvel numa peca com setor dentado.
A gente desvirava e colocava na posi-
cao que queria, era para decolar ou pa-
ravoarnivelado. Ajeitavaefa. Ecoma
vibracdo um dia aquele negdcio saiu
em plenovoo. O avido deu uma cabra-
daendo paravade subir.... (Risos) Que
susto! Custei um pouco a perceber o
que era, mas no final foi tudo bem.

RA — Depois do Recife o senhor
foi pra onde?

FB — Voltei para o Rio. Fui servir no
COMTA, no Galedo. Primeiro, era no
prédio da Diretoria de Rotas. Eu tam-
bém fiz a mudanca no COMTA de 14
para o Galedo.

RA — E onde era o prédio da Dire-
toria do Rotas?

FB — EranoAeroporto. O Comandan-
te do COMTA era o Brig. Wanderley.
Também servi com o Brig. Eduardo.

RA — E como eram os dois, ja que
eles se foram e a gente ndo pode
obter depoimento?

FB — O Brig. Eduardo era formidéavel...
e tinha aquelas idéias dele. Sempre

...lJancaram
minha
candidatura
para a gestao
seguinte.

com aquela idéia da necessidade de se
ter uma organizacao militar, um grupo
de combate. Tinha que estar tudo sem-
pre pronto para qualquer emergéncia.
Foi um grande chefe, muito respeitado,
muito respeitado até pelos préprios bri-
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gadeiros. Engracado € que, uma vez,
eu estava assitindo a uma solenidade
aquino Galedo, varios brigadeiros reu-
nidos conversando; nisso chegou o
Brig. Eduardo Gomes. Ele ndo gostava
gue o chamassem de Marechal. Dizia
que Marechal é coisa da Guarda Nacio-
nal. Entdo, nessa hora em que ele che-
gou, 0s proprios brigadeiros disseram:
— "Atencdo! Vem o Brigadeiro ail” (Ri-
s0s)

RA — E comrelagcédo ao Brig. Wan-
derley?

FB — O Brig. Wanderley foi outro che-
fe também de grande prestigio. Muito
humano, um grande comandante. Eu
fuium comandado dele no!COMTA e,
depois quando ele foi Ministro. Eraum
chefe muito capaz, uma vasta cultura
e muito fino, muito competente. Foi
um chefe que a gente podia mesmo
chamar de Comandante. Tinha todas
as caracteristicas de chefe. Amigo,
amigo de respeito. Muito bom.

RA — OK. Entdo, retornando um
pouco a suacarreira, osenhor vol-
ou ao Rio, foi pro COMTA e de-
pois...

FB — Fuipro COMTA. Fuichefe dalo-
gisticado COMTA. Isso foi de 50 a b3,
porai. Em b4, eu fizconcurso para a Es-
cola de Estado-Maior (ECEMAR).

RA — Naquela época, no COMTA,
qual o avido que o senhor voava?
FB — Naquela época, era o DC—3,
C—47. Depois entdo é que foi evoluin-
doparaoDC—4...

RA — Vamos chegar mais perto:
quando é que o senhor foi promo-
vido a Oficial-General?

FB — Eufuipromovido a Oficial-Gene-
ral e passei para Reserva...

RA — Nessa época, o senhor ja ti-
nha algum envolvimento com o
Clube?

FB — N&o. Depois que eu passei para
Reserva, estava em casa descansando,
quando surgiu uma vaga de Vice-pre-
sidente. Entdo lembraram do meu no-
me. Eu disse: ""Olha aqui, eu estou pas-
sando para Reserva agora, ainda nem
descansei.” ""Entdo, vem descansar
aqui, conosco’’. Af, eu vim pra cé.

RA — Isso foi em que época?
FB — lIsso foi em 67.

RA — Entédo o senhor teve essa pri-
meira experiéncia como Vice-presi-
dente...

FB — Como Vice-presidente. Che-
guei, figuei sé ajudando, fui tomando
pé do negdcio. Ai passei a Presidente,
porgue lancaram a minha candidatura
para a gestao seguinte.

RA — O seudesempenho deve ter
sido tdo bom como vice, que lem-
braram de colocéa-lo na chapa para
Presidéncia, afinal de contas essas
coisas ndo acontecem por acaso. E
como era o Clube naquela época?
FB — Bem, quando eu peguei o clube,
era essa sede aqui. Tinha muita coisa

Levei 3
anos de uma
extremidade a
outra.

afazer. N&o tinha cozinha, o que havia
precisava de reparos. Aqui embaixo,
no subterrdneo, tem 8 ou 10 caixas
d'aguas; ndo tinha nada funcionando.
Basta dizer que eu levei 3 anos para
consertar as coisas, desde a parte elé-
trica, bombas, galerias de dguas flu-
viais, galerias de esgotos, que antes era
fossa. Onde tem hoje o hotel era um es-
tacionamento. Aqui tinha um hotelzi-
nho, ndo sei se vocé pegou. Um hotel-
zinho que tinha sido uma Estacéo de
Corpo de Bombeirosem 1922; parece
que também faziam ali arrumacéo de
para—quedas. Levei 3anos de uma ex-
tremidade a outra.

RA — E o dinheiro?

FB — Antes o Ministério pagava tudo,
telefones, dgua, enfim toda parte de
servicos publicos era o Ministério que
arcava. Quando eu assumi a Presidén-
cia, o Ministério cortou. (Risos) Entdo
a Light ameacou de cortar o forneci-
mento de energia. Nessa época eu agi
junto a Sendas, j& que queriam suspen-
derofornecimento de géneros. Nessa
época eu era também Assistente de
Secretéario de Segurancae Diretor Ge-
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ral do DETRAN. Entdo o pessoal das
Sendas me conhecia e, em atencao a
minha pessoa, eles ndo iriam cortar o
fornecimento, que eu prometi pagar
parceladamente. Assim nds fizemos.
Havia uma torre no hotelzinho que,
quando ventava muito forte, ela balan-
cava. Eraaquele rangerdamadeirae o
pessoal com medo daquilo cair, um dia
e matar gente, cair em cima dos auto-
moveis. la darum prejuizo danado. En-
tdo eu resolvi demolir aquilo, mas ca-
dé verba. Ainda emprestei o dinheiro,
paguei do meu bolso parareaver futu-
ramente...

RA — A gestdo era de 2 anos?
FB — Erade2anos, masnessaeu jati-
nha varado.

O Clube
tinha
conseguido 5
prorrogacoes

RA — O senhor chegou em 67, né?
Seguiu a Presidéncia do Clube por
quanto tempo?

FB — Foram mais b ou 6 mandatos.

RA — Ecomo foram esses man-
datos?

FB — Nés tinhamos aquela sede 14, na
Santa Luzia; quer dizer, a sede ndo, nds
tinhamos a garagem, o terreno era do
Clube, mas estava la a garagem do Mi-
nistério, que nos pagava um irrisorio
aluguel. Depois de lancarem vérias ma-
quetes — e ficaram sé nas maquetes
— entdo nds resolvemos fazer sair. Ja
tinha vindo do Governo Federal um avi-
sodando um prazo de 5 anos com obri-
gacéo do Clube construira sede. O Clu-
be tinha conseguido 5 prorrogacdes.
Quando j4 estava na Ultima, nos parti-
mos para fazer e para tanto tivemos
que pedir que fosse incluido no decre-
to a alienacédo. Ndo tinhamos dinheiro,
nds tinhamos o terreno. Fizemos uma
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licitacéo, comas 10 maiores firmas do
eixo Rio/Sdo Paulo, selecionamos as
melhores, demos a idéia, eles apresen-
taram o projeto. Eu era o Presiente do
Clube e da Comisséo de Construcao.
Na Comisséo tinha ainda o Brig. Bec-
ker, Lauro Klupper Juanior e outros
grandes nomes. Apos analisarmos tu-
do, chegamos a conclusao de que 2 fir-
mas estavam em condicdes de execu-
tar o servico. Apds muitas negociacoes
em que o Clube saiu bastante favore-
cido, venceu a SERVENCO, que foi
quem construiu. [sso comecou em 70

e foi ate 75. Eu vinha todo dia aqui, .

acompanhava a obra.

RA — O senhor falou que também
foi Diretor do DETRAN...
FB — O DETRAN foiem 71/72...

RA — Ser o Diretor do DETRAN

ndo é uma dor de cabeca adicio-

nai? (Risos)

FB — E um lugar de loucos. Naquela

época, o DETRAN era muito mal visto,

0s proprios funcionarios tinham vergo-
nha de dizer que eram do DETRAN.

Ndés sabemos, qualguer organizacéo,

quer seja ela militar, quer seja civil é re-
flexo da suadirecéo. Se adirecdo é s¢-
ria, ela vai transmitido aquelas qualida-
des para os ¢rgéos inferiores. Tivemos
sorte,porgue constituimos acdpulado
DETRAN por elementos da Forca Aé-
rea; o meu Chefe-de-Gabinete era o

Maj Ubiratan Cavalheiro de Oliveira. O

DETRAN e 0 SETRAN eram subordina-
dosamim e o Diretor do SETRAN era

o Brig. Hermes Gama de Almeida. En-
tdo montamos o DETRAN no estilo de

Forca Aérea. Fizemos uma sala de ope-
racOes; fizemos as coisas mais econod-
micas possiveis, j& que ndo havia di-
nheiro. Até meu salédrio ndo pagava

nem o sapato e a roupa que eu usava.

(Risos) Comecamos a trabalhar pela

Secdo de Operacfes; pegamos 0 ma-
pa do Estado; tudo que interessava

transito, nds botdvamos nesse mapa:

cruzamentos, sinais, hospitais, coman-
dos da PM, quartéis. Montamos tam-
bém uma rede de telefones nas ruas.
Dagueles telefones vocé falava com to-
dos, com o Governador, com essas or-
ganizacOes estaduais todas. Depois
acabaram com tudo, hoje ndo tem mais
nada. Essas patrulhinhas que tém na
PM eram as nossas patrulhinhas. En-
tdo, nds dividimos a cidade em setores
e essas patrulhinhas safam fazendo a
varredura para ver o que havia de anor-
mal. Cada um dentro da sua area e re-
forcava via radio, direto, do momento
para o setor de operacgées. Entdo a via-
tura, a qualguer anormalidade, dava a

sua posicdo, comunicava qualquer coi-

sa deerrado. Na Secdo de Operacdes,
um homem pegava o carrinho de plés-
tico, comprado nas Lojas Americanas,
quando se tinha dinheiro, botava no.
mapa; entdo a gente, olhando de cima
do tablado, tinha uma idéia da situacdo
do transsito. Tudo sem dinheiro, por-
que fazer com dinheiro é facil, né? Ho-
je hd computadores. Naguele tempo fi-
zemos tudo penando. E normalizamos,
conseguimos fazer, pela primeira vez,
um inventério detodo DETRAN. O DE-
TRAN tinha material espalhado por tu-
do quanto € lugar.

RA — Dai, a essa altura, o senhor
estava com 4 funcdes que realmen-
te lhe davam dor de cabeca, eram

Mobiliar,
como?! Se nao
tem dinheiro!

funcdes de grande responsabilida-
de e de necessidade de muito em-
penho, ndo?

FB — Durante a construcdo do “‘cha-
rutdo” (o prédio da Santa Luzia) houve
um episddio muito interessante. Pelo
processo de construcao fizeram os nu-
cleos dos elevadores, por que 14 tem
um nucleo dos elevadores e depois
tem a periferia. Entdo, primeiro foi fei-
to o nucleo dos elevadores, cujas for-
mas deslizantes subiam 3 metros por
dia. Chegou a ficar aquele cilindro fini-
nho, é claro. Estdvamos esperando
ventos fortes e ficamos assustados; a
firma construtora, também. Ento, pro-
videnciaram para que o cilindro fosse
amarrado, os cabos presos no chao, ca-
bos de aco, para nédo sofrer o impacto
do vento. Nessa época estava com
um amigo do Conselho Fiscal. Ele
era engenheiro. Virou-se para mim
e disse: Vocé ndo acha que aquele
cilindro ali estd muito fino; nio da
para construir nada ali; o que que
vai ter naquele andar? (Risos) Nédo,
aquilo ali, € a torre dos elevadores,
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depois dali vem a periferia, vai ficar
em torno de 800 metros quadrados
cada andar.

RA — Erealmente umaconcepcédo
arquitetdnica diferente...

FB — E... felizmente, nés consegui-
mos levantar o prédio. O que era desa-
gradével é que j& estava la em cima e
vinham alguns companheiros meus
perguntar se aquela obra iria acabar.
(Risos) Se eles estavam vendo que 0
prédio ja estava |4 em cima, ora... Um
aspecto muito importante e gue con-
vém registrar € o apoio integral que o
Marechal S4 Earp, Presidente do Con-
selho Deliberativo, deu a Diretoria do
Clube. A qualquer problema que eu ti-
nha ele nos apoiava, no escuro, dava
um braco forte. Felizmente, chegamos
ao fim. Com o prédio construido, eu fui
aele edisse: Missdo cumprida! Eo Ma-
rechal retrucou: N&o, senhor! O senhor
ngo vai mobiliar o prédio? "Mobiliar,
comao?! Se ndo tem dinhciro?”” O pro-
blema é seu! (Risos) Pensei comigo:
precisamaos de um empréstimo. Entéo,
eu fui ao Ministro da Aerondutica, pe-
di um empréstimo, porque 0s projetos
especiais, porexemplo: égua gelada, ar
condicionado, etc. precisavam de uns
4 milhdes de cruzeiros. Depois de mui-
to relutar, ele disse que emprestaria
com a condicdo de o Ministério ficar
com dois andares caso o Clube ndo co-
mecasse o ressarcimento ate determi-
nado momento. Era negdécio desigual,

E voce...
pelo menos
fez... uma
galinha
branca?

porque cada andar do prédio valia pe-
lo menos 7 milhdes. Mesmo assim,
aceitei o risco. Eu precisava também de
dinheiro para mobiliar. Entdo fuiao Dr.
José Carlos Reis que era o Secretario
Geral do Ministério da Fazenda, apre-
sentei meu problema a ele que se dis-
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pds a ajudar, conhecedor que era do
meu trabalho no DETRAN. Pedi 10 mi-
Ihdes, pagariamos 4 ao Ministério e fi-
carfamos com seis milhdes para mobi-
liar todos 0s andares. Conseguimos
também uma grande coisa: na permu-
ta do terreno com os andares construi-
dos, nés conseguimos cerca de 33%,
ou seja, quinze andares. O Ministério li-
berou odinheiro em 20 parcelas, nada
mais justo que o Clube o ressarcisse
tambeém em 20 parcelas.

RA — Atualmente, o Clube man-
tém quantos andares la no prédio
da Rua Santa Luzia?

FB — Osquinze andares, que por sinal
continuam dando renda para o Clube.
Acho engracado que um companhei-
ro N0sso, noutro dia, conversando co-
migo disse que eu fizum elefante bran-
co, que sé estaria dando trabalho. Eu,
brincando, disse a ele: Evocé, durante
a sua vida, por acaso, pelo menos fez
algum pinto branco, uma galinha bran-
ca? O companheiro caloulogo. (Risos)

RA — Queremos crer que o Clube
Naval ou o Clube Militar ndo te-
nham um patrimoénio dessa enver-
gadura e nem mesmo...

FB — N&o, ndo tém um patriménio
desse. Na época em que ficou pronto
o "'charutdo’, nosso patrimdnio pas-
sou de 1,b para 15 milhdes de cruzel-
ros.

RA — Agora, um esclarecimento:
tinha um hotel que estava sendo
construido & na ltha do Governa-
dor, ele pertencia ao Clube, como
era mesmo aquele negodcio?

FB — Nos tinhamos um terreno; era

para construir o Hotel Internacional do -

Galedo. Havia uma firma encarregada
do projeto e das obras. Eladeveria, de-
pois de um determinado prazo, fazer
uma via até a estrada do Galedo e co-
locar o negocio do hotel para funcionar.
Mas eles al derivaram para a comida
supergelada, comecaram a fazer coisas
que ndo rezavam no contrato, tentan-
do ganhar dinheiro nas nossas costas.
Quando descobrimos, reclamamos na
Justica. Isso também foi outra coisa
gue demorou bastante tempo para ser
resolvida. Ganhamos em primeira ins-
téncia. Foi guando eu sugeri, ainda no
meu tempo de Presidéncia, trocar
aquela area com o Ministério por um
terreno entre a Barra e Jacarepagua,
para se fazer a Sede Campestre. Che-
guei a fazer 3 ou 4 oficios de mesmo
teor. Comecei com o Brig Araripe e ter-
minei com o Brig Délio. O Ministério
depois pegou essa nossa parte do Ho-

tel Internacional do Galedo e fez a Ca-
sa Gerontologica. E com isso o Clube
ganhou um terreno enorme na Barra.

RA — Brigadeiro, o senhor tem tido
umas experiéncias administrativas
bastante interessantes, ndo é mes-
mo? Tem mais alguma?

FB — Na Africa, comandei o 3° Con-
tingente Brasileiro. Como também
coube ao Brasil o comando da Unida-
de de transporte, eu acumulei os dois
comandos.

RA — E aonde foi isso?
FB — No Congo.

RA — Fale-nos sobre esta experién-
cia guerreira.

FB — Foi boa a experiéncia. Quando
nos chegamos 1a, os avides estavam
guase todos indisponiveis; 0s avides
pertenciam a ONU. E tinhamos sob

De vinte
avioes, tinham
apenas dois
disponiveis.

0 nosso comando oficiais e sargentos
de 15 nacdes diferentes. Tinham bra-
sileiros, argentinos, canadenses, etio-
pes, indianos, suecos, noruegueses.
Era uma pelada (Risos) De vinte avides
tinham apenas dois disponiveis. Mon-
tei duas turmas de manutencado basea-
das no pessoal brasileiro. Enguanto
eles ajeitavam a manutencao, eu pedi
aooficialdasNactesUnidas responsa-
vel pelas comunicacdes uma estacao
radio, no meu comando, para eu man-
ter contato com meus avides no ar.
N&o é depois de os avides cairem, que
eu vou saber gue o avido caiu e onde
foi. Ele achou que eu estava certo e co-
locamos um SSB. Depois que eu assu-
mi o comando, passei a fazer reunides
matinais, vendo os uniformes, levan-
tando o moral dos homens. Os suecos
vinham de chinelos; era uma lenha,
uma coisa delouco! (Risos) Ainda mais
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ENTREVISTA BRIG BACHA

que eu vinha do comando do Corpo de
Cadetes, unidade de elite. Comecamos
aconstituiras equipagens. Entdo eu fiz
0 meu estado-maior com a maioria de
brasileiros, porque eu chamei um ofi-
cial suecoe ele disse que so sabia pilo-
tar; chamei um noruegués, sé sabia
parte de manutencdo. Fizemos vérias
reuniBes, estabelecemos um mapa, de
modo que vocé olhava de frente e tinha
uma idéia dos avides, a situacdo dos
nossos seis destacamentos. Fizemos
questiondrios de informacdes; o oficial
quando safa para as operacdes tinha
instrucdo de nossa Segunda Secdo;
quando chegava ia diretc para a sala de
briefing que também nos criamos. O
Comandante da Base quando viu a
nossa organizacao, ja queria fazer o co-
mando dele ali. Eu disse: N3o, claro que
n&o! Isso aqui € da minha Unidade. Ai
ele pediu que eu o ajudasse. Um dia, eu
estava subindo a Secdo de Operacdes
e tinhaum avido voltando para a Base.
N&s ficavamos em Leopoldville onde

era 0 Quartel-General. L& havia um cer-
to conforto, piscina, etc. Entdo eraum
mau costume as tripulacGes virem nos
fins de semana e retornarem na segun-
da-feira aos destacamentos. Entdo vi-

‘nha um avido. Eu olho assim, era um

avido do eu esquadrédo. “Que avido é
esse?' perguntei. Eum avifo de Eliza-
bethville. ""Com ordens de quem?”".
Chamei o oficial de Operacbes e instrui
para que quando o avido pousasse, 0
piloto se apresentasse a mim. Era um
capitdo sueco. Prendi-o. Houve tam-
bém coisas tristes. Quando chegamos
14, tinha uma tripulacdo do C — 119, dos
italianos, que pousou e os congoleses
mataram. Eles venderam até came hu-
mana no mercado. Nos fizemos um en-
terro simbdlico dos italianos. O que
aconteceu é que o avido era 0 mesmo
com que os belgas lancavam péara-que-
distas. Os congoleses ficaram com
aquela imagem na cabeca. Entéo,
guando o avido pousou em pane, ma-
taram os italianos. Foi porisso que eu

pedi uma estacdo para dar seguranca
e protecdo ao nosso pessoal. Mas foi
muito bom. Todo mundo queria brasi-
leiro 18, e nds vodvamos muito. A pista
tinha b quildémetros, ndo tinha proble-
ma de descida (Risos)

RA — Brigadeiro, de toda essa ex-
periéncia, dentro da Forca, numa
atividade como a do Clube, e tam-
bém dirigindo o DETRAN, qual a
mensagem que o senhor gostaria
de deixar para os nossos leitores?

FB — Bom, uma das coisas que nds
devemos ter é humildade, principal-
mente a funcional, e ver as coisas pelo
lado do bem da organizacéo a que se
serve. Depois, nunca desmanchar de
infcio um trabalho, quando a gente as-
sume qualquer lugar; tém-se que espe-
rarum bom tempo para se fazeras mo-
dificacBes necessarias , de preferéncia
procurando o consenso. Quvir 0s as-
sessores € importante.

©

B,

DADE — RIO DE JANEIRO — RJ

Revista Aeronautica N? 164

17




Astécnicas de vi

As armas aéreas e as suas técnicas de

\
empregc ndo envelheceram nem |
estagnaram. Pelo contrario. Ganharam novo

colorido com a moderna tecnologia, o que -

vem garantindo uma extrema eficiéncia e
atordoante aumento de flexibilidade e latitude
a acdo do Poder Aéreo. E, por decorréncia,
uma garantia de atuac&o continuada, ampla
e global (tempo, profundidade e espaco) a
guerra aérea. Quer nos ataques ao solo, quer
na atuacao ar-ar.

Se nossa tese ndo for convincente,
reconhecamos, pelo menos, os complexos
fatos técnicos descritos abaixo. E daf
tiremos as proprias conclusdes...

A BUSCA E AQUISICAO DE ALVOS DE
SUPERFICIE

A mais acertada forma de medir a eficiéncia
de uma aeronave em missdo de ataque é
avaliar a acuracidade com que o armamento
€ lancado; e a acuracidade é compreendida
emdezenas e ndo em centenas de pés de
erro médio (e a isso adicionando uma
margem aumentada de erro em funcio dos
terrenos dificeis ou das mas condicdes
meteoroldgicas). Os tipos de alvos podem
ser os veiculos, a tropa, as potentes e
ferrovias ou similares {fases de Interdicdo e
Apdio Aéreo Aproximado). E os armamentos
empregados podem ser as bombas de varios
tipos, os foguetes, os misseis ou canhdes.
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ada e aquisicao
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) o/ de ataque: mergulho ou rasante. E, em
' ambas as técnicas, o alvo é abordado a baixa
S altura, a fim de minimizar a probabilidade de
e m—— e deteccédo inimiga e os efeitos das

! - contramedidas, aumentando sua
— L N. Menezes sobrevivéncia...

No ataque de mergulho, a aeronave ganha
altura durante a aproximacdo final e, apds a
aquisicdo do alvo, mergulha para ele
lancando seu armamento durante essa fase
da manobra. No ataque rasante, a aeronave
completa a manobra a baixa altura, largando
as bombas parafrenadas quase sobre o alvo.
Ambos os métodos somente garantem 10 a
15 segundos de intervalo de tempo entre a
aquisicdo do alvo e o lancamento do
armamento, e é durante esse intervalo que o
alvo deve ser avistado e a aeronave
manobrada para a correta posicdo de atague.
O curto espaco de tempo disponivel exige
duas caracteristicas do sistema de
navegacado/ataque: para as '‘missdes’’ pré-
planejadas, o piloto deve ser orientado

"objetivos de oportunidade’’, quando a
mmmmemtEE=yelocidade e o grande raio de curva ndo
deixam muito tempo para realizar o ataque

assim gue avistados, deve haver

possibilidade de "estocar’” no sistema de
nav/ataque a posicdo do objetivo apds o

primeiro passe, de forma que ele possa ser

visto, com certeza, Nno passe seguinte. Esta
caracteristica é tafhbém exigida quando

varios passes devem ser feitos no mesmo

®§@ ) = ?ﬁ%@ ) . alvo.

DAY

r 'y AUTO
Pvan @ uorm @ ggr
FF TEST NIGHT

‘}ti SET

¢S cAMERA 1
H1 € ras @Q?%‘ :
iD sPD  AUTOD

guanto a aquisicdo do alvo; ja para :

!




.. TECNICAS DE VISADA ...

Uma outra variagdo é o “bombar-
deio excéntrico” (fora de centragem)
gue € usado quando o objetivo propria-
mente dito ndo é visfvel. Um ponto
geografico notével nas proximidades
do objetivo é usado como referéncia.
O sistema nav/ataque dirige e mede
distancia com relacdo a tal referéncia
(que ¢ pré-introduzida no sistema) e

permite que essa descentragem seja
aplicada automaticamente aos calcu-
los de lancamento do armamento, de
maneira que o ponto de impacto seja
0 objetivo e ndo a referéncia.

Todas essas caracteristicas so po-
dem ser obtidas com o emprego de sis-
temas avancados de navegacdo e ata-
que com base em plataformas iner-
ciais.

O melhorinstrumento para a "‘aqui-
sicdo doalvo” ainda é o olho humano,
dizem... Nenhum outro sensor jamais
desenvolvido garante a riqueza de de-
talhes obtida com a visdo humana.
Dessa maneira, a fim de dar ao piloto
de caca uma boa oportunidade de rea-
lizar a aquisicdo de um alvo em tempo
suficiente para conduzir o ataque, € im-
prescindivel que exista um eficiente
sistema de nav/atague e que, além dis-
s0, durante os ataques pré-planejados,
um marcador de alvo ou um reticulo de
visada indicando a “esperada’’ posicdo
doalvo seja, normalmente, refletido no
""head-up display’” — HUD. Desta for-
ma, o piloto fica em condicdes de pes-
quisar visualmente a drea em torno das
referéncias, aumentando a probabilida-
de daaquisi¢do do alvo. O emprego do
marcador de alvo também guia a aero-
nave de tal forma que as correcées em
azimute, necessarias durante os ata-
ques, sejam diminuidas, reduzindo, as-
sim, a carga de trabalho de pilotagem,
durante essa fase de manobra.

Infelizmente, o olho humano possui
varias limitagées: ndo € capaz de ver
através de bruma, nuvens ou na escu-
riddo. Como nestas circunstancias é

20

que sdo realizados os movimentos de
tropa e viaturas, etc., outros meios de
deteccéo, que ndo o olho humano, fo-
ram desenvolvidos. Esses meios po-
dem ser classificados em funcéo da
porcdo de espectro eletromagnético
em que operam. Trés faixas do espec-
tro sdo normalmente utilizadas: visivel,
infravermelho e radar, e cada uma de-

las visa a melhorar a performance do
olho humano.

O desenvolvimento dos sensores vi-

suais é, principalmente, concentrado
na televisdo para baixa luminosidade
(LLLTV) que usa intensificadores de
imagem no circuito video. Tais elemen-
tos permitem que o sistema de televi-
sdo funcione em muito baixo nivel de
iluminacdo ambiente, mas ainda pos-
sui limitacdes. De qualquer forma, o
LLLTV € um melhoramento bastante
util nas operacdes noturnas.

Outra regido do espectro eletromag-
nético € usada para as penetracées
com névoa ou bruma: a faixa de infra-
vermelho (IR). A amplitude de empre-
go dos sistemas IR depende da manei-
ra pela qual os sistemas radar sdo de-
senvolvidos.

Osradares da faixa Q vém demons-
trando ser os melhores sensores para
a penetracdo em condicOes de tempo
obscurecidas pela névoa ou bruma.
S&o usados para mapeacdo e na tele-
metria, e tudo indica que a combinagéo
do radar Q e da televisdo de baixa lu-
minosidade (LLLTV) representardo a
famflia fundamental dos sensores do
futuro.

Infelizmente, essas freqliéncias sdo

consideravelmente afctadas pela chu-
va e, apesar de os radares da faixa X
(com o comprimento de onda maior)
sofrerem menos, suas imagens sdo de
definicdo mais pobre.

Os radares devem possuirum ''mo-
do' de mapeacgdo-de-precisdo para
emprego naaquisicdo de alvo. 1sso exi-
ge um sistema bastante avancado de
estabilizacdo de antena, o que, em con-
trapartida, demanda uma acurada in-
formacéo de atitude do movel (que de-
ve ser baseada em plataforma inercial).
Dessa forma, o piloto poderd identifi-
car o alvo, ou o ponto de descentragem
do radar, e realizar o acompanhamen-
to manual do mesmo. Esse acompa-
nhamento manual é transmitido ao re-
ticulo projetado pelo HUD (head-up
display), para assegurar uma informa-
cdo em azimute. O alvo podera entdo
seratacado visualmente ou porinstru-
mentos. O grande problemana aquisi-
cdo doalvo viaradar é que os detalhes
daimagem refletida podem ser diferen-
tes daqueles visualizados pelo olho hu-
mano, 0 gque sugere o Uso conjugado
de mapeacdo-radar com um sistema
de carta projetada, de maneira que se-
ja permitida a comparacdo entre am-
bos. Evidentemente, a baixa altura, al-
gumas dificuldades que aparecem sdo
provenientes da impossibilidade de ob-
ter escalas similares entre a projecao ra-
dar e a carta projetada.

Semembargo, o radaraindaé o me-
lhor sensor para realizar a penetracéo
nanévoa ou bruma, o que o torna equi-
pamento essencial a bordo das aerona-
ves de “'atague-com-qualquer-tempo”’.
E claro, porém, que essa eficiéncia é
dependente da possibilidade de iden-
tificar, no escopo radar, o alvo visado.

De qualquer forma, qualquer que
seja a combinacdo de métodos empre-
gados, o problema de aquisicdo de al-
vo ainda tem grandes limitacdes. O ob-
jetivo fundamental dos trabalhos e pes-
quisas neste campo é obter 0 aumen-
to da probabilidade de aquisicdo do su-
ficientemente cedo, a fim de permitir
gue a aeronave complete o ataque no
primeiro passe, ja que cada passe adi-
cional sobre o alvo garante ao inimigo
maior probabilidade de neutralizacéo
do ataque. A eficécia na aquisicdo do
alvo pode ser extrermamente aumenta-
da, se esse alvo puder ser balizado por
outro agente. Atualmetne isso & feito
com a colaboracéo das tropas de su-
perficie que lancam, sobre o alvo dese-
jado, um feixe "laser” (o que também
pode ser feito por outras aeronaves).

Embora esse programatenha dado
bons resultados, é preciso estar cien-
te da necessidade de ajustar o tipo de
sistema ao tipo de missio atribuida a
aeronave. Nas a¢Bes de apoio aéreo
aproximado, a problematica ndo se re-
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sume, propriamente, na aquisicdo do
alvo, mas sim na discriminacéo, entre
os alvos apresentados, de qual serd
atacado.

Na fase de interdicdo e no reconhe-
cimento armado (atras da linha-de-con-
tato), a iluminacao e balizamento dos
objetivos deve ser realizada por outra
aeronave que, além de enfrentar os
problemas de aquisicéo ja menciona-
dos, deve também acompanhar o alvo
com o feixe “laser”, durante a fase de
ataque. Evidentemente, essa solucdo
fica mais complexa ainda, quando se
trata de langcamento do armamento a
baixa altura.

O ATAQUEAO SOLOE
ARREMESSO DO ARMAMENTO

O objetivo final na fase decisiva de
combate (0 ataque) é colocar a aerona-
ve em posicdo tal que, uma vez usadas
as armas, os artefatos arremessados
atinjama “mosca’’. Assim sendo, é im-
prescindivel que todos os complexos
fatores, que afetam o comportamento
do artefato lancado pelo sistema de ar-
mas, sejam conhecidos e levados em
consideracdo pelo sistema de langa-
mento empregado a bordo.

Quando o arremesso ¢ efetuado, o
artefato ficaanimado, inicialmente, da
mesma velocidade do vetor lancador,
0 que obriga a conhecer a velocidade
da aeronave para fins de computo ba-
listico. Se o armamento utilizado for o
foguete ou os canhdes, & velocidade
(da aeronave) deve ser adicionada a ve-
locidade inicial do armamento. Além
disso, o efeito do vento, a resisténcia
do ar e o desempenho aerodindmico
do artefato langado devem também ser
considerados. De posse de tais infor-
macoes, & possivel prever, com bastan-
te precisdo, o ponto de impacto dos
lancamentos. Esse tipo de lancamen-
to é conhecido como “célculo continuo
do ponto de impacto” (CCPI). Esse
ponto de impacto é apresentado no
"head-up display’’ do piloto, corrigido
daderiva ocasionada pelo componen-
te do vento. Compete, entdo, ao pilo-
to manter a aeronave alinhada com o
reticulo e este assentado sobre o alvo
desejado. Assim que a agronave pas-
sasobre o CCPI, o alijamento pode ser
comandado. Evidentemente, isso tudo
ocorrerd se o terreno for relativamen-
te plano e o piloto mantiver um contro-
le preciso da altitude sobre o terreno.

Uma outra forma mais precisa ¢ as-
sociar esses fatores todos a fim de cal-
cular um "“ponto de lancamento’ ideal
para o armamento em uso e, entéo,
compara-lo com a distancia entre a ae-
ronave e o0 alvo. No momento em que
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ambos coincidirem, o alijamento do ar-
mamento é realizado automaticamen-
te.

Essa medida de distancia avido/alvo
de forma continuada é de dificil execu-
c3o. Véarios métodos séo empregados
e exigem do piloto apenas o acompa-
nhamento do alvo em seu HUD. A ma-
neira mais simples ¢ obtero valor, aal-
tura da aeronave (sobre o terrenol e 0
angulo de depress&o partindo da hori-

~zontal e com referénciaaoalvo visado,

e daf obter um célculo trigonomeétrico
que determinarg, a qualguer instante,
o "alcance inclinado” para o alvo. Mais
uma vez, essa técnica tem valorem ter-
renos razoavelmente planos.

Um método alternativo € a técnica
de "alcance cinematico’’ que se baseia
na velocidade da aeronave, no angulo
de depresséo (visada) e narazdo de va-
riacdo desse angulo. Sem que seja ne-
cessario utilizar qualquer sensor, o que
o piloto faz é assentar o reticulo do
HUD sobre oalvo e procurar obterara-
z&0 de mudanca de angulo de visada
que se faz necessaria para manter es-
se reticulo apontado sobre o alvo. Uma
vez anulado o movimento relativo
avido/alvo (visto através do visor), um
simples célculo trigonomeétrico informa
a distancia. Essa técnica €, potencial-
mente, mais precisa que a de "altu-
ralangulo’” anteriormente descrita. En-
tretanto na sua aplicacdo, na pratica,
verifica-se que, em virtude das leis tri-
gonomeétricas envolvidas, 0s erros oca-
sionados durante a ajustagem da razéo
doacompanhamento da linha de visa-
da sé o tornam completamente ade-
quada quando o alvo estd bastante pro-
ximo. Nessa situacdo, € muito dificil
reajustar ou corrigir antes do lancamen-
todoarmamento. O alcance "'cinema-
tico” pode serusado em voo nivelado
ou em mergulhos.

A outra técnica é a medida da dis-
tancia pelo radar. Até recentemente es-
te era 0 método mais acurado existen-
te e, conforme dito anteriormente, € o
Unico sensor disponivel para qualquer
tempo. O piloto assenta a cruzeta do
sistema de visada sobre o alvo apresen-
tado no escopo-radar e pressiona o bo-

tdo de “designacdo de alvo”. Assim
procedendo, a visada permanece tra-
vada sobre o alvo e o radar é “escravi-
zado'’ pela cruzeta. O alcance-radar
passa, entdo, a sercontinuamente me-
dido. Uma das grandes fontes de erro
no emprego do radar é oriunda da lar-
gura do feixe que, em determinados
azimutes, indica grande variedade de
alcances.

Os medidores de distancia “laser’”,
com seu caracteristico feixe estreito,
podem medir as distancias com bas-
tante fidelidade, mas ndo podem ser
usados em condicées de atmosfera nu-
blada ou chuvosa.

Com o uso do “laser’, as bombas
“inteligentes’” (com sensores “‘laser”
na ogiva) buscam o feixe que ilumina
o alvo, de tal forma que o impacto é
sem erro. Para isso essas bombas pos-
suem superficies moveis na empena-
gem que lhes permite alguma liberda-
de de movimento em azimute e eleva-
cdo. Esta técnica s6 tem sido aplicada
em bombas de trajetéria balistica (que-
da livre).

Além dos sensores, a navegacao
inercial garante um deslocamento pre-
ciso, assim como extrema fidelidade
nos dados de altitude e velocidade du-
rante a corrida para o alvo. Essa fideli-
dade é mais apurada quando o sistema
de navegacdo é acoplado a uma plata-
forma Doppler.

Entre os elementos calculadores, o
mais importante ¢ o computador prin-
cipal da navegacéo e direcéo de tiro.
Em uso aerondutico é, normalmente,
um computador digital. Bastante redu-
zido em tamanho fisico, acumula gran-
de niimero de dados e conduz todos 0s
célculos de navegacdo e lancamentos
aalta velocidade, para assegurar a acu-
racidade desejada. A vantagem na uti-
lizacdo de um computador digital, ao
invés de um analdgico, € que as com-
plexas equacdes balisticas ndo linea-
res, e necessarias ao lancamento sem
erros, sdo mais facilmente resolvidas.
Osimpulsos necessarios para resolver
essas equacdes sdo altura, velocidade
vertical, velocidade linear e altitude,
sendo que este Ultimo é obtido de uma
plataforma inercial e altimetro baromé-
trico, enquanto a velocidade vertical e
a velocidade linear sdo fornecidas pe-
lo computador.

Como é facil perceber, toda essa
problemética é equacionada e resolvi-
da através do HUD (head-up-display)
que passa, portanto, a ser peca funda-
mental e indispensavel para a obtencdo
do sucesso no uso de armas, ndo s6 No
ataque ao solo como no combate no ar.
Deve, portanto, ser profundamente co-
nhecido e ter seu uso inteiramente in-
tegrado ao dia-a-dia do piloto de com-
bate de hoje. Py
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Os satélites meteoroldgicos vém se tornando um
importante mecanismo de obtencdo de dados, uma
vez que exercem constante vigflia sobre a cobertura
de nuvens do nosso planeta.

Atualmente, face ao alto grau de confiabilidade das
informacdes e a possibilidade do reconhecimento de
regides desprovidas de outros recursos, 0s satélites
meteoroldgicos se tornaram uma importante fonte de
dados aplicéveis a varios campos da atividade huma-
na, inclusive na atividade militar, haja vista, a sua apli-
cagdo recente na Guerra das Malvinas, por parte dos
ingleses.

S&o classificados, conforme as drbitas por eles des-
critas, em dois tipos:

A) satélites geoestacionarios (sincronos com a Terra);

B) satélites de 6rbitas polares.
SATELITES GEOESTACIONARIOS

Sédo aqueles cujo plano orbital é coincidente com
o plano do Equador terrestre. Como a velocidade an-
gular do satélite é igual a da Terra, este tipo de 6rbita
faz com que o satélite se mantenha sempre sobre um
mesmo ponto, parecendo estar parado. Como esta so-
bre o Equador, cobre toda a regido tropical. Sdo sem-
pre langcados em érbitas de aproximadamente 35.000
km de altitude. Para o Brasil, estes satélites sdo mui-
to Uteis porque, pela sua altitude, possuem um am-
plo campo de visdo, cobrindo toda nossa extensio ter-
ritorial e marftima.

Os satélites geoestacionarios fornecem imagens
de uma mesma regido geografica, a cada 30 minutos,

no espectro visivel durante o dia e no espectro infra-
vermelho (térmico), dia e noite. Estes tipos de satéli-
tes fotografam nuvens, em uma Unica foto, desde
600 de latitude Norte até 60c de latitude Sul.
-5 @
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SATELITES DE ORBITAS
POLARES

Sao aqueles que descrevem Orbitas
cujos planos cruzam o plano do Equa-
dor terrestre. Sdo também chamados
sincronos como Sol. Estes satélites or-
bitam em altitude baixa (cerca de 840
km). Suas fotos somente podem ser re-
cebidas por estacées terrestres que es-
tejam situadas a pouca distancia da
vertical de sua ¢rbita.

TIPOS DE IMAGENS

Dois sdo os tipos de imagens que
podemos receber dos satélites meteo-
rologicos:

A) visual (dia);
B) infravermelho (térmico - dia e noite).

VISUAL

Este tipo deimagem é obtido no es-
pectro visivel, tendo por base o brilho
do topo das nuvens. Como o brilho de-
pende da posicdo do Sol e da espessu-
radanuvem, varias tonalidades apare-
cem na fotografia, como por exemplo:
cor branca, nuvem; cor escura, ausén-
cia de nuvens. Quanto mais espessa a
nuvem maior o brilho. Este tipo de ima-
gem s6 pode ser obtido durante o dia.

INFRAVERMELHO

Este tipo de imagem é obtido no es-
pectro infravermelho, tendo como ele-
mento base a temperatura dos topos
das nuvens. Como a cada nivel o topo
danuvem terd temperaturas variadas,
aimagem apresentara tonalidades di-
ferentes assim como: muito brilho, nu-
vem fria; pouco brilho, nuvem quente.
Afotografiaem infravermelho pode ser
obtida tanto durante o diacomo duran-
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te a noite, permitindo uma coleta con-
tinua de informacdes:

EMPREGO EM OPERACOES
AERONAUTICAS

No Brasil, as fotos dos satélites me-
teoroldgicos sdo recebidas pela Esta-
cdo de Rastreamento de Satélite do
Instituto Nacional de Pesquisas Espa-
ciais {INPE) gue as retransmite para o
Instituto Nacional de Meteorologia (Or-
gdo do Ministério da Agricultura) e pa-

rao Centro de Previsdo de Area, do Mi-
nistério da Aeronautica.

No momento, os dados obtidos das
folos no Centro de Previsédo de Area de
Brasilia (CPA — BR), séo utilizados para
aplicacdo na confeccdo das cartas de
progndsticos a fim de atender a avia-
cdo em geral.

O emprego deste recurso, de uma
maneira especifica nas Unidades Aé-
reas, vird proporcionar umainformacéo
de grande valor para o planejamento de
operac®es militares, principalmente
para missdes em areas desprovidas de

outras fontes, tanto em tempo de paz
como em tempo de guerra, guando as
informacdes da érea inimiga sdo sone-
gadas. Em vérias ocasides a historia
tem mostrado que o sucesso de uma
operacdo depende das condicdes me-
teorolodgicas. Para obtencdo destes da-
dos de forma quase imediata e inde-
pendente, torna-se necessaria a im-
plantacdo de estacao de rastreamento
do satélite em bases aéreas.

Em tempos de paz, as fotos dos sa-
télites sdo vantajosamente utilizadas
nas analises e previsdes de fendmenos
meteoroldgicos que possam afetar a
seguranca das aeronaves em vOo ou no
solo e nas manobras em dreas despro-
vidas de outras fontes de informacdes;
como fator adverso do seu emprego,
h4 o grande custo de aquisicao do equi-
pamento de uma estacdo de rastrea-
mento.

Poroutro lado, sempre que um pais
entra em conflito armado, imediata-
mente suspende o intercdmbio de in-
formac&es meteoroldgicas. Diante da
auséncia dessas informacdes, restam
duas alternativas: fazer observacées
com aeronaves ou utilizar satélites me-
teoroldgicos. E evidente que o conhe-
cimento das condicSes meteoroldgi-
cas nos aerédromos inimigos e no tea-
tro de operacgdes possibilitam um pla-
nejamento mais adeqguado, visando &
seguranca das aeronaves; também as
condicbes meteoroldgicas, reinantes
ou previstas, podem fornecer um cer-
to conhecimento do comportamento
da aviacdo inimiga. No entanto é mis-

" ter que a estacdo esteja sendo opera-

da por militares treinados, a fim de evi-
tar que informac&es vazem para o ini-
migo.

Tomando-se o Brasil como exem-
plo, com estaces receptoras de fotos
de satélites geoestacionérios, terfamos
uma cobertura de toda a América do
Sul e Central e grande parte da Améri-
ca do Norte (desde 60° de latitude Sul),
além de informacdes sobre os oceanos
Atlantico e Pacifico, e, com uma foto
a cada 30 minutos, teremos uma se-
gUéncia do desenvolvimento das con-
dicGes atmosféricas numa grande area,
facilitando, portanto, quanto ao aspec-
to meteoroldgico, o planejamento das
missGes militares.

Necessario se faz, no entanto, que
o satélite seja de nossa propriedade.
Em ndo sendo, se 0 pals proprietario
ndo for aliado podera desativa-lo em
ocasides de conflito.

EXEMPLOS DE_
INTERPRETACOES DE
IMAGENS DE FOTOS
CONSIDEREMOS OS CIRRUS
SPISSATUS

Camadas desta nuvem indicam a

Revista Aeronautica N° 164



ULTIMAS UNIDADES

Depois do grande sucesso de nossos posters, comecamos uma nova cole-
gao 0 prlmelro deles esta aqui reprodu2|do.

Também um lmdo eart%’e postal

Al v passo i do st
ad

NAO PERCA ESTA
OPORTUNIDADE

Vocé tem bom gosto, é dinamico, aprecia avides, voo livre,
ultraleve, plastimodelismo, para-quedismo. E tem sede de
informacdo do Mundo AeronAutico. Vocé também quer saber
0 que se passa na Misica, Medicina, Ecologia, Artes Plasticas,
Esportes, para complementar sua cultura geral e ter uma visao
panoramica de “a quantas anda nosso Mundo”. Vocé é um
leitor em potencial da REVISTA AERONAUTICA.

' Pretendemos sociar sua sede.

Para tanto estamos oferecendo nossa assinatura anual por apenas
Cz$ 280,00 (duzentos e oitenta cruzados), no Brasil, e para o
Exterior por US$40.00, mediante pagamento em cheque
nominativo ao CLUBE DE AERONAUTICA.

A venda também na Revista Aerondutica Editora — Pca. Mal.
Ancora, 15 — Tel.: 220-3691.

E para quem ja recebe nossa REVISTA AERONAUTICA,
solicitarfamos a gentileza de informar a nossa REDACAO,
sempre que houver mudanga de enderego, ou em caso de
incorrecao de nome ou posto.

Isto é para melhor atendé-los.



Satélites Meteorologicos...

ocorréncia de ventos fortes e intensa
turbuléncia que prejudicam os véos na
area nublada; conforme o nivel da ocor-
réncia, estas nuvens podem indicar a
impossibilidade de missdes de reabas-
tecimento no ar nesta area.

Sombras e nuvens Cirrus com
borda Polar bem definida

Estas imagens identificam fortes
ventos nos niveis superiores. Nos vo0s
nestes niveis devem ser consideradas
asvelocidades e adirecdo dos ventos.
Os v6os com vento de proa sofrerdo
grande atraso. Em é&reas com estas
imagens ja foram observados ventos
com velocidade acima de b00 km/h;

Refiexos do Sol

Estas imagens, embora ndo sejam
constantes, sd8o muito importantes pa-
ra operacoes sobre o mar. Por exem-
plo:

— brilho concentrado indica que o céu
esta claro, o vento da superficie é fra-
co (até 15 nds) e ha condicdes favora-
veis a pouso e decolagem em navios;
— brilho difuso indica céu sem nuvens
{claro) e ventos fortes em superficie. O
mar se apresenta agitado, condicoes
desfavoraveis para pouso em navios;
— emambos 0s casos, podera ser es-

timado, qualitativamente, o erro de in-
dicacdo altimétrica que sera introduzi-
do em um v6o sobre a regiéo.

Tempestades tropicais intensas

Estas tempestades produzem mui-
tas trovoadas e ventos fortes desde a
superficie até os niveis superiores, im-
possibilitando qualquer operacado aé-
rea.

Células fechadas

Este padrdo indica nuvens baixas e
pouca diferenca de temperatura entre
asuperficie e o ar. Neste caso, os ven-
tos nos niveis baixos séo fracos e pos-
sibilitam operacdes de pouso e deco-
lagem em navios.

Células abertas

em areas montanhosas. Nestas dreas
as operacoOes de reabastecimento no ar
sdo impraticaveis. Qualquer voo tor-
na-se muito perigoso, tanto em face da
turbuléncia como em razdo dos erros
altimétricos. Erros superiores a 1.000
pés (300 metros j& foramregistrados).
A aproximacdo paraamontanha, a so-
tavento, deve ser feita a 45 graus.

Frentes frias intensas

Imagens representando frentes frias
sdo muito frequentes e indicam varios
fendémenos adversos aos voos, princi-
palmente, quanto a trovoadas, forma-
cdo de gelo, turbuléncia e chuvas.

Trovoadas

As trovoadas, muitas vezes, sdo
bem caracterizadas nas fotografias ob-
tidas por satélites e, por constituirem
células gue reiinem uma série de ele-
mentos adversos as operacoes aéreas,

tém sido alvo de muita preocupacéo.
Elas afetam a decolagem, a execucdo
da missao, os deslocamentos nos ni-
veis de vOo e 0 pouso, tanto no desti-
no guanto nas alternativas. A elas es-
tdo associadas as chuvas fortes, os
ventos de rajadas intensos, formacéo
intensa de gelo, granizo e turbuléncia
intensa.

Este padrdo indica nuvens de de-
senvolvimento vertical e grande dife-
renca de temperatura entre a superfi-
cie dadgua e o ar. Neste caso, 0os ven-
tos sdo fortes e dificultam as operacdes
de bordo de navios.

Nuvens lenticulares

A presenca destas nuvens indica

forte turbuléncia provocada por ventos @
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Natal, ninhodeasesdet

andeiras
1920

1928

Tarcisio Medeiros da UFRN
(Colaboracao — Brig R/R Everaldo Breves
ex-Cmte do CFPM e do CATRE)

E que mexpllcavel coincidéncia do destmol A terra de Augusto Severo pio-
neiro da aviacdo, marcaria, mais uma vez, a sua presenca no momento consagra-
dor de sua evolucao, testemunhando rasgos de audéacia, coragem, sacrificios, fra-
cassos, daqueles que buscavam a gléria em luta com o tempo.

Os fendbmenos meteoroldgicos e das correntes maritimas existentes no cor-
redor Atlantico entre Natal e Dakar foram descritos desde o ano de 1860 por Ro-
bert-Avé-Lallemant como perigosos na area do litoral potiguar, provocadores de
situacOes dificeis e capazes de atrair as suas costas embarcacdes desconhecedo-
ras dessas particularidades.

Também do outro lado, a comecar do Cabo Bojador para o sul, abrangendo
o cotovelo africanoexiste ochamado “Marda Escuriddo’’,dos antigosnavegantes.
Paul Herrmann descreveu a regido como conseqéncia da dgua do mar que, lan-
cada sobre recifes e bancos de areia por quildmetros de oceano, de forma violen-
ta, agitada pelos ventos, provoca uma cortina de vapor, que escurece tudo, até gran-
de altitude. A regiéo por tal, passou a ser conhecida como “"POT-AU-NOIR" para
qualquer espécie de navegacao sobretudo aérea ao tempo das prlmelras traves-
sias, quando os avides ndo tinham condicdes para atravessa-la. Ai seria o tumulo
de muitos aviadores e o de Mermoz, em 1936.

Esse obstaculo originou que as tentativas iniciais do vOo transatlantico par-
tissem da costa africana em demanda de Natal, porgue em sentido contrario os ven-
tos soprando, ainda, rijos contra o nariz do avido, consumindo, pelo esforco, mais
combustivel, complicava a conclusdo do “‘raid”’
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Porisso, Natal acolheu muitos des-
ses aviadores vindos da Africa, ou em
vbos percorrendo as Américas. Poucos
ficaram para o retorno, apenas france-
ses e alemédes em competicdo para ex-
ploracdo do correio aéreo internacio-
nal. Os franceses, inicialmente, manti-
veram o servico percorrendo o cami-
nho de volta por meio do "AVISO POS-
TAL"”, pequeno navio rapido tripulado
por senegaleses brancos e negros, até
Mermoz conseguir realizar a facanha
diretacom o “Arc-En-Ciel"”. Os alem&es
da "Sindikat-Kondor” reabastecendo
0s seus avides no meio do Atlantico
com o navio catapulta “DEUST-
CHLAND", depois 0 “WESFALEN", fi-
nalmente com o dirigivel "'Graf Zeppe-
lin" e os avides da Lufthansa “"Dornier-
Wal”, 2 motores, de 1.500HP, também
diretamente.

_A travessia das 1.890 milhas entre
a Africa e o Brasil {Natal) foi iniciadaem
1922, pelos portugueses Sacadura Ca-
bral e Gago Coutinho, que executaram
o trajeto:com muitas dificuldades en-
tre Lisboa e Rio de Janeiro, em etapas,
arrebentando avifes até Fernando de
Noronha. Daf rumaram para Recife,
passando sobre Natal. Como outrora
as caravelas de Cabral, agora, eles per-
corriam roteiro semelhante, porém
com as novas “‘caravelas dos ares’’.
Depois, outros seus patricios repeti-
riam o feito, com mais sucesso.

Nesse ano de 1922, j4 o estuério do
Potengi abrigava os primeiros hidroa-
vides que comecavam a percorrer as
Américas.

Assim, nodia 21 de dezembro, ame-
rissava o 'SAMPAIO CORREIRA I tri-
pulado pelo brasileiro Euclides Pinto
Martins e o norte-americano, Walter
Hinto, num “raid” Nova York-Rio de
Janeiro, percorrendo 5.687 milhas. Pe-
las 14 horas, “a libéllula de aco”, no di-
zerde A Republica”, tocava as aguas
do rio, atracando no cais Tavares de Li-
ma debaixo de aclamacédo popular €
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homenagens prestadas pelas autorida-
des do Estado. No dia imediato, ruma-
va para o sul. O percurso anterior tinha
sido feito de Aracati (Ceard) para Natal.

Somente de 1926 em diante, o mo-
vimento aviatério é intenso em Natal.

Alvorocada ficou a cidade, desde o
més de maio, porgue estava no rotei-
ro do “raid” Nova York — Buenos Al-
res, pelo hidroavido Buenos Aires, de
propriedade do comandante argentino
Bernardo Duggan, acompanhado de
Olivieri e Ernesto Campanelli, italianos.
As noticias eram contraditérias a res-
peito do seu paradeiro. Iniciada a via-
gem de Miami para Havana, e dessa ci-
dade para o Para, desaparecera nas
proximidades da llha de Marajo. En-
contrado, recomecou o trajeto sempre
acidentado, inclusive chegando as nos-
sas costas no dia 11 de julho, ou me-
Ihor, caindo, sem maiores consequén-
cias, na barra de Cunhal. Socorrido
com o necessario, partiu as 13:4bh pa-
ra Cabedslo, Paraiba.

No dia 24 de fevereiro de 1927, che-

ga o “SANTA MARIA"” comandado’

pelo marqués De Pinedo, tendo como
companheiros Carlos Del Prete, capi-
tdo do Corpo de Aeronautica, e Victa-
le Zachetti, “motorista’’, todos italia-

nos. "A Republica’ abria noticia: ““Na-
tal é o primeiro porto brasileiro em que
pisa 0 marqués De Pinedo. H& trés dias
aalmainteira da cidade vibra de emo-
cdo para saudar o grande aviador ita-
liano. O coracdo do povo queria aplau-
diro feito do famoso conquistador dos
ares que hoje é considerado uma das
verdadeiras glérias da aviacdo univer-
sal".

De Pinedo partira de Elmas, em 13
de fevereiro, chegando a Vila Cisneiros
(Colénia do Rio do QOuro), em 14 do
mesmo més, pelas 16 horas. Largou
para Boloma, na Guiné Portuguesa, on-
de chegou nodia 15 as 7:30. Depois se-
guiu para Dakara 17, decolando dai na
noite do dia 18 para Porto Praia, local
em gue amerissava no dia 19, pelas
9:30. Somente no dia 22 levantou voo
para Natal. Em Fernando de Noronha,
como outros, faltando. gasolina, teve
de fazer um pouso de emergéncia. Foi
recolhido pelo Cruzador “Barroso”, no
qual se hospedou. No dia 24 de feve-
reiro, pelas 7 horas, decolava para Na-
tal, chegando as 9:30.

Como os anteriores, recebeu gran-
des manifestactes. Desfilou em carro
aberto pelas ruas da cidade, com as au-
toridades. A Assembléia Estadual, pe-
las 12 horas, ofereceu um almoco de 40
talheres. No seu discurso de agradeci-
mento, De Pinedo foi profético: — “Na-
tal serd a mais extraordindria estacdo
da aviagdo mundial”.

Carlo Del Prete e Victale Zachetti
ndo desceram a terra, tendo permane-
cido todo o tempo a bordo do avido,
procedendo a limpeza interna do apa-
relho, no que foram ajudados por dois
marinheiros da Capitania dos Portos. A
“Rotisserie Natal”" forneceu-lhes almo-
¢oabordo porconta do Governo do Es-
tado. Carlo Del Prete voltariaa Natalem
5 de julho de 1928, em companhia de
Arturo Ferrarin, quando bateriam o "'re-
cord”’ na travessia Roma-Natal (Praia
de Touros). Partiram pelas 15:30, ru-
mando para Recife.

O “Argos", sob a direcdo do major
Sarmento de Beires, e tendo como au-
xiliares de navegacéo Jorge de Casti-
Iho e Manuel Gouveia, foi um dos
avides mais festejados gue tocaramem
Natal, por serem seus tripulantes por-
tugueses. Tendo decolado de Boloma
as 17 horas, do dia 12 de marco de
1927, amerissou 150 quilometros
adiante. Recomecou o vdo para tam-
bém pousar em Fernando de Noronha,
no dia 18 de marco, pelas 10:15. As
12:55, contudo, do mesmo dia, estava
em Natal saudando a populacdo em
nota distribuida & imprensa: — A tri-
pulacdo doavido "'Argos’ salida o po-
Vo brasileiro que, tdo intensamente, sa-
be vibrar sobaimpresséo resultante de
qualquer tentativa levada a efeito por
homens dessa raca Unica a que perten-
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cem 0s povos brasileiros e portugues.
Que o nosso esforco possa contribuir
para o estreitamento da unido luso-bra-
sileira, tal é a nossa aspiracdo”.

Depois, Sarmento de Beires auto-
grafou uma dlbum de Sérgio Severo,
filho de Augusto Severo, com a signi-
ficativa mensagem: 'Se ndo tivesse ha-
vido toda essa coorte de sacrificados,
entre os quais Severo fulge com cinti-
lacdo imorredoura, as asas humanas
ndo poderiam hoje singrar no espaco
com seguranca que nos permitiu atra-
vessar o Atlatico numa noite inteira de
voo".

Dois diasdepois, ainda com os por-
tugueses na terra, no dia 20 de marco
de 1927, aquatizava no Potengi a es-
quadrilha americana composta dos
avides “Santo Antonio”, 'Sédo Luiz" e
""S&o Francisco”, do Exército dos Esta-
dos Unidos. A cidade foi tomada de
surpresa porque a noticia anterior da-
va essa esquadrilha de passagem pa-
ra o Maranh&o.

Pelas 16 horas, um apds outro, sua-
vemente, baixaram no Potengi, amar-
rando em bdias frente a pedra do Ro-
sario.

Comandante: Major Herbert A. Dar-
gue natural de Brooklin, Nova York.
Subcomandante, Capitdo Artur B. Mac
Doniel, de Santo Antbnio, Texas. De-
mais pilotos: — Capitdo Ira C. Eaker
nascido em Lhans, Texas, 1° Tenente
Bernard S. Thompson de Begdad, Flo-
rida. 1° Tenente Leornard D. Wedding-
ton, de Childress, Texas, 1° Tenente
Charles Mac Robinson, de Columbus,

Ohio, 1° Tenente Luiz Rairchid, de Bel-

lingham, Washington.

Aesquadrilha tinha feito o trajeto: —

Santo Antonio (Texas), Tampico, Ve-
ra Cruz e Santa Cruz, no México; Gua-
temala, S. Salvador, Honduras, Costa
Rica, Nicaragua, Panamé, Colémbia,
Equador, Peru, Chile, Argentina, Uru-
guai, Paraguai, Brasil, passando pelo
Rio G. do Sul, Floriandpolis, Santos,
Rio, Bahia, Recife e Natal. Seguiu pa-
ra o norte, até completar o percurso
nos Estados Unidos.
Ao sair dos EUA era composta de cin-
co avides. Na Argentina houve um de-
sastre, quando perdeu dois: — 0
“New-York” e o “Detroit”, que se cho-
caram no aeroporto de Palomar.

Fins de abril, maio e junho de 1927,
foram dias movimentadissimos em Na-
tal e para o mundo, por acontecimen-
tos inusitados envolvendo a aviagcdo da
época. Ao mesmo tempo, em regides
diferentes, eram programados varios
vOos transoceanicos, abrindo “man-
chetes' nos jornais de todos os paises.
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Para a travessia do Atlantico Sul, in-
teressando o Brasil particularmente,
estava o avido brasileiro “Jahu” tripu-
lado e de propriedade de Jodo Ribeiro
de Barros, paulista de 26 anos; com 0s
companheiros Jodo Negrdo, de 26
anos; Vasco Cinquini, filho de italianos,
porém brasileiro de nascimento, com
27 anos, mecéanico do Campo dos
Afonsos; e o capitdo Newton Braga,
com 42 anos. O ""raid” seria Géno-
va-Dakar-Natal, até Rio de Janeiro. Pre-
parado para o mesmo salto, de Rue
(Franca) — Dakar-Natal, também des-
de abril, estava pronto o Marqués de
Saint-Roman, com o ""Paris-Ameri-
que-Latine”’.

Pretendendo a travessia do Atlanti-
co Norte, Europa-América do Norte, os
franceses Nungesse e Coli tinham pre-
parado o “Passaro Azul”’; e de New-
York para Paris, Charles Lindembergh,
0 ""Saint-Louis”, estando em jogo um
prémio no valor de 25 mil ddlares.

Da Inglaterra, os Tenentes Carr e
Gillman preparavam o voo Inglaterra —
India. Da Espanha, chegavam noticias
da circunavegacdo do globo pretendi-
da por Ruiz Alba e Padelo Roda.

Como se nota, estava-se presen-
clando um momento histérico da avia-
¢a0: a conquista do espaco interconti-

nental contrao tempo, numa prova da
coragem humana e valorizacéo de suas

magquinas.

0O ""Jahu" depois de fazer o percur-
so Génova-Dakar sem acidentes, pelas
3:4bh do dia 29 de abril, largava de Por-
to-Praia para Natal. Estacdes de radio
mais variadas montadas por todo o
Brasil €, especialmente, em Fernando
de Noronha, espalhavam noticias
constantes da travessia, esperando-se
que batesse o feito anterior do ""Ar-
gos’’, entdo festivamente acolhido no
Rio de Janeiro, e que chegasse primei-
ro a Natal do que o avido de Saint-
Roman.

Durante a tarde do mesmo dia, si-
lenciaram as comunicacées. O povo
dormia nas calcadas dos jornais de va-
rias cidades, aguardando noticias. So-
mente no dia seguinte, soube-se 0 "' Ja-
hu’’, pelas 17:30h, caira 188 milhas de
Fernando de Noronha, por ter rompido
uma hélice de um dos motores. O na-
vio ""Belvedere”’, que passava no local,
radiografou a triste nota, e que 0 "An-
gel Losi”, mais préoximo do sinistro, es-
tava rebocando o Jahu’’ para a ilha,
nada tendo acontecido aos tripulantes.

O jornal “A Patria”, que entdo era
editado no Rio de Janeiro, achou de
dar a noticia do acidente como motiva-
do pela impericia dos tripulantes do
“Jahu”, fato que ndo ocorrera com o
“Argos”. O povo.que sofria apreensi-
vo com o possivel fracasso do avido
brasileiro, rompeu protesto violento
contra o jornal, quebrando tudo, mor-
rendo gente na confusao.

No dia 5 de maio, Ribeiro de Barros
ainda aguardava a nova hélice em Fer-
nando de Noronha, quando a impren-
sa anunciou a largada de Dakar para
Natal do “"Paris-Amerique-Latine” de
Saint-Roman. Ent3o, o suspense foi
martirizante.

Recife, b — ""De Dakar informam
que o “"Paris-Amerique-Latine” passou
alto, pelas 12 horas, sobre os rochedos
de S. Pedro e S4o Paulo”. — Expecta-
tiva.
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Recife, 6 — "“Depois das 18 horas de
ontem, nenhuma noticia positiva veio
mais sobre o "’Paris-Amerique-Latine”’.
As estacdes de radio de Olinda e Fer-
nando de Noronha tém estado em co-
municacdo com 0s Navios que cruzam
o Atlantico, ndo conseguindo nenhu-
ma informacédo do aparelho. O cabo
francés também néo recebeu noticia al-
guma. Parece que Saint-Roman anda
fora de rota comum da navegacédo"'.
Consternacéo geral.

Depois, de-todo o mundo chega-
vam pedidos de informacdes sobre o
paradeiro do “louco sublime’’, como

B a

Organizaram-se buscas e mais buscas
por todo o litoral brasileiro. Navios de
varios paises vasculharam o Atléantico
Sul, e nada. Os mais desencontrados
boatos davam Saint-Roman nas praias
do Recife, Fortaleza, Maranh3o, até as
margens do S&o Francisco, ou que os
destrocos tinham batido no litoral de
Massachussets, Estados Unidos. T&o
somente em 29 de junho, os restos do
Idéntico destino estava reservado pa-
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fora apelidado o simpético marqués.

avido de Saint-Roman eram identifica-
dos no litoral brasileiro, entre o Mara-
nhéo e Pard. Mais um herdi para a ga-
leria da Franca, cujo drama emocionou
asnacQes, e especialmente o Rio G. do
Norte, que o esperou sempre.
Enquanto isto, no dia 10 de maio,
chegavam informactes de Paris de que
o drama de Saint-Roman néo abatera
0 animo dos tripulantes do "‘Péssa-
ro-Azul”’. No dia anterior, tinham par-
tido para o “raid” Paris—Nova York.

R
... Nodia 24 de

maio, 0s jornais
de todo o mundo
saudavam um
novo heroi...

aguas frias do Atlantico Norte.

A 14 de maio, finalmente, Natal
aguardava a chegada do “Jahu’’ que,
recuperado, partira de Fernando de No-
ronha, as 9:10h.

Multiddo. Toda a cidade estava as
margens do Potengi. Navios, embarca-
cGes de todos os tipos, engalanados
em arcos de bandeiras multicores. Pe-

ra eles: Desapareceram também nas

las 13 horas, o ronco dos motores cres-
ce a medida que a silhueta vermelha
avulta no horizonte, vinda do mar.
Quando numa curva sobrevoou Natal,
o delirio foi indescritivel: Palmas, gritos.
Baixando apds a ponte de lgapd, na al-
tura da pedra do Rosério, suavemente,
uma, duas vezes toca as dguas do Po-
tengi, e depois desliza até as proximi-
dades do cais Tavares de Lira, onde
atracou numa bdia.

O desembarque desses homens em
terra foi um pandemadnio. Ninguém
conteve a multiddo. Arrebatados, per-
correram ruas de Natal nos ombros do
povo. Depois, manifestacfes oficiais e
particulares interminaveis. Durante
dias, estafaram-se em umanunca aca-
bar de festas, os solteiros arrebatando
os coracBes das mocas daterra... de tal
modo que a poesia de cordel do tem-
po cantou... de forma irreverente.

Pretendia Ribeiro de Barros deixar

‘Natal, depois do dia 20, para tanto dis-

tribuiuaimprensa uma nota: — “Quan-
do de perto sentimos a grandeza da al-
ma, o civismo e a hospitalidade desse
povo, embora de passagem, s6 temos
um pensamento: Ficar. S6 um compro-
misso do dever elevado e os reclamos
de outros brasileiros podem ser uma
forca capaz de nos fazer partir levando
no coracdo um sentimento que nem a
palavra saudade traduz” — a) Ribeiro
de Barros — Newton Braga — Jodo
Negrdo — Vasco Cinquini. A 24, pre-
tendeu decolar. Tentativas e mais ten-
tativas, e 0 "Jahu’’ teimava em ficar. E
ficou até junho, revisando os motores.

No mesmo dia 24 de maio, os jor-
nais de todo o mundo saudavam um
novo heréi: — Charles Lindembergh, o
""4s"’ que realizou, sem etapas, direta-
mente, a travessia Nova York — Paris,
fazendo jus ao prémio “Orteig’” de
25.000 délares. A recepcdo no aerddro-
mo de Borget foi uma coisa nunca vis-
taem Paris, quando Lindembergh ater-
rissou ja & noite. Os cord&es de isola-
mento foram rompidos e também o po-
Vo carregou o aviador nos bracos. Can-
sado, dormiu 14 horas seguidas. S6
mais ndo fez porque foi acordado pela
multiddo que reclamava sua presenca

na sacada do hotel.
Tarde de 3 de junho de 1927,

16:16h, 0 “Argos'’ voltava a Natal em
sua viagem de regresso a patria. O " Ja-
hu'' continuava em reparos.

Domingo b, pelas 7:30, com a pre-
senca dos tripulantes do ““Argos”’, au-
toridades e povo, o ““Jahu’’, finalmen-
te, decolava rapidamente em deman-
da do Recife, onde chegou pelas 9:30h
do mesmo dia.

No dia seguinte, o "Argos’’ seguiu
para o Para. L4, sofreria um acidente,
danificando-se. Toda a equipagem, po-
rém, safou-se para chegar em Lisboa,
via marftima. ()

Revista Aeronautica N° 164



- 1927-1987

A4y //M/ | 4 ' 1/(4?//6‘4// ({Ji S
MAIS CONFORTO, MAIS ES

Esta no ar a nova Classe Executiva da Varig.Nova, naquilo que mais importa a vocé: espaco e conforto.
Conforto. As poltronas agora sao mais largas. Sua inclinacéo foi aumentada. Desenho anatomica-
mente reestudado. Trabalhando ou descansando, vocé vai sentir esse conforto de corpo inteiro.
Espaco. A distancia entre as poltronas esta 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.

145 \“‘vri v‘
Desdel927§% |






estiveram reunidos nos 250 mil
metros quadrados de area da

exposicao, durante os dez dias

da mostra francesa, para um

publico calculado em 360 mil
pessoas.
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Cosme Degenar Drumond

Nesses anos todos, aproximadamente 8.450.000 pessoas visitaram a mos-
tra francesa, das quais 670 mil estrangeiras, e cerca de 90 mil expositores,

com 60 por cento de participaco local.
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EMBRAER

Participante ativa do saldo de Le
Bourget desde 1977, este ano a Em-
braer — Empresa Brasileira de Aero-
nautica, levou para a Franca dois avides
Brasilia, dois Tucano e uma maquete
em tamanho real do CBA— 123, acro-
nave civil para os anos 90, que esta sen-
do desenvolvida pela Embraerem con-
junto com a industria argentina. O
mock-up do CBA — 123 ficou em expo-
sicdo num estande da empresa brasi-
leira. ;

... Paris Air Show...

MD — 11 que a empresa norte-america-
na esta desenvolvendo.

Poucos dias antes da abertura oficial
dosaldo, foicriadaem Turim, na ltélia,
aempresa que sera responsavel por to-
da a comercializacdo e promocédo do
avido AMX (a AMX International) que
ficara sediada em Londres. Seu presi-
dente € o representante da Aeritalia, Sr.
Giandomenico Cantele.

Em Le Bourget,0 EMB — 312 Tuca-
no revelou-se uma das atracdes da drea
militar. Foram intensificadas, durante
amostra, as negociacées para a venda

O engenheiro Ozilio Silva, dire-
tor-superintendente da Embraer, anun-
ciou em Parisa assinatura de importan-
tes contratos de venda do turboélice
Brasilia. Em Le Bourget, aempresa bra-
sileira fez a entrega do 4° Brasilia para
a regional Skywest, dos Estados Uni-
dos, de uma encomenda de 26 apare-
lhos.

O contrato assinado com a McDon-
nell Douglas, para fornecimento de 200
conjuntos de flapes (com opcdo para
mais 100), foi outro importante negé-
cio. Os flapes serdo para o avido civil
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do treinador brasileiro para a Nigéria e
Marrocos, num total de 90 unidades.
Uma pesquisa realizada pelo sema-
nario norte-americano Defense News
indica que os aparelhos que terdo mer-
cado garantido no futuro sdo o Torna-
do europeu, o Mirage 2000, 0 AMX, o
MB—339,0F—16e 0 EMB—312 Tu-
cano. O treinador brasileiro ja é, em sua
categoria, o mais vendido no mundo
{466 vendas firmes e 120 opcgdes).

A versdo 1987

As onze horas, o presidente Mitter-
rand, protegido por quase 300 homens
do Exército e da Policia Anti-terror, che-
gou ao antigo aeroporto de Le Bourget
para abrir oficialmente o 37° Paris Air
Show. De uma tribuna isolada, o pre-
sidente francés assistiu ao show aéreo,
retirando-se em seguida num helicop-
tero da Aerospatiale, armado de ca-
nhoes.

Durante os dez dias dafeira, 213 ae-
ronaves civis e militares foram mostra-
das. Apesar do mau tempo, em algu-
mas tardes de show aéreo, podia-se ver
avides como Tornado, Phantom, Mira-
ge, F—16C, Hawk 200, EAP, Harrier,
MB — 339, Antonov 124, Rafale, F— 18,
Pillan, Squalus, Pampa, Amx, Tucano,
Brasilia, e tantos outros modelos, tro-
vejando nos céus de Le Bourget, num
espetaculo rico e moderno. Helicopte-
ros de nova geracdo, como Panther,
Ecureuil, Linx, Black Hawk, Mangusta,
em versdes civis e militares, também
voaram para o publico presente.

A presenca latina

Da América Latina, Brasil, Chile e Ar-
gentina participaram com modelos de
fabricacéo propria (Brasil) ou sob licen-
ca (Chile e Argentina).

Os chilenos_levaram dois exempla--
res do Pillan, biplace de treinamento
militar, cuja versao otimizada sera equi-
pada com turboprop Allison 260, de-
senvolvido pela ENAER — Empresa
Nacional de Aerondutica. Alids, a
ENAER atualmente esta desenvolven-
do outros importantes projetos para a
Forca Aérea Chilena, como a moderni-
zacdo dos avides de ataque Hunter; a
conversdo do commuter Beechcraft 99
em aeronave de patrulhamento mariti-
mo, com sistemas de radares cem por
cento nacionais; a otimizacdo dos Mi-
rages chilenos; e o projeto do A— 36,
avido de atague, dotado com misseis
ar-mar.

Ja a Argentina mostrou o seu treina-
dor|A—63 Pampa,fabricadopela FMA
— Fabrica Militar de Aviones, de Cor-
doba. O programa do Pampa foi inicia-
doem 1979 com os primeiros testes de
vHo ocorrendo em 1984,

Avibras
A Avibréas IndUstria Aeroespacial

Revista Aeronautica N° 164



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

N? 5480-F

§
i

CELMA

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

Rua Alice Hervg, 356 - Caixa Postal,
90341 - CEP 25600 - PETROPOLIS - RJ
- BRASIL TEL : (0242) 43-4962 - FAC
SIMILE (0242) 42-3684 - TELEX: 021)
21271 - 34822 - CECE - BR

Solda por Feixe de elétrons no vacuo — EBW




...Paris Air Show...

S.A. apresentou em Paris maquete di-
namica de seu equipamento EDT-FILA
para defesa anti-aérea, painéis com far-
to material fotografico do Astros |I,
além de um dossié completo daempre-
sa e seus produtos. Esta foi a terceira
vez gue a Avibrés participou de Le
Bourget.

Como principal exportadora brasilei-
ra de material de defesa, a expectativa
da Avibras com relacdo aos negocios
discutidos durante o saldo é grande.
Suasvendas nos ultimos anos cresce-
ram consideravelmente, gracas ao
bom desempenho de seus produtos. E
o carro-chefe dessas vendas é mesmo
o Astros Il — Sistema de Foguetes de
Artilharia para Saturacéo de Area, ho-
je largamente empregado pelos exér-
citos do lraque e Arabia Saudita.

A grande novidade que a empresa
anunciou em Le Bourget é o desenvol-
vimento de um "‘cérebro eletrénico”

para o conjunto Astros Il, designado de
VCC — Veiculo de Comando e Contro-
le de Tiro. Este sistema foi desenvolvi-
do portécnicos daempresa e consiste
de uma central eletrénica autopropul-
sada sobre viatura militar Avibras/Tec-
tran, para emprego a nivel de batalhdo,
comandando trés baterias de lancado-
res Astros, sem uso de radares.

A Avibras apresentou também em
Le Bourget o SIS — Sistema Inercial
Solidério, que é o primeiro produto da
empresa formando uma familia de sis-
temas de navegacdo inercial destinada
a equipar os veiculos Astros, bem co-
mo, futuramente, misseis, torpedos e
carros de combate com versdes espe-
cificadas.

Blindados em Le Bourget

Mas nem so de avides modernos e
componentes sofisticados da industria
aeroespacial viveu este ano a famosa

"

“Os cavaleiros da
era Tecnolégica”

O torneio foi em Le Bourget, um sitio histori-
co proximo de Paris, mas os cavaleiros ndo usa-
vam cotas de malha de aco, nem montavam os
famosos cavalos de batalha da Bretanha. E nem
mesmo, ao menos publicamente, estava em dis-
putaa mao de uma bela donzela. Na verdade, os
desafiantes eram soberanos dos anos 80, presi-
dentes de grandes complexos industriais da Eu-
ropa, e seus campedes se enfrentavam na arena
daldade Tecnoldgica: o espaco. Trocaram 0 aco
das armaduras pelo tecido sintético dos maca-
cGes de voo e cavalgaram os mais modernos
avides militares da atualidade: O Rafale, produ-
zido pela Dassault-Breguet, da Franca, e o EAP,
da British Aerospace, da Gra-Bretanha. Todos os
dias o duelo tinha hora certa para acontecer, en-
tre 15 e 16 horas, sob qualquer tempo (na verda-
de, quanto pior, melhor para essas aeronaves)
diante de uma platéia fiel, que chegou perto dos
350 mil espectadores ao longo de dez dias. Nes-
se primeiro encontro, venceu Rafale.

Ha vérias razdes para isso: o EAP é um pro-
jeto ainda em fase de maturacdo, com solucdes
aerodinamicas mal resolvidas que o fazem apre-
sentar indices de desempenho inferiores aos es-
L perados pelo consorcio fabricante, e também aos

de alguns dos atuais cacas de série, como o F—18
Hornet e o Mirage—2000, ambos realizando de-
monstracoes didrias em Le Bourget. J& o progra-
ma francés ¢ "abencoado pela sorte’’, como de-
clarou aos jornalistas o presidente da AMD—B,
Serge Dassault: o protétipo do proximo caca su-
personico, dalendéria linhagem saida de Merig-
nac ao longo dos ultimos 30 anos, é brilhante,
com sua extraordinéria manobrabilidade impos-
sivel para o know-how apenas convencional. O
piloto pensa e o avido reage — € como se um fos-
se parte do outro”, explicou Serge Dassault. Dois
dias antes do encerramento do salédo, o Rafale
ganhou um novosstatus: foi finalmente contratado
pelo Ministério da Defesa, e em duas versdes,
uma das quais necessariamente destinada a avia-
cdo de atague embarcada em porta-avides. O
mesmo tipo de definicdo coube ao
Mirage —4000, agora protétipo de pré-série de
um caca-supersdnico de emprego geral na faixa
de 20 toneladas. Tanto um como o outro devem
estar prontos para testes de comissionamento até
1991. O total daencomenda é de US$ 4,5 bilhdes;
0 maior contrato de toda a histdria aeronéutica
européia.

Nessa mostra de novidades pouco atraentes
para o publico em geral, mas fascinante para en-
genheiros aeronduticos, a atragdo "espetacular”
ficou por conta do novo bombardeiro estratégi-

co norte-americano, 0 B—1B, da Rockwell, cedi- w
do em condicdes muito especiais pelo Coman-
do Aeroestratégico dos Estados Unidos: chega-
da em dia e horanéo anunciados, nenhuma visi-
tacdo a bordo e decolagem 72 horas depois. Na
pista o super-bombardeiro acabou tendo um con-
corrente, o transporte pesado Antonov— 124, so-
viético, o maioravido do leste: 105 toneladas de
carga, altura de um prédio de cinco andares. Sin-
tomaticamente, depois do "show'’ dessa baleia
voadora, o B— 1B sofreu uma pane no sistema
de ignicdo das turbinas e ndo pode voar imedia-
tamente apos, como o previsto. Precisou espe-
rar um starter, trazido no dia seguinte da Alema-
nha.

Mas no ar, o grande passaro negro metalico

Jimpressionou, fazendo uma passagem lenta, com

a asa de geometria varidvel na posicdo mais cri-
tica, e logo depois de um largo circulo, ja enfle-
chado, trovejando sobre Le Bourget, cruzou o ei-
x0 da pista a baixa altitude e a cerca de mil quilo-
metros horarios. Fly by robotica!




...Paris Air Show...

S.A. apresentou em Paris maquete di-
namica de seu equipamento EDT-FILA
para defesa anti-aérea, paineis com far-
to material fotogréafico do Astros I,
além de um dossié completo daempre-
sa e seus produtos. Esta foi a terceira
vez gue a Avibréas participou de Le
Bourget.

Como principal exportadora brasilei-
ra de material de defesa, a expectativa
da Avibras com relacdo aos negécios
discutidos durante o saldo é grande.
Suasvendas nos Ultimos anos cresce-
ram consideravelmente, gracas ao
bom desempenho de seus produtos. E
o carro-chefe dessas vendas é mesmo
o Astros Il — Sistera de Foguetes de
Artilharia para Saturacdo de Area, ho-
je largamente empregado pelos exer-
citos do lraque e Arabia Saudita.

A grande novidade que a empresa
anunciou em Le Bourget é o desenvol-
vimento de um "‘cérebro eletrénico”

para o conjunto Astros Il, designado de
VCC — Veiculo de Comando e Contro-
le de Tiro. Este sistema foi desenvolvi-
do portécnicos daempresa e consiste
de uma central eletrénica autopropul-
sada sobre viatura militar Avibras/Tec-
tran, para emprego a nivel de batalhdo,
comandando trés baterias de lancado-
res Astros, sem uso de radares.

A Avibras apresentou também em
Le Bourget o SIS — Sistema Inercial
Solidério, que é o primeiro produto da
empresa formando uma familia de sis-
temas de navegacéo inercial destinada
a equipar os veiculos Astros, bem co-
mo, futuramente, misseis, torpedos e
carros de combate com versfes espe-
cificadas. )

Blindados em Le Bourget

Mas nem sé de avides modernos e
componentes sofisticados da industria
aeroespacial viveu este ano a famosa

"

“Os cavaleiros da
era Tecnolégica”

O torneio foiem Le Bourget, um sitio histori-
co préximo de Paris, mas os cavaleiros ndo usa-
vam cotas de malha de aco, nem montavam os
famosos cavalos de batalha da Bretanha. E nem
mesmo, ao menos publicamente, estava em dis-
putaamao de uma bela donzela. Na verdade, os
desafiantes eram soberanos dos anos 80, presi-
dentes de grandes complexos industriais da Eu-
ropa, e seus campedes se enfrentavam na arena
da ldade Tecnoldgica: o espaco. Trocaram 0 aco
das armaduras pelo tecido sintético dos maca-
cGes de voo e cavalgaram os mais modernos
avides militares da atualidade: O Rafale, produ-
zido pela Dassault-Breguet, da Franca, e o EAP,
da British Aerospace, da Gra-Bretanha. Todos 0s
dias 0 duelo tinha hora certa para acontecer, en-
tre 15e 16 horas, sob qualguer tempo {na verda-
de, quanto pior, melhor para essas aeronaves)
diante de uma platéia fiel, que chegou perto dos
350 mil espectadores ao longo de dez dias. Nes-
se primeiro encontro, venceu Rafale.

Ha vérias razoes para isso: 0 EAP é um pro-
jeto ainda em fase de maturacdo, com solucdes
aerodindmicas mal resolvidas que o fazem apre-
sentar indices de desempenho inferiores aos es-
kperados pelo consoéreio fabricante, e também aos

de alguns dos atuais cacas de série, como o F—18
Hornet e 0 Mirage—2000, ambos realizando de-
monstracdes diérias em Le Bourget. J& o progra-
ma francés é “abencoado pela sorte”, como de-
clarou aos jornalistas o presidente da AMD—B,
Serge Dassault: o protétipo do proximo caca su-
personico, dalendéria linhagem saida de Merig-
nac ao longo dos ultimos 30 anos, é brilhante,
com sua extraordinaria manobrabilidade impos-
sivel para o know-how apenas convencional. O
piloto pensa e oavido reage — € como se um fos-
se parte do outro”, explicou Serge Dassault. Dois
dias antes do encerramento do saldo, o Rafale
ganhou um novostatus: foi finalmente contratado
pelo Ministério da Defesa, e em duas versdes,
uma das guais necessariamente destinada a avia-
¢cdo de ataque embarcada em porta-avides. O
mesmo tipo de definicdo coube ao
Mirage — 4000, agora protétipo de pré-série de
um caca-supersonico de emprego geral na faixa
de 20 toneladas. Tanto um como o outro devem
estar prontos para testes de comissionamento até
1991. O total daencomenda é de US$ 4,5 bilhdes;
0 maior contrato de toda a histéria aerondutica
européia.

Nessa mostra de novidades pouco atraentes
para o publico em geral, mas fascinante paraen-
genheiros aeronauticos, a atragdo "'espetacular”
ficou por conta do novo bombardeiro estratégi-

co norte-americano, o B—1B, da Rockwell, cedi-
do em condictes muito especiais pelo Coman-
do Aeroestratégico dos Estados Unidos: chega-
daem dia e horan&o anunciados, nenhuma visi-
tacdo a bordo e decolagem 72 horas depois. Na
pista o super-bombardeiro acabou tendo um con-
corrente, o transporte pesado Antonov — 124, so-
viético, o maioravido do leste: 105 toneladas de
carga, altura de um prédio de cinco andares. Sin-
tomaticamente, depois do show'’ dessa baleia
voadora, o B— 1B sofreu uma pane no sistema
de ignicdo das turbinas e ndo pode voar imedia-
tamente ap6s, como o previsto. Precisou espe-
rar um starter, trazido no dia seguinte da Alema-
nha.

Mas no ar, o grande passaro negro metalico

impressionou, fazendo uma passagem lenta, com

a asa de geometria varidvel na posicdo mais cri-
tica, e logo depois de um largo circulo, j4 enfle-
chado, lovejando sobre Le Bourget, cruzou o ei-
x0 da pista a baixa altitude e a cerca de mil quil®-
metros horarios. Fly by robdtical
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mostra francesa. Equipamentos de em-
prego terrestre téo diversos como vei-
culos blindados e sistemas de defesa
aérea tambérmn estiveram presentes.

Oschineses fizeram discretamente
sua estréia em Paris, em total contras-
te com a participacdo que tiveram no
saldo de Alenas do ano passado (outu-
bro) durante a 42 Defendory, onde ocu-
param quase todo o pavilhdo de expo-
sicdo no térreo.

A companhia chinesa NORINCO
distribuiu em Paris informacd&es sobre
sua linha de vefculos blindados e arma-
mentos. Maguetes de misseis — como
o Silkworm (HY — 2) anti-navio, empre-
gado atualmente pelos iranianos na
guerra contrao lraque — mais precisa-
mente no estreito de Ormuz — podiam
ser vistos nos estandes da industria chi-
nesa.

A General Dynamics apresentou,
em posicdo de destaque, uma belissi-
ma magquete do seu carro de combate
M1 A1. Vérios outros paises, principal-
mente Franca, exibiram os mais varia-
dos equipamentos terrestres de alta
tecnologia, notadamente os sistemas
de defesa antiareo mével, como o Sl-
DAM 25, com canhdes Oerlikon RBA,
0 ADATS com misseis de dupla funcéo
— defesa aérea e anti-tanque, o siste-
ma OTOMATIC 76 com canhéo de 76
mm), e outros.

Muito embora esses e outros equi-

pamentos ocupassem espacos em Le
Bourget, o destaque maior ficou por
conta da industria aerondutica mun-
dial.

O préximo Saldo de Aerondutica e
Espaco de Le Bourget deverd ocorrer
em 1989, ainda que alguns diretores do
GIFAS, ¢rgdo encarregado de sua rea-
lizacdo, defendam um intervalo maior
para a feira francesa — de no minino
trés anos.

—

.

General Dynamics F—16 Falcon

Considerado o caga mais &gil do mundo oci-
dental, o F— 16 é resultado de pesquisa para de-
senvolvimento de uma aeronave de combate
mais leve para substituir os F—15. Foram fabri-
cados oito protétipos.

Empregado em missdes de combate aéreo,
ataque ao solo, reconhecimento e interceptacao,
o piloto controla o avido por meio de colunas de
comando laterats, tipo joystick. Suaestrutura {gra-
fite-epoxi) e sistemas sdo modernos, com ding-
mica de véo CCV — Vefculo de Controle Confi-
gurado (Control Configured Vehicle), controles
servo-acionados eletricamente (fly-by-wire), ra-
dar Doppler e armamento apropriado para cada
tipo de missédo.

Sua velocidade méxima é de 1.455 km/h ao
nivel do mar; possui um canhdo M—61 de 20 mm
enove cabides com capacidade méaxima de 6.895
kg. Monoposto de alta performance (possui ver-
sdes biplace) entrou em servigo a partir de 1978
e hoje equipa forcas aéreas da Bélgica, Estados
Unidos, Dinamarca, Israel e Noruega.

McDonnell Douglas/Northrop F—18 Hornet

O F—18 é um caca de atague de multiplas
missdes. Dois turbofan General Electric
F404 —400, de 7.258 kg de empuxo, garantem
ao F—18 uma velocidade méximade 1.915 km/h,
ou Mach 1.8 nivelado. Seu alcance é de 3.700km,
teto de servico de 15.000 metros e armamento
extremamente sofisticado: canhdo Gatling
M —61 de 20 mm, nove pontos duros para 6.080

kg de bombas, contra-medidas eletrénicas e mis-
seis Sidewinder.

British Aerospace Harrier

Ataque e Reconhecimento sdo as missbes ba-
sicas do Harrier monoposto, embora o modelo
utilizado em treinamento operacional (biposto),
tenhacondicGesde atuar em missdes especiais,
com total capacidade de combate.

O Harrier tem alcance méximo de 3.330 km
teto operacional que excede 15.000 metros e o
seu armamento consiste de dois canhdes Aden
de 30mm, cabides para 907 kg de cargacadaum
e 100 kg de misseis Sidewinder ou similar.

Desenvolvendo velocidade méxima de 1.186
kh/h a baixa altitude, o Harrier Il GR.5, do show

aéreo de Le Bourget, possui quatro casulos Ma-

tra 155 para 19 foguetes SNEB de 68 mm cada
um.

A capacidade VTOL (decolagem e pouso ver-
ticais) do Harrier é revolucionéria, tendo sido de-
senvolvida a partirdos anos 50. Trés pafses ope-
ram o Harrier — Espanha, onde é chamado de
“Matador", Estados Unidos e Gra-Bretanha.

British Aerospace Hawk 200

Caca tatico subsoénico, o projeto Mk. 200 co-
mecou a ser desenvolvido em 1985. Concorren-
te do ftalo-brasileiro AM X, sua velocidade méxi-
maé 1.014 km/h, em mergulho, possui teto ope-
racional de 15.240 metros e autonomia para 3 ho-
ras de v6o, e b pontos duros para carga bélica (454
kg cada), o Hawk 200 tem um canhao de 30 mm.

Ardbia Saudita, Emirados Arabes Unidos, Fin-

landia, Gra-Bretanha, Indonésia, Kuwait, Quénia
e Zimbabwe ja operam o tipo T.1, seu anteces-
sor, cuja producdo seriada comegou em 1976.

Panavia Tornado

Caca supersonico (2.135km, Mach2) com
mercado futuro garantido, de acordo com pes-
quisas internacionais, o Tornado é construido por
um consorcio europeu British Aerospace, MBB
e Aeritalia.

Projetado como aeronave polivalente (apoio
cerrado, defesa e superioridade aéreas, intercep-
tagdo, reconhecimento e treinamento), possui
motores compactos de baixo consumo, sistemas
digitais, comandos servoacionados, hipersusten-
tacdo em baixa velocidade, spoilers, flapes fen-
da dupla, radar de mapeamento, radar compu-
tadorizado Doppler, sinalizador laser, contra-me-
didas eletronicas e sistemas de penetracao, en-
tre outros itens.

Com um alcence de 4.800 km e teto de ser-
vico maximo de 18.000 o Tornado ¢ armado com
dois canhdes Mauser de 27 mm, sete cabides pa-
ra um total de 8.165 kg de carga bélica, canhdo
Mk 27, quatro misseis AIM —9L Sidewinder de
curto alcance e guatro misseis Sky Flash. H& va-
riacGes de armamento nas suas versoes — ata-
que, defesa aérea e treinamento. Sua producdo
inicial esté prevista para 809 aparelhos, sendo 385
para a Gra-Bretanha, 324 para a Alemanhae 100
para a ltélia.

_
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CLUBE DE AERONAUTICA
QUADRAGESIMO

Diz 0 pensamento popular que a vida comeca aos quarenta, significando a
aquisicao, por parte de quem alcanca essa importante marca no tempo, da
maturidade para entender as complexas relacdes que compdem as intricadas
equacdes da propria vida e fazé-las funcionar da forma mais harménica e com

melhor proveito.

Nosso Clube atingiu, hdum ano este patamar.
Tomamos a liberdade de fazer nossas algumas palavras do Ten Brig Deoclécio
Lima de Siqueira — Diretor do INCAER — na ocasido em gque se comemorou o

De inicio, agradego ao Ten Brig
HUMBERTO ZIGNAGO FIUZA, Presi-
dente deste Clube, a elevada honra
com gue me distinguiu para falar nes-
ta oportunidade.

H& quarenta e um anos, fundava-se
o Clube de Aeronautica.

Em volta dos Clubes, segmentos
das sociedades tém se aglutinado. Sob
certos aspectos eles representam elos
de uma cadeia de solidariedade social,
forca que solidifica o potencial dos po-
vos e das nagdes. Aidéia dessas orga-
nizacdes vem de longe. Tem origem
nos paises de linguainglesa. O proprio
termo “clube’ vem de “club’’, com o
seu significado de “clava’” mas tam-
bémde ' tranca”. Este Ultimo ajusta-se
mais a vida dessas entidades como
agrupamentos fechados de seres hu-
manos.

Seja como for, o nosso Clube, que
hoje se festeja, tem esse sentido, pois
visa reunir os membros da aeronduti-
canum nucleo restrito ao seu pessoal.
Certamente a idéia nasceu como con-
seqléncia de um tempoe seus fatos.

Foiem 1946, quando, a0b de agos-
to, o entdo Ministro da Aeronautica —
Brigadeiro ARMANDO FIGUEIRA
TROMPOWSKY DE ALMEIDA convo-
cou uma reunido de oficiais da aero-
néutica para fundar e organizar o Clu-
be de Aerondutica. E o que consta da
respectiva ata dessa memoravel ses-
s80, & qual compareceram 314 oficiais.

A Comisséo eleita, presidida pelo
Brigadeiro-do-Ar VO BORGES, p6s-se
acampo. As reunides se sucediam no
gabinete do Diretor de Pessoal, que era
o Presidente do grupo. Aos poucos fo-
ram se solidificando as bases da orga-
nizacdo, seu espirito, seus objetivos,
sua forca. Depois, o nlcleo instalou-se
nas primeiras sedes: salas alugadas na
Avenida Churchill, 123, 8° andar, e, em
seguida, naRua Alvaro Alvim, 21,8°% e
16° andares. Eram dificuldades por ci-
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evento.

Dona Maria Thereza Gongalves Pires, esposa do Ten Brig Silvio Gomes Pires, ex-presidente do CAer, apa-
ga a vela do bolo de aniversario, ladeada pelo Maj Brig Drummond, 1° Vice-Presidente.

ma de dificuldades. Até que, a 15 de ju-
lho de 1947, foi realizada a Primeira As-
sembléia Geral Ordinéria, quando se
elegeu a Primeira Diretoria sob a Pre-
sidéncia do Major-Brigadeiro FABIO
SA EARP, a qual tomou posse a 5 de
agosto desse ano, na Primeira Sessdo
Magna realizada no Clube Naval, e pre-
sidida pelo Presidente da Republica,
oportunidade na qual se comemorou,
também, o que se decidiu considerar
o Primeiro Aniverséario desta Associa-
cAan

O Clube precisava de uma sede. O
Presidente Dutra Ihe concede o contra-
to de enfiteuse do terreno situado a
Rua Santa Luzia, de nimero 627 a 651,
onde se ergueu, na década de 70, 0 ma-
jestoso edificio do Clube, passadas
mais de duas décadas daquela doacdo
constante do Processo do Ministério

da Fazenda, de numero 207.322, de
1948.

A 23 de outubro de 1950, com o bai-
le do Aviador,é inaugurada a sede pro-
pria, nas instalac6es cedidas pelo Mi-
nistério a titulo precdrio, na Praca Ma-
rechal Ancora, desenvolvendo-se as
atividades principais no antigo Pavi-
Ihdo de Caca e Pesca, vindo da Expo-
sicdo do Centendrio de 1922.

Nessa situacdo, chegamos a 1954.
Grandes turbuléncias afetavam o clima
politico nacional.

Mais tarde, em hora também dificil,
assume a Presidéncia do Clube o Bri-
gadeiro HENRIQUE FLEIUSS. Sua fa-
la de posse, no fundo e na forma, € uma
peca que ilustra nossa cultura, orna-
menta nossos quadros e ilumina o fu-
turo. Vale a pena lembrar alguns tre-
chos.
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'EM SEU

'PRIMEIRO ANO

“Reunir é, entdo, a sentenca a ser
obedecida, reunir na base de altos pro-
pdsitos, reunir para o bem comum, reu-
nir consciéncias e espfritos — para que
as paixdes, fogo sagrado do entusias-
mo, é verdade, n&o distorcam, pelo ca-
lor de sua chama, os indicios que a pro-
pria inteligéncia proclama como razoé-
veis."”

Ha& palavras que tém o dom de tra-
duzir, num passe de magia, a imensi-
ddo dos universos do espirito e dos
sentimentos. Em cada uma das que
acabamos de recordar, encontramos
implicita a grande forca que impulsio-
nou a Aviagdo Brasileira desde seus pri-
meiros passos. Cada uma dessas pala-
vras nos transmite uma sensacédo de
convivénciacom a alma dessa aviagéo.
E que elas nos falam da compreenséo,
do entendimento, da concérdia, da so-
lidariedade. Mas também nos falam
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das paixdes que suportam as idéias na
luta por seus objetivos.

Ha palavras que ficam como bandei-
ras para demarcarem as direcdes do fu-
turo. As do Brigadeiro FLEIUSS tém es-
se sentido na vida desta Casa.

Ao final desta década de turbulén-
cias, em que o Clube viu-se por vezes
envolvido, chegamos a 1959 quando,
pelo Decreto 47.240, de novembro
desse ano, o patriménio foi acrescido
dos terrenos da Praca Marechal Anco-
ra, excetuando-se a Estacdo de Hidros,
preservada pela Unido, certamente pe-
lo seu tombamento.

Até entdo, companheiros ilustres j&
haviam colaborado, na Diretoria € no
Conselho Deliberativo, para a consoli-
dacéo desta entidade. Representando
todos, cabe lembrar os Presidentes
que, desde a primeira hora, deram a
parcela de sua oferta aos ideais envol-
vidos: Marechais IVO BORGES, SA
EARP,DYOTT FONTENELLE, ABOIM,
LOYOLA, FLEIUSS e MARCIO.

Caminhando pelo tempo, vamos
encontrar 0os outros companheiros
que, na Presidéncia, representando to-
dos, foram colocando pedra sobre pe-
dra no arcabouco desta Agremiagéo:
Tenentes-Brigadeiros GABRIEL
GRUM MOSS, ISMAR PFALTZ-
GRAFF BRASIL, JOSE DE SOUZA
PRATA, MANOEL JOSE VINHAES,
PAULO SOBRAL RIBEIRO GONCAL-
VES, JOSE FERNANDES XAVIER
NETTO, Major-Brigadeiro FRANCIS-
CO BACHA, Tenentes-Brigadeiros
SYLVIO GOMES PIRES, WALDIR DE
VASCONCELOS, JORGE JOSE DE
C/E\JRVALHO e HUMBERTO ZIGNAGO
FIUZA.
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Num preito de homenagem a todos,
recordemos as Ultimas realizacées.
Elas representam a concretizacao de
idéias que foram acalentadas através
dos tempos. Pertencem, portanto, a to-
dos agueles que deram uma parcela de
suas preocupacdes e atencdes ao Clu-

be de Aerondutica. Assim, recordar o
edificio da Rua Santa Luzia, ndo é ape-
nas lembrar o Presidente que realizou
aobra, Major-Brigadeiro FRANCISCO
BACHA, gue ofertou dez anos de sua
vida a esta Casa, mas é pensar em to-
dos que passaram na sua luta pela cor-
porificacdo e concretizacdo da idéia.
Recordar as ultimas realizacdes, que
colocaram o Clube na sua atual situa-
cdo de atendimento pleno as necessi-
dades dos sécios, ndo € apenas lem-
brar a Presidéncia realizadora do Te-
nente-Brigadeiro WALDIR VASCON-
CELOS em seus dois mandatos, quan-

do se construiu uma nova sede, seu
magnifico restaurante, um hotel con-
digno e demais facilidades, além da se-
de campestre na Barra, construida em
terreno trocado por outro nallha do Go-
vernador doado ao Clube anos antes
pelo Ministério; o desenvolvimento
dos ultraleves e outros esportes; aam-
pliacdo de empreendimentos assisten-
ciais aos sécios, como os da CHICAER,
os dos consorcios, etc; destacando-se,
entre tantas realizacdes, a revitalizacdo
da Revista Aeronéutica, responsavel
poruma eficiente disseminacéo de cul-
tura, complementada por vitoriosas
edicdes de livros. Percorrendo a vida
do Clube através de suas atas, pode-
mos sentir que as realizacdes acima fo-
ram sonhos acalentados através dos
tempos, o que justifica, aqui, também
um preito de homenagem aos gue an-
tecederam o Brigadeiro WALDIR.

Neste balanco, porém, cabe uma
avaliacdo mais profunda. O que mais
conta é o saldo das conquistas espiri-
tuais porque estas, se perecem, cus-
tam mais a perecer. Nas cogitacdes
dos primeiros, evidencia-se a preocu-
pacdo com um grande objetivo: o con-
gracamento dos socios. Certamente
esta € hoje a maior das vitérias. O Clu-
be vive a plenitude dessa conquista.
Por ele passam diariamente contingen-
tes que buscam em seu seio o calor da
amizade e o conforto da convivéncia
amiga. Nos dias de semana, tercas,
quartas, quintas e sextas, turmas de as-
sociados se reunem e se sucedem em
almocos que ja formaram tradi¢cdo. Aos
sabados e domingos, na sede da cida-
de e na Barra, grupamentos de socios
e dependentes se encontram em horas
de entendimento e compreenséo.

Nesta volta pelo passado identifica-
mos a bandeira levantada pelos pionei-
ros e preservada por todos: a concor-
dia, que é fator de forca dos ideais. Nes-
te seu Quadragésimo Primeiro Aniver-
sario, o Clube caminha decididamen-
te orientado pela visdo desse lema, fiel
ao passado e as esperancas do futuro.

Creio ser tempo de terminar. Néo o
devo fazer sem antes, como sOcio re-
mido desta Agremiacdo, deixar uma
saudacdo muito especial aos que hoje
a conduzem. ao seu Conselho Delibe-
rativo, presidido pelo Tenente-Briga-
deiro PAULO DE ABREU COUTINHO
e a Diretoria do Clube sob a Presidén-
cia do Tenente-Brigadeiro HUMBER-
TO ZIGNAGO FIUZA. Todos eles estédo
3 altura dos seus antecessores. Condu-
zem essa Agremiacdo com 0 mesmo
idealismo que a trouxe até aqui. Mere-
cem nosso respeito, nossa admiracao
€ N0ssos agradecimentos.
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¢ Como consegqiiéncia da firme vontade de contribuir com suas
especializacoes* para o desenvolvimento do Brasil, a Constran estd
entre as principais Empreiteiras do Pais...

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

CONSTRAN S.A.
CQNSTHUQDES E COMERCIO

* * Rodovias * Ferrovias  Rios e Canais * Saneamento * Aeroportos * Barragens + Construcao Industrial + Construgao Civil.
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Aeronautica quer mais jatinhos

A Forga Aérea Brasileira fechou um negécio miliondrio que,
se dependesse do parecer de um outro 6rgdo do Ministério da
Aerondutica, jamais seria concretizado. Por 11,7 milhdes de
délares, a FAB comprou trés jatinhos Lear 35 para serem usa-
dos em missdes de instrugdo e transporte de autoridades. Ha

dois meses, a Diretoria de Material
da Aerondutica, Dirma, desaconse-
lhou a compra, por considers-la
desnecessdria nos atuais planos de
reequipamento das For¢as Armadas.
A empresa fabricante € a Gat Lear
Jet, dos Estados Unidos, que vem
apresentando crescentes dificulda-
des financeiras. Os Lear Jet sdo
também conhecidos como ‘‘radiota-
xi do ministro’’, pois sdo conforti-
veis e servem através de chamada
telefonica.

SERGIO HENRIQUE

Jatinho da FAB: taxi

Reproducdo da noticia com os lamentaveis enganos de informagdo de uma revista brasileira ndo

especializada em aviacdo.

Nota: Embora nunca tenha se chamado GAT, a empresa fabricante do R-35 passou a
denominar-se LEARJET CORPORATION oficialmente. Isto ocorreu ndo s6 apds o
recebimento, na Revista Aeronéutica, da matéria do autor Esperidido Benevides, bem como

do triste engano cometido pela ndo especializada.

OR-35 EAPANE
DO RADAR

A noticia, publicada recentemente
numa "‘revista brasileira de considera-
vel circulacdo’’, poderia até passar des-
percebida, ja que a secdo onde foi in-

serida, denominada RADAR, pare-

ce-nos um espaco reservado a coisas
gue nao devam ser levadas muito a se-
rio. No entanto, ela acabou na berlinda,
menos pelo seu elevado grau de desin-
formacao, mais pela confusdo gerada
posteriormente na mente do publico
"ndo afeito as coisas aeronauticas’.
A noticia completar-se-iacom uma
foto e sua pertinente ou impertinente,
legenda: “Jatinho da FAB: taxi.”
Ocorre que a foto mostra um jato
HS — 125 (designacédo FAB VC —93) de
fabricacdo britanica, que o texto cha-
ma "'Lear Jet”, sabidamente diferente
e de fabricacdo norte-americana. E 0
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avido da foto é justamente do tipo em
que se acidentaram o Ministro Marcos
Freire, outras autoridades civis do go-
verno e uma tripulacdo da Forca Aérea
Brasileira.

As duvidas pulularam nas mentes
dos leitores ""'néo afeitos as coisas ae-
ronauticas’’: O avido sinistrado com o
ministro seriaum HS — 125 ou o tal de
radiotaxi Lear Jet? Sera que foi a ""re-
vista brasileira de consideravel circula-
cdo’’ que cometeu o engano ao divul-
gar as coisas as avessas? Sera que foi
o Ministério da Aerondutica que se en-
ganou? Sera que o restante da impren-
sando soube identificar o avido em que
morreu o ministro? Ou serad que nin-
guém nesse pais dos tupiniquins en-
tende de avido?

O fato é que, ao se estender em con-
sideracBes sobre o que certamente ndo
dominam, os responsaveis pela Secéo
RADAR, da tal “revista brasileira de
consideravel circulacdo”, fabricaram
uma comédia de erros, engendrando
um auténtico samba do crioulo doido.

Primeiro que, em se tratando de
aviacdo, os ditos onze milhdes e sete-
centos mil délaresndochegam acons-
tituirnum “"negdcio milionario” Quem
dizisso, certamente, ndo conhece
preco de avido.

Segundo, que ndo consta em ne-
nhuma publicacdo do ramo (reviramos
o Jane's pelo avesso e ndo encontra-
mos) o nomedo tal fabricante "GAT"
Ora, se ele ndo existe, no minimo seria
brincadeira afirmar que estaria “"apre-
sentando crescentes dificuldades fi-
nanceiras’’.

Terceiro, que os avides R—3b, es-
tes sim adquiridos pelo Ministério da
Aerondutica na empresa LEARJET
CORPORATION j& foram recebidos e
incorporados ao 1°/6° GAv ora sedia-
do em Recife e se destinam a misséo
de Reconhecimento Aéreo. Sdo aero-
naves de muito maior velocidade que
as anteriormente usadas para esse fim,
0 que com certeza pesou na decisdo da
compra por parte de nossas autorida-
des. Quer-nos parecer gue, como "‘ra-
diotéxis do ministro’’ seriam algo inco-
venientes, em face da distancia consi-
derdvel entre Recife, no Estado de Per-
nambuco, na Regi&o Nordeste (lembre-
te para os maus estudantes de Geogra-
fia) e o Distrito Federal, na Regido Cen-
tro-Oeste.

Poroutrolado, a parafernélia eletré-
nica e os equipamentos fotograficos,
que carregam em seu bojo, reserva-
riam um incémodo mini-espaco aos
tais passageiros do radiotaxi’’, ndo per-
mitindo quicéd sua entrada, quando
muito acomodacdes dignas dum meio
de transporte dessa estirpe.

Bom, desfeito o “samba do crioulo
doido”, agora que sabemos que "' Xica

Revista Aeronautica N° 164

da Silva ndo casou com Tiradentes'’,
vejamos o que o Jane’s diz sobre a ae-
ronave recém-incorporada a FAB.

Embora seguindo, de um modo ge-
ral, aconfiguracéo bésica do Learjet 25,
0s modelos 35 (o caso brasileiro) e 36
sd&o algo maiores que o seu antecessor
e propulsionados por turbofans. Um
protétipo, conhecido originalmente co-
mo Learjet Modelo 26, fez seu primei-
ro vbo com turbinas Garrett TFE
731—2 em 4 de janeiro de 1973. Em
maio do mesmo ano foi anunciada a
producdo dos dois modelos, 35 e 36,
diferindo em pouquissimas caracteris-
ticas entre si, além da capacidade de
carga/passageiros.

O certificado de homologacéo do
FAA foi obtido em julho de 74 e as en-
tregas aos operadores comecaram ain-
da no mesmo ano. A Francga e o Reino
Unido conferiram a homologacgéo du-
rante o ano de 1979,

Osmodelos vieram se aperfeicoan-
do e no outono de 83 ganharam um pi-
loto automatico com selecdo de modo
digital e computacdo analdgica para o
"“servo control”. Seus sistemas de na-
vegacdo sofreram também avancos
consideraveis, tornando-as aeronaves
gue incorporavam a mais avancada
tecnologia.

Paralelamente as versées comer-

ja designacdo militar passou a ser
C—21A. O contrato, por um prazo ini-
cial de b anos de arrendamento, com
opcdo para mais 3 anos de extensdo,
opcdo de compra e ainda mais 20 ae-
ronaves, constituiu-se no maioracordo
desse tipo ja efetuado pela Forca Aé-
rea norte-americana. Os C—21A subs-
tituiram os North American/Rockwell
CT — 39 Sabreliners no Military Airlift
Command. Os C— 21A estdo destina-
dos para as mais variadas missoes no
MAC, incluindo evacuacdes aeromédi-
cas, ja que aconfiguracdo adotada pe-
la USAF comporta.

O modelo 35A é dotado com duas
turbofans Garret TFE731—2-— 2B, ca-
da uma com 3.500 libras de empuxo,
montadas na parte traseira da fusela-
gem. Possui tanques de combustivel
no interior das asas e nas suas pontas,
além de compartimento na prépria fu-
selagem. Suacapacidade é de 3.524 |i-
tros.

Podendo atingiruma velocidade de
872 Km/h a 7.620m de altitude, o 3bA
possui velocidade de cruzeiro econd-
mico de 774 Km/h operando num teto
de 13.700m. Com peso maximo permi-
tido pode pousar em menos de 940m
de pista. Sua autonomia permite exe-
cutar missdes a mais de 4.000 Km de
distancia.

Eis 0 Learjet 36— A, cuja designacéo FAB, em sua versdo de Reconhecimento é R — 35.

ciais dos Modelos 35A/36A, o fabrican-
te passou a oferecer aeronaves espe-
cificamente adaptadas para uma ex-
tensa gama de miss®es militares e pa-
ramilitares, incluindo busca e salva-
mento, aerofotogrametria, reconheci-
mento aéreo, patrulha maritima e trei-
namento de contra-medidas eletréni-
cas.

Learjets adaptados para tais mis-
sdes estdo operando em mais de 20
paises.

Em 1883, a empresa assinou um
contrato com o governo norte-america-
no para prover a USAF em seu “"OSA
Programme’ {Operational Support
Aircraft), com arrendamento com direi-
to & compra e apoio logistico para 80
(oitenta) aeronaves do modelo 3bA, cu-

A versdo adquirida pela FAB desti-
na-se a missoes aerofoto, certamente

engajadas no Projeto Calha Norte, que -

prevé a protecdo de nossas fronteiras,
poronde saem, em contrabando, nos-
SOS minerais mais preciosos, notada-
mente Nosso ouro.

Este projeto tem descontentado a
muitos maus brasileiros...

Finalizando, cremos que o RADAR
empregado pela “revista brasileira de
consideravel circulacdo’ ndo possuia
o alcance desejavel para detectar o as-
sunto que virou noticia. Ou, se era ade-
quado para o fim a que se destina, no
minimo estava em pane.

Esperidido Benevides ®
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LYNX 3

O Lynx 3, que estd sendo desenvol-
vido pela Westland como helicép-
tero de combate para os anos 90,
oferece capacidades combinadas
de ataque e utilidade a um custo
acessivel. Vem sendo considerado
como o vefculo ideal paraempreen-
dimentos conjuntos em pafses que

desejem ampliar sua capacidade na-
cional.

Osmotores Gem 60 da Rolls-Royce
e as pas mistas de rotor de desenho
avancado conferem a esse helicop-
tero de 13000 libras uma velocida-
de méxima de cerca de 160 nos.

O ntcleodo XG —40, demonstrador
de tecnologia conjunta do Ministé-
rio da Defesa e da Rolls-Royce, é vis-
to na bancada de testes das insta-
lagcdes do Grupo de Motores Milita-
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res da Rolls-Royce em Bristol. O
XG -40 representa uma contribui-
¢do da Rolls Royce para o EFA (Eu-
ropean Fighter Aircraft).

FATOS E GENTE
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EXITO DO PRIMEIRO VOO DO FOKKER 100

O protétipo do Fokker 100 fan-
jet realizou um bem-sucedido véo
inaugural na cidade de Amsterdam.
A nova aeronave, acionada por dois
turbofans Rolls-Royce Tay, decolou
do aeroporto de Schiphol para um
vbo de mais de duas horas. O teste
em voo e o programa de certificacdo
teve inicio imediatamente com o ob-
jetivo da concessdo do Certificado
do Tipo ainda neste segundo se-
mestre de 1987.

A tripulacéo foi composta do
Comandante Henk Themmen, pilo-
to de projeto Wim Huson como
co-piloto e do engenheiro de véo
Wim Burgers.

As condicbes atmosféricas fo-
ram boas e a tripulacdo levou a ae-
ronave a passar por uma série de
testes de verificacdo em voo incluin-
do controles de véo, desempenho
de motor, caracteristicas de siste-
mas e de voo.

S

Os primeiros dez jatos de passagei-
ros BAe 146 para a CAAC—Civil
Aviation Administration of China
(Diretoria de Aeronéutica Civil da
China) entraram em servico em ro-
tas que partem de sua base opera-
cional de Lanzhou, cidade de mais
de dois milhdes de habitantes, a 700
milhas a sudoeste de Beijing.

Alintroducdo em servico do 146 pela
CAAC ocorre uma semana antes do
BAe 146 da Frota da Rainha
transporté-la, acompanhada por
Sua Alteza Real, o Dugue de Edim-
burgo, durante a primeirissima via-
gem oficial da soberanabritanica a
Republica Popular da Ghina
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DIRETOR GERAL DA SAS RECEBE
MEDALHA SANTOS DUMONT

No dia 20 de julho passado, foi
celebrado 0 114° aniversério do Pai
da Aviacédo, Alberto Santos Du-
mont. Durante a cerimonia, realiza-
dano3° Comando Aéreo Regional
e presidido pelo Ten. Brig. do Ar

Woaldir Pinto da Fonseca, o Diretor
Geralda SAS paraa Américado Sul,
Sr. Rudi Schwab, foi condecorado
com a medalha da Ordem do Méri-
to Santos Dumont.

FOKKER HOMENAGEIA

AFokker, fabricante holandesa
de aviGes com 68 anos de pioneiris-
mo, prestou uma simpética home-
nagem a Varig — outra pioneira no
setor da aviacdo. Em um encontro
na sede da Varig, foientregue apla-
ca criada especialmente pela Fokker
para comemorar os 60 anos da Va-

rig.

Presentes ao encontro, o Diretor
Regional da Fokker para o Brasil e
América Latina, Jan Peeraer, o Di-
retor da Airquip Exportadora e Im-
portadora (empresa que representa
a Fokker no Brasil), Hildegardo No-
ronha, e o Presidente da Varig, He-
lio Smidt.

Doy

FAP ANIVERSARIA

No ambito das comemoracdes
do 35° aniversério da Forgca Aérea
Portuguesa, foi realizado recente-
mente na Base Aérea do Montijo,
em Portugal, o Festival Aéreo Inter-
nacional, denominado “Tiger Meet
87" Participaram todas as esquadri-
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lhas da OTAN. O troféu TAP AIR
PORTUGAL foi disputado na prova
“Navegacéo em Baixa Altitude” e
conquistado “ex-aequo’’ pelas es-
quadrilhas belgaealem3, ficando a
TAP em 3° lugar.

FATOS E GENTE

ROTARY EM CAMPANHA

O Rotary Club do Rio desenvol-
veu recentemente campanha para
adesdo de novos sécios. A TAP AIR
PORTUGAL paracolaborar no esti-
mulo a iniciativa ofereceu uma pas-
sagem de ida-e-volta a Lisboa para
o rotariano gue angariasse 0 maior
numero de novos companheiros. O

vencedor foi Alberto Stoeckicht. Na
foto: Waldemar Bianchi, Presiden-
te do Rotary Club do Rio; Angela
Branco, Assessora da Diretoria da
TAP; Alberto Stoeckicht, Presidente
do Conselho Consultivo da Sulzer
do Brasil; e Arnaldo Leite, Superin-
tendente da TAP.

BANDEIRANTE ENTRE OS 50
MELHORES AVIOES DE TODOS OS
TEMPOS

A “Revista Aérea”, editadaem
Nova York e que circula em toda a
América Latina, Espanha e Filipinas,
estéd comemorando b0 anos de exis-
téncia. Em sua edicdo especial, que
apresenta a evolucdo da aviagcdo
nesse periodo, traz uma selecdo dos
50 melhores avides do mundo em
todos os tempos. O autor do estu-
do foi o historiador emérito do Mu-
seudo Are do Espaco do Smithso-
nian Institution dos Estados Unidos,
professor Paul Garber, que acompa-
nha a histéria da aviacado desde
1909.

E, entre os melhores avides do
mundo, Paul Garber selecionou o
EMB-110 Bandeirante da Embraer.
No texto, ele ressalta “produto de
uma industria de aviacdo jovem, vi-
gorosa e em crescimento, o Bandei-
rante foi desenhado para cumprir

uma variedade de missdes civis e
militares. Comprovando que a sofis-
ticacdo tecnologica ndo é privilégio
dos maiores paises industrializados,
o Bandeirante tem encontrado cres-
cente aceitacédo fora da América do
Sul e muitos sdo utilizados para o
servico de aviacdo regional nos Es-
tados Unidos".

Paul Garber foi piloto militar, co-
mandante da Marinha na Segunda
Guerra Mundial e o primeiro curador
do Museu do Are do Espaco. Para
realizar a selecdo dos 50 melho-
res’’, Garber baseou-se no desenho
inovador, na historia operacional e
aspectos diferenciados das aerona-
ves ou a combinacdo dos trés fato-
res. Nesse trabalho ele foi auxiliado
por Larry Wilson, técnico de pesqui-
sa do Smithsonian.
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SELOS PARA O ANO INTERNACIONAL

DO TURISMO

A Embratur e a Empresa Brasi-
leira de Correiose Telégrafos lanca-
ram recentemente, na sede do Mi-
nistério das Comunicactes em Bra-
silia, dois selos comemorativos do
Ano Nacional do Turismo, institui-
do pelo Presidente Sarney. Cada se-
lo tem tiragem de 3 milhdes e mos-
tra, numa criacdo de Fernando Pe-
drosa, uma combinacao com o logo-
tipo do Ano Nacional do Turismo e

atracoes turisticas brasileiras.

Acompanhando o lancamento
dos selos foram produzidos dois car-
tdes postais, envelopes, carimbos
com a data do primeiro dia de circu-
lacdo e um edital explicativo do te-
ma, voltado para os colecionadores.
Serdao impressos 12 mil e 500 exem-
plares, distribuidos gratuitamente
também nas escolas, museus e clu-
bes de filatelia.




O GRUPO TNT COMPRA O
TRANSPORTADOR DE CARGA 146

A TNT, empresa de cargas aé-
reas mundial com sede na Austra-
lia, adquiriuum avido de carga BAe
146QT para suas operagdes na re-
de européia de transporte de carga.

Ao fazereste anuncio, o Diretor
Gerente da TNT, Sir Peter Abeles,

disse que a reputacdo do BAe 146
como avido de transporte silencio-
S0 tornou-o posicionado para sua
funcédo de transportador de carga,
especialmente tendo em vista as
inimeras opera¢des noturnas exigi-
das pela industria.

~B

BRITISH AEROSPACE CONCLUI' A
TRANSFORMACAO DO HAWK PARA

FINS MILITARES

AReal Forca Aerea recebeu seu
ultimo Hawk modificado para
operar com misseis ar — ar
Sidewinder AIM-8 — 12 semanas
antes do prazo do programa e
dentro do orcamento.

Esta Ultima entrega oficial do
Hawk convertido para operacdes
militares foi realizada no Aerédromo
de Dunsfold da British Aerospace,
onde foi efetuado o trabalho de
conversdo da aeronave durante os
ultimos trés anos. O programa
permite &8 RAF preparar um grande
numero de Hawks para um papel
ativo de defesa de segunda linha de
instalac®es no Reino Unido.

Com esta modificacdo, a
designacéo da aeronave

transformada vem a ser TMkIA. Ela
transportard misseis nos pilones da
fuselagem e incluird Hawks da
esquadrilha de demonstragtes de
acrobacias aéreas da RAF, os Red
Arrows, assim como todas as
aeronaves das duas Unidades de
Armamentos Téticos da RAF em
Brawdy e em Chivenor.

HAWK

Agui vemos as duas configura-
¢Bes juntas, em primeiro plano um
Hawk com o pod de fumaca para
demonstracGes na parte central e,
no fundo, um Hawk da equipe Red
Arrows em sua funcéo de combate
com dois Sidewinders e um canhdo
Aden de 30 mm no eixo central.

FATOS E GENTE

A SHORTS E A BOEING
ASSINAM ACORDO

PARA UM NOVO JATO
DE PASSAGEIROS 7J7

Em cerimodnia realizadaem Lon-
dres, a Shorts, fabricante aeroespa-
cial com sede em Belfast, assinou
um Memorando de Entendimento
com a empresa americana Boeing,
que prevé a transformacéo da
Shorts em Associada de Programa
do novo programa de tecnologia
avancada para o jato de passageiros
7J7, que podera atingir US300 mi-
Ihdes entre 0 momento atual e o fi-
nal do século.

O memorando foi firmado por
Sir Philip Foreman, Presidente e
Executivo Chefe da Shorts, e 0 Sr.
Richard Albrecht, Vice-presidente
Executivo da Boeing Commercial
Airplane. O 7J7, com capacidade
para 160 passageiros, entrard em
servico comercial em 1992, sendo
o primeiro membro de uma nova fa-
milia de avides de passageiros
Boeing, dispondo de motores revo-
luciondrios propfancom bypass ul-
tra-elevado, que oferecem as em-

presas de transporte até 45% me-
nos consumo de combustivel do
que o previsto para outros avides.
Espera-se que a Shorts venha a ser
responsavel por uma série de impor-
tantes componentes estruturais
dessa aeronave avancgada, cujos de-
talhes estéo sendo estudados.

O Sr. Richard Albrecht {a
esquerda), Vice-presidente
executivo da Boeing
Commercial Airplane
Company, e Sir Philip
Foreman, Presidente e
Executivo em Chefe da
Shorts, durante a
assinatura do Memorando
de Entendimento, que
prevé a associacdo da
Shorts ao novo programa
do jato de passageiros da
Boeing, o 7J7, de
tecnologia avancada.
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Brasilia: 0 novo padrao
de confortoe
- segurancanaslinhas
aereas regionais.
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SEGURANCA E BEM-ESTAR
ECOM AGENTE.

0OvHL % LHY

é[% INFRAERO ¢ a Empresa
Publica, vinculada ao Ministério
da Aerondutica, 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

N?% iR DA AERONAUTICA

INFRAERO - trabalho em terra, tranqiiilidade no ar.




