


O futuro Termind! de Passageiros do Aeroporto Afonso Pena, em Curitiba-PR, foi projetado
exclusivamente por especialistas da INFRAERO, que associaram linhas modernas e arrojadas
com funcionalida.de, capacitando o complexo aeroportudrio para atender a crescente demanda

prevista para os préximos anos e além do ano 2000.

Aeroporto Afonso Pena vem sendo
alvo, nos ultimos anos, de um
crescimento de sua demanda de
tal forma continuo, que ja se encontra
atualmente com varias de suas fungdes
estranguladas.

Por outro lado, as previsbes de demanda
para os préximos anos ndo sdo nem de
longe animadoras. E de se esperar que o
movimento de passageiros e aeronaves
tenha o seu volume duplicado em menos de
dez anos. Da mesma forma as quantidades
de carga e correio bem como as aviagdes
regional e geral deverédo sofrer variagdes
sensiveis.

A INFRAERO viu chegada a hora de

0)

langar mdo do Plano Diretor do Aeroporto de

Curitiba para viabilizar o empreendimento
tho necessario. )

O Plano prevé o desenvolvimento do
aeroporto em trés fases distintas até atingir
a sua configuragao final.

Uma vez que este plano é passivel de
reavaliacbes a cada cinco anos a
INFRAERO constituiu uma equipe de
especialistas dentro de seu. corpo técnico
com dupla finalidade: atualizar o Plano em
alguns de seus conceitos, diretrizes e
premissas, bem como elaborar o
ante-projeto da primeira fase por €ele
proposta.
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O horizonte de projeto foi estabelecido
em treze anos para a primeira fase, sendo
trés de construgdo e dez de operacéo.

Os 5.700m? do Terminal de Passageims
atual, ndo comportando mais ampliagdes,
ficara destinado a abrigar a aviagéo regional
e geral. Mesmo procedimento sera adotado
em relagdo a0 patio atual, que abrigara as
aeronaves cargueiras e as de porte menor.

O novo complexo contard com um
Terminal de Passageiros com 20.920m?2, um
estacionamento de veiculos de
aproximadamente 21.050m?, patio de
aeronaves com 41.000m? e obras de apoio
tais como: centrais de ar condicionado,
elétrica, telefénica, esgoto, reservatorio e
captagdo de agua e o prédio de
manutencao.

O ante-projeto também redefine o acesso
viario e reserva cuidados especiais a0
paisagismo e protegdes ambientais.

O prédio do novo terminal por sua vez,
apresenta dimensionamento compativel com
um excelente nivel de conforto para a
populagéo que o utiliza.

-Bm linhas gerais, para se ter uma idéia
das principais fungdes, temos:

97m
115 m

— meio fio de embarque =
— meio fio de desembarque -

Vista parcidi

4 N
‘Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria |NfR"ERO

do atual
Aeroporto
& N

— sagudo de desembarque - 2715 m?
— sagudo de embarque - 2505 m?
- check-in/check-out - 630m?
— sala ce desembarque - 1530 m?
— sala de embarque - 1n5m?
— restaurante - 900 m?

— area de movimentagdo e
manuseio de bagagem - 800 m?
- administragéo - 690 m?

Na sua concepgao o prédio do novo
terminal sera do tipo linear, climatizado e em
dois niveis operacionais, sendo o embarque
no primeiro pavimento e o desembarque no
térreo.

A estas consideragbes ndo podemos
deixar de acrescentar que o Governo d
Estado do Parana esta desapropriando
areas .para uma terceira pista de pouso com
2600m de comprimento. Esta medida
proporcionara ao conjunto de pistas um
aumento de aproximadamente 150 mi
movimentos anuais.

Estes sdo os aspectos principais da
primeira fase da nova area terminal do
Aeroporto Afonso Pena, cujo crescimento
ordenado e renovagéo progressiva de sua
infra-estrutura, deve acompanhar a
evolugao do trafego e do porte da frota
comercial de hoje em dia.



Viver é um constante aprendizado. A cada mo-
mento, em cada es':uina da existéncia, desponta
um fato que nos ensele ur. r@Xivo de reflexao. E
cada reflexdo - quando resolvemos nos atirar a
elas - com certeza, traz-nos para o espirito aquilo
que nos acostumamos chamar de experiéncia.

Galgar experiéncia, seja através da leitura de Ii-
vros - aexperiéncia incorporada sem termos de
passar pelos fatos tdo fisicamente - seja através
da vivéncia, ,:ido se pode medir apenas pelos anos
decorridos. E como dizem os mais irreverentes,
uma questdo de "horas de esquina e jogo de cin-
tura", uma forma internalizada de encarar os fatos
do mundo. Por isso, tantos passam pela vida sem
conseguir vivé-la em sua plenitude; por isso tantos
nascem, crescem, ndao amadurecem, envelhecem,
sem contudo adquirir experiéncias. Eétdo simples.
Basta frear um pouco a azafama do dia-a-dia eco-
Iher os frutos desses pequenos fugazes, mas tao
importantes - diriamos, fundamentais - instan-
tes de reflexdo.

Recentemente - eagora estamos nos ref,=rin-
do ao 5de agosto proximo passado, dia em que se
comemorou mais um aniversario de nosso Clube
- uma outra grande oportunidade despontou pa-
@ que pudéssemos efetuar novas reflexdes e gran-
Jear um pouco mais de experiéncia. Era so atentar
para o espirito que moveu cada um dos 314 pionei-
ros, reunidos sob a presidéncia do Ministro Arman-
do Figueira Trompowski de Almeida, naquele fim
de tarde do Rio de Janeiro, no ano de 1946. Era s6
rememorar o longo caminho percorrido, desde as
reuniées em "casa hospitaleira, porém alheia", até

a consecucgdo do grande patriménio que ora pos-
sui, passando pela superagao de muitos momen-
tos de crise de origem exdgena, j que uma enti-
dade como a nossa, por mais habeis que sejam
seus orientadores e lideres, por mais homogéneo
que seja o Quadro de Associados, de tempos em
tempos, vé-se exposta a embates que ndo sejam
de cunho estritamente social. E até isso demons-
tra afelicidade na escolha dos homens que tiveram
e tém a responsabilidade de nortear os destinos do
CAer.

No entanto, por vezes, furtamo-nos ao ensejo
de refletir. Justamente porque ha pessoas constan-
temente aplainando para que ndo sejamos incomo-
dados por farpas; podando para que ndo sejam sen-
tidos os espinhos; drenando para que ndao halam
pogas, em suma, "carregando o piano" para que
todos possam enlevar-se com o concerto, esque-
cemo-nos de observar que hé gente desprendida
cuidando de tanto para nosso bem-estar, nosso
conforto e realizagdao de nossos desejos. Esquece-
mos de refletir, porque comemorar aniversario ja
se incorpora as rotinas.

Estamos, entdo, lembrando a extensa Familia
Aviatdria, nao apenas que o Clube de Aeronauti-
ca completou 42 anos, mas que temos uma gran-
de oportunidade de refletir sobre o fato e.. quem
sabe, aprendermos alguma coisa com asua ja lon-
ga caminhada.

Viver é um constante aprendizado.

A Redacéo
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__OBrasil pode contar com a nossa forca.

Em qualquer lugar do mundo a
tecnologia da Rolls-Royce esta presente.
Sao milhares de turbinas para avioes

¢ navios, geradores para as indtstrias
¢ plataformas de petréleo. Tudo isso
impulsionando o progresso do homem

ROLLS

|

ROYCE

na terra, no ar ¢ no mar. E no

Brasil nao podia ser diferente. Em mais
de 30 anos de atuacdo conquistamos
a confianca dos clientes e amigos.
Sempre que esta terra precisar de uma
forca pode contar com a Rolls-Royce.

65 Buckingham Gate, London SWI1E 6AT. ' i
Rua Voluntirios da Pitria, 45 - Salas 501/2/3/4. CEP 22270, Botafogo, Rio de Janeiro, Brasil.
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Recebemos de Cassio Marques, Volta
Redonda - RJ

Partindo do ponto de vista que as re-
vistas em geral sdo um meio de comu-
nicagdo importantissimo, gostaria de
deixar aqui @ minha impressao a respei-
to das duas Ultimas edicGes de sua re-
vista.

Refiro-me aos exemplares n’s 168
e 169, que tém mostrado a grande qua-
lidade de suas publicagoes.

Belissimas foram as capas nelas pu-
blicadas, principalmente a do aviao
MB-339C (RA 169). A foto foi muito
bem batida e com a capa plastificada,
ela ficou com mais vida.

Fica registrado aqui, 0 meu desejo
de mais sucesso ainda.

Grato,

Recebemos de Emannuel de Souza,
Monte Verde - MG

Através desta, gostaria de congra-
tular a redacdo da Revista Aeronautica
pela matéria LEIS DO COMPORTA-
MENTO HUMANO, publicada no
exemplar de n° 169.

Como sempre, a revista aparece
com uma novidade para nds leitores.

Cordialmente,

Recebemos de César Augusto Barbo-
sa, Rio de Janeiro - RJ

Venho através desta carta, parabe-
nizar o senhor Ivan Drummond pela
matéria intitulada "A LINHA AZUL".

E de meu sincero desejo que as en-
tidades responsaveis pelo Aeroporto
Internacional analisem e vejam as van-
tagens que a idéia exposta pelo autor
nos oferece.

Ainda temos pessoas como o Sr.
Ivan que merece todo 0 nosso apluso.

Atenciosamente,

Recebemos de Maria Aparecida Gual-
berto Flores, Sdo Paulo - SP_

Fui Aeromoga e tive a oportunida-
de de ver no aeroporto a entrevista do
Brig Mil-Homens publicada nesta revis-
ta

Dessa vez, a revista foi ao ponto m&
ximo, pois este é um assunto, que eu
mais ouco comentarem. Isso mostra
que a Revista Aeronauticél também é
atualidade.

Sinceros Parabéns!!

P

Cartas dos Leitores

Recebemos de R@bio Arruda Mendes,
Taubaté - SP

Como assinante e leitor assiduo des-
ta revista, gostaria de expressar os
meus mais sinceros parabéns pela ma-
téria do senhor Argeu Pelosi de nome
CHINA, publicada em sua Ultima revis-
&

Mesmo sem nunca ter ido a China,
ao ler a matéria, senti-me como se es-
tivesse &.

Gostaria de solicitar ao autor e are-
dagao que sempre abrissem espaco
para impressdes como esta.

Atenciosamente,

A —
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Quando vocé pensa em viaiar para o exterior,28-empresas
disputam a sua preferéncia.

5. ___

A Varig voa para quiser viajar para o
27 paises. Em exterior, vocé tem
contrapartida, o exatamente 28
Brasil recebe voos de empresas aéreas pa-
27 empresas aéreas ra escolher, inclusive
internacionais que a Varig. Isso
representam, ca é livre-concorréncia.
uma delas, seu

-. paisd origem. V.AAIG

----- pr— HoJe, se voce
AT
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Os oficiais superiores que ser:
viam na Escola de Aeronautica
- Campo dos Afonsos - ha-
viam feito um pacto para que,
na hora do almogo, nao fossem
tratados assuntos de servico.

O Major Dipp era um dos que
policiavam o procedimento;
com seu jeito e com sua gaguei-
ra desviava os assuntos quando
tornavam-se sérios.

Certa vez, veio almogar um
major que estava na Base dos
Afonsos fazendo o curso do
aviao Bufalo. A todo o momen-
to, procurava falar sobre o cur-
so, sobre o avidao, sobre as
questdes de prova, sobre proce-
dimentos, e ndo encontrava in-
terlocutores. Calavam-se, mu-
davam de assunto ou faziam
que n&o o ouviam.

O major lutava para colocar
seus problemas, mas o grupo

era irredutivel, ninguém dava.

continuidade as suas proposi-
¢oes. Exasperado, procura co-
I6quio com Dipp, a quem sabia
ser piloto de Bufalo e, apds um
preambulo,segura o brago do
Dipp para prender sua atengéo
e pergunta: - Dipp, qual ave-
locidade maxima do Bufalo?
Dipp nao tinha como fugir, pre-
cisava responder etodos da me-
sa voltaram-lhe os olhos aguar-
dando sua reacao.

Trepidando 'responde:

- Ca..ca..torzequi... lo...
I6metros por hora.

O major irritado com a res-
posta retruca:

- Como? Um avido a cator-
ze quildmetros por hora?

- Hah... - diz Dipp - vocé
esta falando do aviao? porque
eu estou falando do bicho; aqui
nesta mesa nao falamos de ser-
vico!
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NOVOS CAPACETES DE VOO

NACIONAIS, DE AVANCADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO

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

compostos, encontram-se disponiveis no mercado resisténcia a impactos,com opgéo em fibra de vidro

brasileiro, equiparando-se aos melhores produtos

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

. Contato: dispositivo de ajustagem anatdomica e
regulagem de pressdo das conchas acusticas
operaveis em vodo. Alto grau de isolamento an-
t-uldo e elevado padrdao de acabamento.

. Forragao: em veludo lavavel ou opgdo emn couro.

Peso; otimizado mé)eweto de todos os elementos
ci)ns% ituintes, compar. mais leves interna-

Articulagdo de viseira e dispositivo anti-g

Dupla viseira

CDI11POSITE

.TECNOLOGIA

Rua Ietdnia, n° 493 -S&o José dos Campos -SP/BR
AR Tel: (0123) 21-7244
Auctes Has iognchae et I8 Telex: 123-3330 -COTE




O Aeroporto Internacional de Sao
Paulo/Guarulhos, inaugurado ha me-
nos de quatro anos,  embarcou mais
de 13 milhdes de passageiros e realizou
cerca de 300 mil operagbes de pouso
e decolagem, contando com uma in-
tra-estrutura en que pesa o fator segu-
ranca de voo.

A TASA, Telecomunicacdes Aero-
nauticas S.A, esta assumindo, dia 7 de
outubro, todo o servico de protegao ao
vOO nesse aeroporto.

Hd um ano assumiu o Centro Me-
teoroldgico de Aerddromo, CMA-2, e
iniciou operagao conjunta da Torre de
Controle com os técnicos do Ministé-
rio da Aeronautica. Hoje o Ministério
estad entregando aTASA néo apenas a
Torre de Controle, mas a responsabili-
dade por todos os servigos de protegao
a0 voo de Guarulhos.

AEREO DO AEROPORTO DE GUARULHOS

Passam a responsabilidade da TA-
SA aTorre de Controle - TWR, o Cen-
tro Meteoroldgico de Aerddromo cate-
goria 2 - CMA-2, a Estagdo Meteoro-
l6gica de Superficie categoria 2 -
EMS-2, asala de Servigos de Informa-
cOes Aeronauticas - AIS, a Estagdo de
ComunicagOes do Servigo Fixo Aero-
nautico - ECF, a Estacdo de Servigos
Especiais de Telecomunicagdes Aero-
nauticas - SETASA e o Setor de Te-
lefonia do aeroporto. Além da opera-
cdo desses orgdos, fica responsavel
também pela operagdo e manutengao
do Radar ASTRE (que faz o controle
das aeronaves no solo), do Sistema de
Alta Luminosidade ¢ ALS, do Indica-
dor de Trajetéria de Aproximacao de
Precisdo - PAPI e de trés Sistemas de
Pouso por Instrumentos - ILS, dois
deles de categoria 1L

Todas essas atividades configuram
um Grupamento TASA, o GTA Guaru-
Ihos, subordinado a Superintendéncia
Regional de Sao Paulo. Com sede no
Rio de Janeiro, a TASA possui 7 Supe-
rintendéncias Regionais (Rio de Janei-
ro, Sao Paulo, Brasilia, Belo Horizonte,
Porto Alegre, Recife e Manaus), 102
GT As distribuidos por todo o territdrio
nacional, além de 5 Centrais Telefoni-
cas em aeroportos.
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AMERICANO TIRA ZERO EM
GEOGRAFIA

Maioria n3o sabe onde fica Vietna
nem Golfo Pérsico

Rosental Calmon Alves
Correspondente

Washington - "Ah, vocé é brasilei-
ro? Fi gostaria muito de i B em Bue-
nos Aires". Dificil que alguém um pou-
co viajado ndo tenha ouvido uma bo-
bagem dessas pelo mundo afora. Nos
Estados Unidos, o mais comum é pen-
sar que no Brasil se fala espanhol ou
que o Rio de Janeiro fica em plena sel-
va amazonica. A ignorancia geografi-
ca do americano médio é conhecida ha
muito tempo, mas uma pesquisa reali-
zada pelo Instituto Gallup para § cen-
tenaria National Geographic Society
acaba de mostrar niveis alarmantes de
desconhecimento sobre o planeta

Entre os jovens (18 a 24 anos) entre-
vistados, 75 % nao sabiam achar no
mapa o Vietnd, onde os Estados Uni-
dos estiveram numa guerra ainda viva
m memoria nacional, e tampouco a lo-
calizacdo do Golfo Pérsico, onde 27 na-
vios com milhares de militares ameri-
canos se encontram atualmente. Um
em cada sete jovens entrevistados ndo
sabia achar seu préprio pais, os Esta-
dos Unidos, no mapa-mundi sem as
denominacdes que lhes foram apre-
sentado pelos pesquisadores. A pro'je-
cio desse ultimo indice indicaria que
24 milhdes de americanos ndo sabem
onde fica nem mesmo seu pais.

A pesquisa, que se destina a chamar
ateng¢do para a necessidade do estudo
da Geografia, foi feita em nove paises
Incluindo no resultado geral os entre-
vistados com mais de 24 anos, os ame-
ricanos ndo foram os piores. Sua igno-
rancia foi superada pela dos mexicanos
e italianos.

No teste do mapa, pedia-se aos en-
trevistados para que localizassem 16
pontos: Estados Unidos, Unido Sovié-
tica, Japao, Canadd, Franca, México,
Italia, Suécia, Gra-Bretanha, Africa do
Sul, Alemanha Ocidental, Egito, Viet-
nd, América Central, Golfo Pérsico e o
Oceano Pacifico. Entre os Jovens, o pior
resultado foi o dos americanos, que s6
acertaram, em média 6,9 pontos. En
seguida vieram os mexicanos (8.2), i
gleses (9), franceses (9,2), italianos
(9,3), Japoneses (9,5), alemaes ociden-
tais (11,2) e suecos (11,9)

Num teste de multipla-escolha,
50% dos entrevistados americanos (i+
cluindo os mais velhos) ndo sabiam em
que pais os sandinistas e os contras es-
tao lutando, 52% ndo sabiam que ha
tropas soviéticas no Afganistdo e 45%
ndo puderam identificar a Africa do Sul
como o pais do apartheid. Além disso,
75 % ndo foram capazes de dar os no-
mes de quatro paises que possuem ar-
mas nucleares, 50% nio puderam ci-
tar nenhum pais integrante do Pacto de
Varsévia e s6 20% citaram quatro in-
tegrantes desse grupo

Ignorancia - Os Estado:; Unidos
chegaram a ser mencionados por 10%
dos entrevistados como integrante
_desse pacto de defesa dos paises co-

ft3enende.

munistas e houve até quem citasse a
Unido Soviética entre os integrantes da
OT AN (Organizagdo do Tratado do
Atlantico Norte).

S6 dois estados americanos obri
gamos alunos do curso secundario i
estudarem Geografia, o que de certa
maneira explica tanta ignorancia O fe
ndémeno, entretanto, nio é novo. Ijma
pesquisa semelhante tinha sido 'eita
em 1947, com resultados se mel han tes
aos atuais. O surpreendente é que nio
tenha havido nenhuma melhoria nes-
tes anos de verdadeira revolugdo nas
comunicagoes.

Os entrevistados americanos ndo
parecem preocupados com o desco-
nhecimento do planeta. Sete em cada
dez disseram que ndo acham importan-
te saber como ler mapa ou ter maior no-
¢do da Geografia mundial. A National
Geographic Society, no entanto, nao
pensa assim. Além de fazer barulho
com essa pesquisa, a instituicdo doou
20 milhdes de ddlares para a promogao
do estudo da Geografia nas escolas
americanas.

Nota da Redagdo. A considerar o pre-
cario desempenho dos candidados nos
vestibulares de meio de ano (no Mara-
nhdo, ce um total de seis mil candida-
fos S cinco pessoas lograram aprova-
¢do) e o dese;o irresistivel de nossa ;u-
ven tude em adotar os padrées que
vém dA fora, creio que ;4 estamos a
meio caminho ca perfeigao.
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Partindo do principio de que a capa-
cidade produtiva do homem é direta-
mente proporcional a sua capacidade
de gerar energia, e que existe uma
grande relacéo entre a qualidade dos
produtos e aqualidade de vida das pes-
soas que os produzem, podemos con-
cluir que, além do conforto e seguran-
¢a do homem em seu meio ambiente,
€ necessario um programa adequado
objetivando a saude e produtividade
dentro de uma conjuntura macrosso-
cial.

No setor aeroespacial, a Educagao
Fisica Geral vem atenuar as implica-
¢des negativas da atividade aérea so-
bre o homem através de uma de suas
especializagdes que € a Educacgéo Fisi-
ca Aeroespacial.

Portanto é importante saber os fun-
damentos e modalidades que com-
pdem esta especializagao.

S&o quatro as modalidades que a
compdem:

Fernando Campos de Souza Freitas

1) Atividade Fisica de conservagéao:

- exercicios de efeito generalizado;
essencialmente organico; deve ser
praticado por todos.

Exemplos:

- andar, trotar, correr, nadar, ciclis-
mo, danga, luta, ténis, squash, bas-
quete, voleibol, futebol, ginastica ae-
robica, remo, pdélo aquatico.

li) Atividade Fisica de compensacéo:

- exercicios de postura adequados a
funcéo; exercicios de relaxamento
muscular para as sinergias muito utili-
zadas na fungdo; exercicios de ativagéo
para as sinergias pouco utilizadas ma
fungao.

Exemplos:
- yoga, alongamento, natagéo, tai chi
chuam.
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Ilj) Atividade fisica profissional:

- desenvolvimento das qualidades fi-
sicas de base que cada fungio a bor-
do exige; preparacdo do aeronauta pa-
ra gestos utilitarios; prevencdo de de-
formacoes futuras devido a posicoes
especificas a bordo.

Exemplos: exercicios localizados com
ou sem aparelhos, exercicios de coor-
denacdo motora, forga, equilibrio, etc.

IV) Atividades fisicas de pausa:

- exercicios realizados em um interva-
lo de vbo

Exemplos: Alongamento e relaxamen-
to

Antes de iniciar qualquer planeja-
mento de um programa de Educacao
Fisica Aeroespacial devemos fazer
uma analise geral da func¢io do tripu-
lante em relagdo a varios comporta-
mentos: muscular, articular, respirato-
rio, circulatério, organico, energético,
psicologico.

Ap6s analise destes comportamen-
tos faremos um exame superficial das
implica¢des da atividade fisica nos as-
pectos:

a) Fadiga de voo

b) Prevencdo de acidentes

¢) Treinamento e desenvolvimento
profissional

>

A fadiga de vdo é uma conseqiién-
cia do desequilibrio que podera existir
entre o tripulante e o meio ambiente.
Exercicios fisicos adequados educam
os processos de transformacdo de
energia, distribuindo-os de uma manei-
1 eficaz e consciente, o que atenuara
ou impedira os fendmenos subjetivos
da fadiga.

Podemos reforgar esta afirmativa
asseverando que afadiga de voo impli-
ca em baixa produtividade, doencga,
acidentes, angustia, irresponsabilida-
de, despersonalizacdo, inadaptabilida-
de a mudangas de ambiente ou situa-
¢do, imagem empresarial ou institucio-
nal negativa.

Os exercicios fisicos atuam ndo s6
como prevencdo da fadiga, mas tam-
bém como elemento para sua elimina-
cdo.

Foram constatadas as seguintes
causas principais de acidentes:
indisciplina, fadiga, reacdes lentas, me-
do, falta de concentracio, instabilida-
de emocional, avaliacdo erronea deve-
locidade e distancia, incapacidade de
adaptacdo, uso de "drogas" sem orien-
tacdo, uso de alcool e fumo.

A Educacio Fisica Aeroespacial, in-
tegrada com outras especializagdes,
cria uma nova dimensio na aprendiza-
gem do gesto profissional, sem contar
a sua acdo benéfica no desenvolvimen-
to da estrutura psicofisica do tripulan-
te.

Podemos dizer que ela atua nos pro-
cessos de selecdo, formacao e desen-
volvimento profissional de tripulantes.

Atualmente ela é utilizada nos pro-
gramas espaciais tripulados; no treina-
mento de pilotos de combate e patru-
lha de algumas forcas aéreas de paises
mais desenvolvidos; experimental-
mente pelo autor no treinamento de
comissarios (as) de bordo da Varig, pri-
meira na aplicacdo destes programas
em toda a aviagdo comercial no mun-
do.

Podemos citar também a importan-
cia desta especializagcdo nos processos
citados de seleg¢do, formagao, treina-
mento e desenvolvimento como fator
positivo para adaptabilidade a profis-
sdo, aumento de resisténcia a fadiga,
conscientizacao de habitos saudaveis,
prevencdo de doencas e acidentes, de-
senvolvimento dos aspectos cognitivo,
psicomotor e sécio-efetivo.

A combinagdo adequada e harmo-
niosa destas modalidades associadas
a uma alimentacdo equilibrada, servi-
1a de apoio a um programa racional de
exercicios fisicos que bem orientado
trard consigo habitos de vida mais sau-
daveis e bem-estar fisico e psiquico pa-
12 0 aeronauta desempenhar suas fun-
¢oes a bordo com eficicia e sem pre-
juizo de sua saude.

PERSONAL CHECKLIST

1
I M physically and mentally

SAFE o lly-not being

impaired by
| uINlm
1 MIg[Q)0(C; "ii'0O@INJ
Snllg
Au,(c;@sm@u,
F'i'0@U!lg
Elki.\@'ii'o@ N

Para vocé que é aeronauta, faga o seu check-
Jist antes de voar.
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ECOWGIA

QUEIMADAS NA

AMAZONIA
AFETAM A
ANTARTIDA

Stela Marney Balbino Gambogi

O cientista do Instituto Nacional de
Pesquisa Espacial - INPE, ALBERTO
STEZER, apresentou recentemente ao
Presidente do Instituto Brasileiro de
Desenvolvimento Florestal - IBOF,
ANTONIO JOSE COSTA DE FREITAS
GUIMARAES, diretores e técnicos, re-
latério sobre "Queimadas na Regido
Amazonica", com fotos via satélite, so-
licitado pelo préprio Instituto.

0 objetivo desta apresentacao foi a
detecgdo e o levantamento em "tem-
po quase-real” de grandes queimadas

na Amazonia Legal Brasileira: O estu-
do, que demorou um ano, foi realizado
no perfodo de 11 de abril a 13 de maio,
durante a estacdo das chuvas, quando
ndo foram registrados incéndios, e de
15 de Julho a 02 de outubro, época da
seca, onde houve uma concentracio
de queimadas. A estimativa feita com
base nas imagens de satélite é de que
no ano de 1987 queimou-se na Amazd-
nia Legal cerca de vinte milhdes de hec-
tares (20.000.000 ha) ou seja (200.000
quilémetros quadrados)

Ourante muito tempo, discutiu-se o
problema da devastagdo da Amazonia,
conhecida por todas as classes e dife-
rentes tipos de piblico como o pulmao
do mundo. Houve quem dissesse que
arvores antigas como as da Amazonia
ndo sofriam o processo da fotossinte-
se. No entanto, o pesquisador revelou
que as queimadas ja estdo provocan-
do mudangas climaticas até na Regido
da Antartida. A emissdo m atmosfera
de gases e particulas, cujo volume es-
timado é de 620 milhdes de toneladas
segundo Alberto Stezer, equivale a
uma erupgao vulcanica de grande por-
te.

A regido mais afetada pelas chamas
¢ a de Rondonia, sendo que a percen-
tagem é de uma variagdo de 18,7 % a
0,1% no Amazonas. Esta diferenca se
explica pela atual politica de coloniza-
¢do, que tem conduzido uma enorme
leva de imigrantes para a regido.

Comprovadamente estamos numa
situacdo dificil, apesar de todos os es-
forcos do presidente e dos técnicos
que trabalham no IBOF. O problema
que, por enquanto estd a nivel nacional,
provavelmente, segundo a afirmacao
do pesquisador Dr. Alberto Stezer,
dentro de 2 anos repercutira internacio-
nalmente. Que fazer? Eessa a respos-
ta que o IBOF esta buscando com a
criagdo de um grupo de trabalho per-
manentemente voltado para o estudo,
a prevencdo e o combate ao incéndio
florestal.
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COMPANHEIROS DA
FORCA AEREA BRASILEIRA!

OFICIAIS, GRADUADOS E PRAGAS ENGAJADAS!
Vejam como é facil ter um
futuro tranqiilo.
Vocés e suas familias
estarao : - T
segurados ' St
pelo resto - ‘
da vida, participando T—
do mais moderno plano de poupanca
e casa propria.

Estamos falando do

FUNDO DE APOIO A MORADIA - FAM

Os milhares de companheiros,
das Forgas Armadas,

que ja aderiram ao FAM,

cedo perceberam

que nao adianta

continuar contribuindo a vida toda
para planos que

oferecem muito pouco

para o que sua familia merece".
Nao ha mais no que pensar.
Juntem-se a eles!

Maiores informagbes poderao

ser obtidas nas Representagoes da

FUNDAGAO HABITACIONAL DO EXERCITO
ou com os Representantes da FHE

nas ORGANIZAGOES MILITARES DO EXERCITO
mais proximas.

e
1- 1 FUNDACAO HABITACIONAL DO EXERCITO

Anexo " do Minis!. do Exército - 42 andar -Esplanada dos Ministérios - CEP: 70.052 - Fone: 225-8640 - BRASILIA-DF
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"Ha mais coisas entre o céu e ater-
ra do que supde a nossa va filosofia"_
William Shakespeare.

Os passos da Humanidade, no pas-
sado, pareceram de cagado, se os
olharmos com a dtica de nossos verti-
ginosos avancos dos dias de hoje. Tal-
vez tenhamos progredido de modo
mais acelerado, porque nos livramos
paulatinamente dos preconceitos que
impediram Galileu de dizer que a Ter-
ra era redonda e impeliram muitos s&-
bios a fogueira.

As vezes, somos mais turrdes que
Sao Tomé e nem vendo acreditamos;
noutras oportunidades, deixamo-nos
conduzir, meramente porque simpati-
zamos com a experiéncia, com o "jei-
tdo do sapo" bem embalado e "produ-
zido" pela midia eletronica, ou porque
0 N0sso espirito mistico recomendou
uma benzedura.

No limite desses conhecimentos, na
fronteira entre o conhecimento cienti-
fico sedimentado e amplamente acei-
to, esbarrando a beira do desconheci-
do, do novo, do inusitado, situa-se afo-
to da aura. Evidente que ndo se duvi-
da do que se coloca no papel e se po-
de ver. Na verdade, as interrogagoes se
prendem as interpretagbes do que real-
mente foi fotografado..

Vejamos o que dizem os especialis-
tas do Centro de Fotografias Kirlian e
do Centro de Pesquisas Avancadas,
ambas instituigdes localizadas no mis-
tico "Planalto Central do pais".

A foto Kirlian é uma eletrografia da
aura. Em outras palavras, é a foto tira-
da através da eletricidade com a cap-
tagdo do campo magnético, também
chamado de energia vital, que circun-
da o corpo humano. Esta energia tam-
bém ¢é conhecida com o nome da au-
ra.

CIENCIA

De Paula, W. J.

A foto Kirlian de uma pessoa pode
ser feita de corpo inteiro, s6 a cabeca,
ou apenas o dedo indicador da mao di-
reita. (Ndo me perguntem o porqué).

Um dedo humano, fotografado so-
bre o campo de alta freqliéncia, de-
monstra um complexo mapa com |-
nhas, pontos, crateras de luz e clardes,
traduzindo caracteristicas que permiti-
ram uma avaliacdo através da aura-
diagnose a respeito da pessoa que se
submeteu afoto Kirlian. Esta foto pro-
piciaria a identificacdo, através dessas
tais caracteristicas, de problemas psi-
quicos, de saude fisica, intoxicagoes de
quaisquer naturezas, depressoes, "per-
das de energia e fenémenos ligados a
paranormalidade e mediunidade".

Atualmente, cientistas, fisicos, bio-
logos, médicos e psicobiofisicos nos
Estados Unidos, Unido Soviética, Ro-
ménia, Hungria, Tchecoslovaquia, Ale-
manha Oriental, Franca, Inglaterra, Mé-
xico, Japdo, Argentina, Bolivia e Brasil
se aprofundam em pesquisas das mais
variadas neste campo.

A foto Kirlian também vem sendo
utilizada para se identificar graos de ce-
reais e mudas de qualidade, possibili-
tando melhorias qualitativas e quanti-
tativas ma produgdo de alimentos.

Aqui no Brasil, centenas de clinicas,
institutos e hospitais particulares utili-
zam a foto da aura, obtida através da
maquina Kirlian, para acompanharem
o estado de salde dos seus pacientes.

Num caso de doenga fisica ou psi-
quica, as caracteristicas na foto
apresentar-se-iam defeituosas, com fa-
lhas, e sua coloragao fora do padrdo
normal. Conforme a evolugdo do pa-
ciente, estas polaridades comegariam
a se equilibrar, aumentando gradativa-
mente a intensidade energética da au-
ra, adquirindo uma coloragao natural.

FOTO KIRLIAN:

Farsa ou uma
fronteira da ciéncia?

Segundo acreditam elementos do
Centro de Pesquisas Avancadas, todo
ser humano possui uma parte intelec-
tiva, uma parte emocional e uma espi-
ritual. Estas atuam sobre o corpo fisi-
co interagindo com os captadores de
energia do corpo humano. Ocorrendo
algum desequilibrio com os captado-
res, que formam a aura, essas partes in-
telectiva, emocional e espiritual
tornam-se frageis perante situagdes
traumaticas,, angustias, pensamentos
negativos, etc. Este desequilibrio que-
bra a harmonia energética da aura, per--
mitindo que as "energias intrusas"
atinjam o corpo fisico, resultando em
doencas.

Segundo, ainda, os mesmos estu-
diosos, o desequilibrio organico pode
ser ocasionado pela ingestdo de bebi-
das alcoolicas, produtos alopaticos, tu-
do isso captavel através da foto Kirlian.

A historia da foto da aura comeca
oficialmente em 1882 na Franga, qua:n-
do o comandante Darget fez experién-
cias bem-sucedidas com o registro fi-
sico da energia que circunda o corpo
humano. Oito anos depois foi obtida,
pelo engenheiro lodko Narkovitz, na
Russia, a primeira eletrografia,
utilizando-se uma bobina de alta tensdo
tipo Rhumkorff. En 1939, Semyon Kir-
lian descobre um efeito especial das
eletrografias. Mais tarde, em 1958, ele
e sua mulher Valentina Khrisanova pu-
blicam um relatério sobre suas expe-
riéncias com fotografias eletronicas e
as variagdes conseguidas por eles, ob-
servadas em naturezas diversas. E a
partir dai que se comegam avincular os
efeitos das fotos com possiveis molés-
tias,\ nascendo 'a auradiagnose. Eles
conseguiram diagnosticar doencas fi-
sicas muito antes de suas manifesta-
coes.

Em 1970 é obtida a primeira foto Kir-
lian a cores. No ano seguinte, morreria
Valentina, aos 66 anos de idade e ten-
do, junto com seu marido (que morre-
ria em 1978), o reconhecimento cien-
tifico de muitos paises. °
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PLASTIMODELISMO
BANDEIRANTE EMB-111

0 proieto da equipe chefiada por
MAX HOLSTER precedeu a criacdoda
EMBRAER.

0 primeiro véo oficial do BANDEI-
RANTE ocorreu em 26 de outubro de
1968, apo6s mais de trésanos decorri-
dos desde os estudos preliminares.

Em maio do ano sequinte, o primei-
ro protdtipo voou em Brasilia, condu-
zindo, além do ministro da Aeronduti-
03, autoridades militarese Jornalistas.

Em agosto do mesmo ano foi cria-
da por decreto presidenciala EMPRE-
SA BRASILEIRA DE AERONAUTICA
SA - EMBRAER.

0 projetooriginaldo Bandeirante foi
reformulado, dando origem ao
EMB-110, do qual a FAB encomendou
inicialmente 80 unidades. Segui-
ram-se, em 1973, a compra da aerona-
ve pela TRANSBRASIL e VASP, tota-
lizando 16 aparelhos.

0 sucessodo BANDEIRANTE atm-
vessou fronteirase, atualmente, é ope-
rado por mais de 40 empresas regio-
nais de 24 paisesem suas diversasver-
sbes alem do emprego militar.

0 1°/1° GRUPO DE AVIACAO

0 1° Esquadrdo do 7. Grupo de
Aviacédo fol organizado por Aviso Re-
servado de 8 de novembro de 1947.
Sediado na Base Aérea de Salvador,
herdou os PV-1 Ventura e PV-2 Har-
poon remanescentes do 2.” Grupo de
Bombardeio Médio.

-Em dezembro de 1958, a Unidade
recebeu os primeiros P2V-5 Neptune,
(designados P-15 na FAB), os quais
operaram até setembro de 1976.

No inicioda década de 70, o Estado-
Maior da Aeronautica estudou as pos-

Anténio Linhares

sibilidadesde substituicdodo P-15. No
mercado internacional,as op¢des dis-
poniveis - o Nimrod (inglés),o Orion
(americano) e o Atlantic (francés) torna-
ram invidvel ahipdtesede organizarum
Esquadrdo com qualquer dos mencio-
nados tipos em virtude de seu preco
unitario.

Cogitou-se entdo do Bandeirante,
cuia producdo em série iriaser iniciada
pela EMBRAER.

As especificacdes do Comando
Costeiroda FAB ao Departamento Téc-
nicoda EM BRAER resultaramna enco-
menda de 12 avides EM B-111 em de-
zembro de 1975. Com adesignagédode
P-95, os primeiros EM B-111 foram en-
treques solenementeao 1°/7. GAV em
il de 1978.

Embraer EMB-111

(continua)
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Dimensdes principais:

Envergapura (sobre tanques)15,96 m
Corda da asa ma raiz..............2,33 m
Comprimento total ................ 14,83 m
Comprimento da fuselagem. 14,34 m

Altura total..............ccoooo 474 m
Bitola do trem de pouso......4,94 m
Distancia entre eixos..............4,56 m

Pesos e cargas:

Peso vazio, equipado..........3.403 kg
Carga-paga maxima............ 1.309 kg
Peso max. de decolagem.....7.000 kg
Peso max. de pouso............5.450 kg
Carga alar maxima............ 241 kg/m2
Carga de poténcia max....4,7 kg/shp
Fatores de carga (manobra)...............
+3,04/-3,21

Desempenho (peso maximo de deco-
lagem, ISA, exceto onde indicado):

EMBLEMA
VERDE - GREEN ---
YELLOW - AJMRELO~

MEDIUN BLUE--------- .
AZUL Mb'DIO

Velocidade maxima de cruzeiro a 3.000
I ST ST o omc e o e 404 km/h
Velocidade econ6mica de cruzeiro a
3.000 M. comi s ammiiiimeiie e 347 km/h
Velocidade de estdl (peso maximo de
aterragem)................. 132 km/h CAS
Razdo méaxima de subida ao nivel do
(0071 SUTT S 6,7 m/s
Razdo maxima de subida ao nivel do
mar, monomotor.................0,97 m/s
Tempo para atingir 3.000 m.....9 min
Tempo para atingir 4.500 m... 16 min
Teto de servigo (peso de 5.300 kg)...

8.200 m
Teto de servico monomotor (peso de
5.300 kg)....-voeee v veenn. . 4.500 M
Corrida de decolagem............ 890 m
Distancia de decolagem sobre 15 m.
1.200 m

Distantia de aterragem sobre 15 m620
m

Corrida de aterragem...............400 m
Alcance a 3.000 m, com 45 min de re-

WHITE LE'I'TERJNG
LETRAS CeiBRANCO
-RED  -VERIIELHO

“ITE - BRANCO

p95 BA.I'{DEIRANTE (PATRULH.A)

servas:

* com combustivel maximo (2.550 1)
2.725 km
* com carga-paga maxima (1.309 kg)

2 075 km
EMBLEMA VERDE - GREEN
YELLOW - AMARELO
MEOIUN BLUE: AZUL MEDIO
WHITE LETTERING LETRAS EM
BRANCO

REO - VERMELHO WHITE -
BRANCO

Oemblema da Unidade, proceden-
te da mitologia afro-brasileira ¢ uma di-
vindade que representa o AR. Esta pin-
tado em ambos os lados da fuselagem,
pouco abaixo das janelas do posto de
pilotagem e remonta aépoca dos P-15.

Kits do BANDEIRANTE

A Unica referéncia disponivel é o kit
vacuform escala 1/72 produzido pela
firma KLEIN.

Os modelos desta modalidade séo
prensados em relevo numa folha de
plastico. Portanto, o primeiro cuidado
€ o corte nas proximidades das partes
componentes do kit.

Alguns modelistas confeccionam
"cavernas" internas semelhantes as
usadas nos aeromodelos afim de refor-
¢ar as partes de maior porte como é o
caso da fuselagem.

Apesar de envolver maior trabalho
na montagem, os kits vacuform su-
prem a falta dos conhecidos similares
injetados. Com este objetivo levanta-
mos dados do BANDEIRANTE-que
permitirdo detalhar o modelo.

Quanto atransparéncia das janelas,
provavelmente.ausente no kit, podera
ser suprida com cola transparente (co-
locada com um palito depois de con-
cluida amontagem e pintura) ou outro
recurso disponivel.

16
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MAJOR FARIA

Uma conversa informal com um ex-piloto
da Esquadrilha da Fumac¢a que nasceu duas vezes e

inaugurou um monumento a sua prépria coragem.

Nao resta menor duvida de que o
avido possui um fascinio sobre os se-
res humanos, certamente s6 igualavel
aos seus irmdos de voos mais distan-
tes: as naves espaciais. Parece-nos
que, portanto tempo o sonho de voar
e, quic, atingir as estrelas, foi acalen-
tado pelos homens, que até hoje, quan-
do muitos dos desejos ja entraram pa-
1a o rd do cotidiano, ainda nos espan-
tamos diante de fatos estatisticamen-
te inexoraveis, como os acidentes aé-
reos e espaciais.

Pode cair uma ponte sufocando sob
seus escombros centenas de vitimas;
podem ocorrer colisdes de trens, oni-
bus; pode um navio naufragar; se ape-
nas um avido se acidentar e, com este,
houver uma vitima fatal, a comocéo
provocada atingira niveis despropor-
cionais, em se comparando a similares
episddios tragicos. Evidente que o ideal
seria se nada disso houvesse.

0 acidente ocorrido com a esquadri-

Uma luz "indicadora de fogo acendeu no pai-
nel e o avido parou de voar.

REVISTA AERONAUTICA N° 170

lha de demonstracdo italiana, recente-
mente, ndo poderia fugir a esta sina,
trazendo a baila uma série de questio-
namentos a respeito da seguranca, pa-
1a a platéia e os tripulantes, de tais es-
petaculos cujo visual é tio surpreen-
dentemente inacreditavel quanto a
propria pericia e destemor dos pilotos
A imprensa de todos os cantos do
mundo colocou o fato em suas princi-
pais manchetes e a discussao elevou
os niveis de venda das publicacoes a
patamares ndo usuais. Isto ndo apenas
porque aconteceram vitimas contadas
as dezenas, mas porque havia o envol-
vimento de maquinas magicas de voar.
EvidentemRnte, a imprensa brasilei
ra ndo ficou inerme. Ea nossa Esqua®
drilha da Fumaga, que por si s6 Ja é no-
ticia, tomou espagos em jornais, revis-
tas, emissoras de radio e canais de te-
levisdo, para que seus integrantes fos-
sem ouvidos a respeito do acidente.”
com os italianos e a probabilidade de
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De brincadeira nés éramos chamados de re-
pioneiros.

tal fato ocorrer entre nds, com idénti-
cas proporgoes.

Vasculhando os escaninhos de nos-
sos arquivos, fomos encontrar um
ex-piloto da Esquadrilha da Fumaca
(poucos sabem que seu nome é EDA-
Esquadrao de Demonstracdo Aérea)
que tivera uma pane em meio as acro-
bacias num show em Londrina. Nao
apenas uma pane: tivera de se ejetar
Ao contacta-lo para obter suas aprecia-
¢des - sobre o ocorrido com os italia-
nos, acabamos por decidir o rompi-
mellto de un dos tragos marcantes de
nossa luta editorial, ou seja, ndo entre-
vistar un oficial da ativa. Abrimos mao
em favm do nosso leitor, em face do
que o assunto tem de momentoso,
com a consciéncia de que o fazemos
de forma excepcionalissima. Os leito-
res constatardo que valeu a pena, nes-
te caso, transigir

Falei: Ja cortei, mas o fogo ndo péra de jeito
nenhum"
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Uma conversa informal com um ex-piloto
da Esquadrilha da Fumaca que nasceu duas vezes e

inaugurou um monumento a sua propria coragem.

Ndo resta menor divida de que o
avido possui um fascinio sobre os se-
res humanos, certamente sé igualdvel
aos seus irmdos de vbos mais distan-
tes: as naves espaciais. Parece-nos
que, portanto tempo o sonho de voar
e, quicd, atingiras estrelas, foi acalen-
tado pelos homens, que até hoJe, quan-
do muitos dos desejos Jaentraram pa-
rao rol do cotidiano, ainda nos espan-
tamos diante de fatos estatisticamen-
te inexoraveis, como os acidentes aé-
reos e espaclals.

Pode cairuma ponte sufocando sob
seus escombros centenas de vitimas;
podem ocorrer colisdes de trens, oni-
bus; pode um navio naufragar; se ape-
nas um avido se acidentare, com este,
houver uma vitima fatal, a comocdo
provocada atingird niveis despropor-
cionais, em se comparando a similares
episodios tragicos. Evidente que o ideal
seria se nada disso houvesse.

0 acidenteocorridocom aesquadri-

Uma luz "indicadora de fogo acendeu no pai-
nel e o avido parou de voar
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lha de demonstracdo italiana, recente-
mente, ndo poderia fugira esta sing,
trazendo a baila uma sériede questio-
namentos a respeitoda seguranca, pa-
ra a platéiae os tripulantes, de taises-
petédculos cujo visual é tdo surpreen-
dentemente inacreditavel quanto a
propria periciae destemor dos pilotos.

A imprensa de todos os cantos do
mundo colocou o fatoem suas princi-
pais manchetes e a discussdo elevou
os niveis de venda das publicacgdes a
patamares ndo usuais. Istondo apenas
porque aconteceram vitimas contadas
as dezenas, mas porque havia o envol-
vimento de maquinas magicas de voar.

Evidentemente, a imprensa brasilei-
ra ndo ficou inerme. E a nossa Esqua©®
drilha da Fumaca, que por sisé jaé no-
ticia, tomou espagos em jornais, revis-
tas, emissoras de radio e canais de te-
levisdo, para que seus integrantes fos-
sem ouvidos a respeito do acidente.’
com os italianose a probabilidade de

De brincadeira nés éramos chamados de re:
pioneiros

tal fato ocorrer entre nés, com idénti-
cas proporc¢des.

Vasculhando os escaninhos de nos-
sos arquivos, fomos encontrar um
ex-piloto da Esquadrilha da Fumaca
(poucos sabem que seu nome é EOA-
Esquadrdo de Demonstracdo Aérea)
que tiverauma pane em meio as acro-
bacias num show em Londrina. N&o
apenas uma pane: tiverade se ejetar
Ao contacté-lopara obter suas aprecia-
¢cOes - sobre o ocorridocom os italia-
nos, acabamos por decidir o rompi-
mento de um dos tracosmarcantes de
nossa lutaeditorial,ou seja, ndo entre-
vistarum oficialda ativa.Abrimos méio
em favor do nosso leitor, em face do
que 0 assunto tem de momentoso,
com a consciéncia de que o fozemos
de forma excepcionalissima, Os leito-
res constatardo que valeu a pena, nes-
te caso, transigir.

Falei: Ja cortei, mas o fogo ndo para de jeito
nenhum"
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RA - Vocé é natural de Sao Paulo,
nao? Na sua familia tem alguém que
inspirou o deseJo de voar? Como é que
nasceu a coisa?

M F - Nafamiliandotemmilitaremui-
to menos piloto. No colégio, m época
do ginasio, J.inhamos um grupinho que
resolveu fazer o concurso para Barba-
cena, pelo fato de ser um bom 2. grau.
H1 nunca tinha tido contato nenhum
com a Forca Aérea. Gostava de avido,
como toda crianca gosta. ER em Bar-
bacena comecei. Ia tinha avido, alvo-
rada festiva, aquelas coisas que exis-
tem em Barbacena. Ecom isto vocé vai
pegando o gosto pela aviagdo. Fra o es-
timulo. Terminei Barbacena em 71 e
em 72 fui para o CFPM. No CFPM co-
megamos a voar. Fai a sele¢do voa au
ndo voa. Depois que comega a voar ¢é
uma cachaca.

RA - Entdo, a primeira vez que vocé
voou, vocé viu que gostava, nao?
MEF - K gostava. Hiachei interessan-
te.

RA - Agora vamos falar un pouqui-
nho mais sobre a experiéncia de CFPM.
Noés sempre nos preocupamos com as
mudancas que sdo introduzidas mo pro-
cesso de formagio do piloto militar. Me
parece que o mais duradouro é o que
estd acontecendo agora. Mas antesqha-
via idas e vindas. Como foi a sua7
MF - Quando acabava o terceiro ano
de Barbacena i pro CFPM.

RA - Essa experiéncia de pegar duran-
te um ano s6 voo, s matérias relativas
a0 voOo, antes de r pra Academia, é
uma experiéncia valida a nivel de for-
magio do piloto?

MF - Isso ai vai depender da cabega
de cada um. Tem gente que acha que
essa experiéncia era a melhor que exis-
tia. Vocé pegar no primeiro ano, ja se-
lecionar quem pode ou quem ndo po-
de ser piloto militar e a partir dai ja co-
megar a trabalhar nesse sentido. Exis-
te a outra corrente que diz que é melhor
vocé deixar o cadete voar s6 quando
ele estiver mais maduro. Entio, atual-
mente na Academia sé se voa no ter-
ceiro e quarto anos. No primeiro e se-
gundo ano estuda-se, Quimica, Fisica,
etc. Existem vantagens e desvanta-
gens. Por exemplo, eu podia voar um
avido, mas ndo podia dirigir automovel.
Ri fui pro CFPM com 17 anos. Com 18
J saia com o T-37, em avido a jato.
Acham que é melhor fazer isso com 20,
22 anos. Com 18 vocé pode ser muito
imaturo, etc. Eun modo de pensar.
RA - Entdo do CFPM vocé foi pra
AFA T4 vocés voavam o que? T-25?
MF - N6s voamos T-37. No CFPM
voamos T-23 e T-37. Na Academia,no
primeiro ano, nds nio voamos; sé no
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terceiro e no quarto, repetindo o que
nos tinhamos feito, no CFPM. Fa uma
questdo de manutengdo do piloto.
RA - Declarado aspirando, vocé foi
pra? onde? Como é que era nesse tem-
0
Ili/[F - Fra parecido como ¢ agora. To-
do mundo sai da Academia pra Natal.
Al ja é CATRE. (Centro de Aplicagoes
Taticas e Recompletamento de Equi-
pagens). HEn 76 dividimos em dois t-
pos de aviagdo. Mas as duas voavam
Xavante. Uma aviacdo de caca e a ou-
tra aviagdo de ataqUe. Os cursos eram
basicamente os mesmos. A diferenca
é que o0 "ataque"” fazia mais missdes de
ataque em si, navegacdo a baixa altu-
ra, rasante, emprego de armamento, e
a caca fazia combate aéreo e tiro aéreo.
Fra 4 unica.diferenca que tinha entre os
dois cursos. Os periodos de horas eram
praticamente os mesmos. Terminado
o curso do CATRE nés fomos, todos
ue tinham curso de ataque, convida-
gos "por livre e espontinea pressio”
pra ser instrutor de v6o ma AFA por seis
meses. Al fomos. Noés éramos 33, se
ndo me engano, fora os que tinham si-
do transferidos normalmente pra Aca-
demia. Fomos para Pirassununga dar
instrugdes durante seis meses. Ocade-
te s6 voava o 1" e 4. anos. Entdo no
4’ ano voava T-37. Emo 1" ano s6 voa-
va um semestre com os T-23. Quando
viram o alto indice de desligamento do
v60, decidiram que no 3" ano também
se voaria. Voaria no 2. semestre des-
se ano. SO que ndo tinha instrutor em
numero suficiente. Entdo eles pergun-
taram quem queria ficar. Nds éramos
adidos a Academia. Ai foi o convite de
quem queria ficar adido por mais seis
meses. Pesamos e decidimos ficar.
Mas a0 invésdeficarmoscomoadidos,
fomos transferidos. De papel passado
e tudo. Af viramos instrutores ma Aca-
demia, de verdade, voando T-23. No
ano seguinte passamos a voar T-37. E
nessa virei instrutor. Néo tinha mesmo
como voltar atrds. Na Academia voei
T-23 e T-37 até esses avides serem de-
sativados. Depois passamos a voar
T-25. Foi dai que surgiu a idéia da Fs-
quadrilha da Fumaga. N¢s tinhamos
uma esquadrilha que fazia acrobacias,
mas ndo soltava fumaca. Com a ida do
Ribeiro Junior para 4, nds fomos de-
senvolvendo manobras parecidas com
a que a "Fumaca" antiga fazia. Com os
mesmos pilotos da esquadrilha de
T-25.
RA - Nessa fase a "Fumaca" estava
parada. Vocé participou do regresso da
Esquadrilha Fumaga?
MEF - No6s éramos uns seis pilotos, i+
clusive, de brincadeira, nds éramos

chamados de "repioneiros". Nos co-
mecamos a voar com T-25 e sd fazia-
mos demonstracoes em cima da Aca-
demia; depois véio o clube de Rio Cla-
10, Sdo Carlos e também festa de Sao
Pedro da Aldeia. Nessa brincadeira nds
fizemos 55 demonstracdes. Coloca-
mos a fumaca no avido, aos pouqui-
nhos, pra mostrar que o espirito ndo ti-
nha morrido. Dai apareceu a idéia de
reativar a esquadrilha com o Tucano.
Nos tinhamos a esquadrilha nossa em
Pirassununga. Tinha também a esqua-
drilha em Natal com o Xavante. No sei
o motivo mas quem foi designado lﬁlra
ser comandante da nova Esquadrilha
da Fumagca - isso aconteceu em 1982
- foi o T Cd Ribeiro Junior, que era
exatamente quem liderava a esquadri-
Iha em Pirassununga com os T-25. Er
tdo, o fat0 de ele ter sido da antiga Es-
quadrilha da Fumaga e poder também
transferir toda a experiéncia pra gente
fol muito positivo. N6s vodvamos sem-
pre os seis. Ndo tinha piloto reserva.
Sempre m mesma posi¢do. Quer dizer,
ja foi sendo criada uma doutrina m Es-
quadrilha. Fm 82, a "Fumaga" foi ofi-
cializada como Esquadrdo de Demons-
tracdo Aérea. A partir dai nos ficamos
um ano até receber os Tucanos. Rece-
bemos em 83 com os mesmos seis pr
lotos. Ai sentimos necessidade de ter
novos pilotos, pois como seres huma-
nos sujeitos a ficar doentes, etc. Al au-
mentamos pra sete, depois nove e fi-
nalmente dez, como esta atualmente.
RA - Ai vocés deixaram o T-25 e pas-
saram a fazer..

MF - Paralelo a isso, além da gente re-
montar a "Fumaca", nos faziamos par-
te de uma comissdo que foi denomina-
da "Comissdo de Implantagdo de
T-27". Nés estudavamos e descobria-
mos manobras para a Esquadrilha e pe-
gamos as mesmas para serem aplica-
das com cadetes.

RA - Como é que foi essa avaliagdo
do avido para formar ma Academia 7 Co-
mo vocés descobriram? Novas mano-
bras? Como se processava a coisa?
MF - Quando a gente compra un gra-
vador, vem com o manual para fazer as
coisinhas bésicas. Depois vocé vai fi-
cando craque, fazendo mixagens, es-
sa coisa toda. Entdo o avido, quando
nos recebemos, B veio com o manual
da Embraer sobre o funcionamento do
motor, alguns pardmetros de mano-
bras, velocidade e poténcia, etc. Mas
¢ parametro pra Embraer. Néo era apli-
cavel nem pra "Fumaga" nem pro ca-
dete. O'T-27 hoje ndo é tao dificil de ser
Filotado. O que nds queriamos era co-
ocar parametros corretos. Entdo nds
testamos, por exemplo, um looping. O
Tucano faz um looping a partir de 140
nos até 292, que é a velocidade méxi-
ma. Agora, com 140 nés, por exemplo,
oavido estd mais mole. Entio vocé tem
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que ter uma sensibilidade muito gran-
de. Ecom 292 vocé esta arriscado a ex-
ceder o excesso de "G". Entdo nos fo-
mos escolher: serd que com 180 fica
bom? 200 é melhor? 1707 E partimos
para selecionar os melhores parame-
tros, para cada situagdo. Por exemplo:
Qual a melhor velocidade pra fazer o
trafego em torno da pista? 200 nds?
Voar, voar, mas tem que usar muito
motor. 1807 A percepgdo da velocida-
de ndo é tao diferente, mas gasta me-
nos combustivel. Eisso tudo foi pacien-
temente estudado. Nés recebemos os
avioes em agosto de 83. Eo CPI (curso
de Preparacao de Instrutores) come-
cou em mar¢o ou abril de 84. Esse pe-
riodo todo, tirando um meés de férias,
pois a Academia realmente para em de-
zembro, fomos escrevendo e refazen-
do os manuais. Agora ja voltado pro ca-
dete, voltado pra instrugdo, explicando
melhor as manobras, que isso nés ndo
tinhamos no manual da Embraer. Para-
lelo a isso, nds famos descobrindo que
na "Fumaca" os parametros também
sdo diferentes. O cadete voa sempre al-
to, acima de 5.000 pés, até uns 10.000
pés. A "Fumaca" sempre abaixo disso.
Sao duas arenas completamente dife-
rentes. O cadete pode errar, mas esta
B no alto. O avido ¢é facil de controlar,
o Tucano é realmente muito bom nes-
se aspecto. Entdo se ele errar, entrar em
parafuso, tudo bem, d4 para recuperar.
0 cadete tem tempo; A "Fumaga" ndc
tem esse tempo. Entdo nés fomos des-
cobrindo e inventando manobras. O
que a gente fazia nos T-25, ndo dava
para aplicar num Tucano, porque eram
coisas mais simples. E n6s preferimos
inventar coisas mais bonitas de serem
vistas.

RA - Hoje em dia qual o requisito pra
se entrar na "Fumaca?" Vocés foram
os "repioneiros”. Entdo vocés "repar-
tiram" do zero. Nesses trabalhos vocés
deixaram alguma coisa escrita, por
exemplo, como poder ser admitido na
"Fumaga"?

MF - Nos nos reunimos, a epoca, 0s
seis e fomos fazer a parte documental
da Esquadrilha. Por exemplo, regimen-
to interno, regulamentos, aquelas coi-
sas todas. Partimos realmente do zero.
Comecamos a pegar oS mecanicos.
Pensamos nisso também. Porque era
voar praticamente o pessoal da Acade-
mia, que dava apoio ao T-25, que fa-
ziam curso em T-27. Estudamos os pa-
rametros de todas as esquadrilhas de
demonstracao estrangeiras, quais
eram os pré-requisitos, vimos os requi-
sitos que também existiam na "Fuma-
ca" antiga. Ediscutindo, perguntando
e pesquisando nés chegamos a conclu-
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sdo que seriam necessarios 3 anos no
minimo como oficial aviador pra ele fi-
car mais maduro, pra nés ndo pegar-
mos, digamos, aspirante ou tenente
novinho. Tem aspirante que voa mora-
vilhosamente bem, mas ndo esta sufi-
cientemente maduro ainda pra partici-
par de um acrobadtico. Entdo, 3 anos co-
mo oficial aviador, 1500 horas no mini-
mo de voo no total, sendo 800 horas
como instrutor de voo. Eo principal re-
quisito: ser voluntario. Dentro disso tu-
do, ele vai ser apresentado ao coman-
dante da Esquadrilha e diz que é can-
didato pra préxima vaga. Normalmen-
te, as trocas se efetuam no final de ca-
da ano. Sdo reunidos todos os pilotos
da Esquadrilha, numa coisa que nés
chamamos de Conselho Operacional.
A média é de duas vagas para 30 a 35
candidatos.

Ja fiz
aproximada-
mente umas

140
demonstracoes...

RA - Ecomo é o espirito dentro da Es-
quadrilha?

MF - D4 aimpressdo de que nés es-
tamos puxando a brasa pra sardinha
nossa. Mas é o melhor ambiente pro-
fissional em que eu Ja vivi até hoje. Sdo
10 pilotos em torno de 18 a 20 mecani-
cos. Um lugar pequeno. O Esquadrédo
em si é pequeno. Talvez a gente con-
viva mais com a "Fumaca" do que com
a propria casa que a fumaca viaJa mui-
to. Ecom isso a gente vai se apegan-
do e tendo uma amizade muito forte
com todo o grupo. O jogo é sempre
aberto. E com isso é gostoso trabalhar.
Por outro lado a familia fica preJudica-
da, porque quase todas as demonstra-
¢oes sdo no final de semana. Sempre
que possivel, comemoramos na casa
um do outro os aniversarios, batizados,
aquelas coisas todas pra manter o time
sempre unido, porque precisa. Se vo-

Ge ror voar com alguém em quem néo
confia, ndo da certo. Vocé tem que
manter o time mais unido possivel.
RA - Quantas demonstracoes vocé
chegou a fazer?

MF - Acho que umas 140, mais ou
menos.

RA - Parece que os avides voam mui-
to préximo uns aos outros. Qual a dis-
tancia mais ou menos que se mantém
na ala?

MF - Um metro e meio. A asa do ala
fica bem perto do profundar do avido
de tras, que € o lider, no caso. Mas a
gente voa mais afundado. Principal-
mente porque tem a hélice. E a hélice
¢ danada. Mas é mais ou menos um
metro e meio.

RA - Existem coisas que foram inven-
tadas. O "lancevaque". Como é que
aconteceu de inventar o "lanceva-
que"?

MF - Na realidade ele ndo foi inven-
tado por nés. A gente fez uma adapta-
¢do. Teve um piloto, se ndo me enga-
no da Tchecoslovaquia, que, num cam-
peonato mundial de acrobacia, apare-
ceu com essa manobra. Mas ela tem
uma caracteristica diferente no tipo de
avido em que ele voava. Eisso é tudo
escrito em livros. Existem varios livros
sobre acrobacias. Ena época, como es-
tavamos recriando a (;$quadrilha, nés
comecamos a folhearévero que se po-
dia fazer. Vimos varios filmes de outras
esquadrilhas também. Consultamos a
Embraer pra verse era possivel o Tu-
cano fazer aquele tipo de manobra,
pois tem avido que ndo pode fazer. Ou
cai a cauda ou cai a hélice. Em avido a
jato ndo da pra fazer aquela manobra
bastante complicada. Ea Embraer dis-
se que podia mandar fazer. A hélice é
metdlica e tal. As quebradas, em outros
avides, tinham sido de madeira. E fo-
mos testando bastante alto a principio
e deu certo a manobra. Ndo é exata-
mente igual ao comando do tcheco,
mas é parecido. Praticamente um pa-
rafuso invertido, subindo.

RA - Qual éasensagdo que vocé tem
quando ele chega no topo e comeca a
cair de costas?

MF - Veja bem: vocé vai subindo com

-fumaca. Entdo vocé deixou uma estei-

1a de fumaca. Quando vocé comeca a
cair, vocé olhando para a frente a fuma-
¢a comeca a sair do escapamento. En-
tdo ela ndo estd indo mais pra tras. Ela
comeg¢a a i pra frente e em compensa-
cao vocé esta descendo dentro da es-
teira de fumaca que vocé deixou. Mas
ndo é desconfortavel. Porque o avido
literalmente péra no ar. Ele ndo tem ve-
locidade e ndo tem giro. Entdo, pra
quem esta dentro do avido.. vocé vé
o mundo virado duma forma estranha.
A gente sempre veé terra e depois céu,
numa manobra normal. Dai a pouco
vocé comeca a ver céu, daqui gpouco
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terra, céu, de novo. Vocé esta virando
ao contrario. Mas para quem esta den-
tro, é confortavel. Ndo é tdo desconfor-
tavel... Ou porque ja me acostumei (i
S0s).

RA - A nivel de treinamento, quantas
vezes vocés treinam pra ...

MF- Duasvezespordiaéamédia.Ha
dois tipos de demonstragdo. uma pra
bom tempo e outra pra mau tempo.
RA - Embora tenha sido bastante no-
ticiado na época, acho que ainda tem
muita gente no meio da aviagdo que
ndo sabe que tem um monumento eri-
gido pra vocé. Como é que aconteceu 7
MF - Eu ndo sei se o nome certo seria
um monumento ... digamos, uma pla-
ca com um pedestal. Uma placa em
Londrina.

RA - Entdo me conta o que aconteceu
até chegar a esse marco.

MF - Nos estdvamos fazendo uma
demonstracdo em cima de um parque
de exposi¢des em Londrina. Era ligei-
ramente afastado, mas num setor in-
dustrial. E nesse dia eu estava voando
com on’ 7. 0 isolado. Depois de a Es-
quadrilha ter feito uma manobra cha-
mada coragdo, eu era o Cupido. Eu vi-
nha como uma setinha e passava no
meio do cora¢do e recomegava uma
série acrobatica. Entdo, acabou minha
parte e eu entrei ali na arena, fiz uma
manobra normal, um trevo pela direi-
ta e em seguida fui fazer a manobra que
nods estdvamos falando agora, o "lan-
cevaque". No meio dessa manobra, o
avido tinha feito uma volta completa,
e eu escutei um estalo e um cheiro de
queimado muito forte. No ato, uma luz
indicadora de fogo acendeu no painel
e 0 avido parou de virar. Saiu uma fu-
maca preta. Foi tudo muito rapidinho.
E quando eu virei pra |d e comecei a
olhar melhor, estava saindo fogo dos
dois escapamentos do motor. Eu parei
de cabega pra baixo porque, ronforme
eu disse, o que faz virar o avido e dar
cambalhota é a hélice. Eu ndo entendi
direito o que tinha acontecido na hora,
eu sei que o avido parou de virar. Ele pa-
rou de cabeca pra baixo. Fui testar os
comandos dele e ele obedeceu. S6 que
o fogo incomodava um "pouquinho”,
porque era uma labareda bastante
grande. Tem umas fotos nos Jornais e
nos filmes. Ali a gente vé que ndo era
continuo. Era como se fosse um maca-
rico. As vezes ele passava da cauda do
avido e as vezes ficava li dentro. Mas
quando eu olhei pra baixo, eu vi que es-
tava em cima de uma estacionamento
de carros. Eno ato eu falei pro coronel:
"Chefe, eu t6 com fogo". E ele falou:
"Mas ja?" Ele quiz fazer uma brinca-
deira talvez comigo. Eeu falei de novo:
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"Chefe, eu t6 com fogo". Eele falou:
"Vocé ta de fogo ai?. Eu acho que ele
ndo entendeu na hora ou nio quis acre-
ditar. A Esquadrilha estava reunindo...
Fizeram o coracdo, cruzando trés mais
trés. Af eles olharam o lugar em que eu
deveria estar e viram que o avido esta-
va pegando fogo. Mas eu tive o contro-
le e falei: "Eu vou me afastar”. Eele fa-
lou: "Corta o motor". Eeu falei: "] cor-
tei, mas o fogo ndo para de Jeito ne-
nhum" E decidi que iria me adiantar
porque o negdcio era fogo mesmo. E
previsto no manual de Tucano, nessas
circunstancias, se ejetar de imediato.
Mas ndo dava pra se ejetar ali porque
tinha muita gente embaixo. Pelos jor-
nais, a feira naquele dia tinha em torno
de 100.000 pessoas. Ecomo eu era o
n’ 7, tinha lugares que eu ficava espe-
rando minha vez para entrar em cena.

A Fumaca
obedece a
todas as
regras
fielmente..

Numa dessas vezes eu tinha visto um
terreno descampado. A minha primei-
1a idéia foi tentar pousar numa estrada.
S6 que em virtude da demonstragao,
a estrada estava totalmente tomada de
carros e ndo tinha como pousar ali. E
pra pousar com um avido com fogo o
motor ligado, eu teria que fazer um
pouso normal. Porque a asa do Tuca-
no é o proprio tanque. Entdo se vocé
pousa com fogo, a asa quebra no ato
e explode com vocé dentro. Eu nem sei
como da pra raciocinar isso rapidinho
(risos). Decidi pousar 4 no descampa-
do. Eo tempo todo pegando fogo. Fu
comecei a sentir uma dificuldade por-
que, a medida que o fogo lambia, i
derretendo o canopi. O canopi foi fican-
do deformado. Eo fogo estava passan-
do por cima da asa. Mas o fogo aumen-
tava e diminuia, ficava assim. Eu s6 ndo
via bem por causa do 6leo que tinha
saido, quando eu perdi a hélice. Oeci-

di I pra cima desse terreno. Af eu ndo
sabia a que altura eu estava, porque
olhando para a frente ndo dava. Come-
cei a olhar pelos lados. Afvi que eu es-
tava realmente baixo, porque nesse ter-
reno tinha eucaliptos, fios de alta ten-
sdo, varias casinhas. E quando eu vi
que eu estava mais baixo que os euca-
liptos pensei que ja estava na hora. En-
tdo eu me ejetei. E uma sensagio estra-
nha porque é um barulho desgracado
de explosivo com vidro quebrado, por-
que no Tucano é a cadeira que quebra
a capota. O piloto sai através do bura-
co da capota. Eu senti também uma
agressdo grande ao organismo; porque
vocé estd num lugar que nio tem ven-
to e de repente pega um vento de 112
nés. Isso da uns 180, 190km por hora.
De repente sai do zero para 190. E uma
agressdo muito forte. Mas a gente apa-
ga. Apaguei assim um segundo de vi-
sdo. Um siléncio total, fui caindo de pa-
ra-quedas, meu capacete virou e eu
abri o olho e ndo vi nada. Dei uma pu-
xada rapida no capacete. Eescutei uma
tremenda explosdo. Vi que o avido ha-
via explodido no chdo. Nao deu nem
pra marcar, mas um piloto da Esquadri-
lha observou, pois, eles pararam a de-
monstragdo na hora e foram pro lugar
que eu estava. Ele disse que eu cai uns
5 segundos de queda livre. Ai eu cai e
me dei mal na queda também. No Tu-
cano, o assento da cadeira é o Kit de so-
brevivéncia. Entdo é previsto vocé,
sempre que possivel, se eJetar pra ci-
ma de cinco mil pés de altura. Quando
ocorreu o negdcio, eu ja estava a dois
mil. Pela filmagem, a gente vé quando
sai a hélice, quando pega fogo. Na que-
da, como eu estava muito baixo, mais
baixo que o eucalipto, ndo pude soltar
esse kit de sobrevivéncia. Ele pesa uns
15 quilos. S6 que eu ndo tive tempo.
Vocé apaga na enje¢do. Quando acor-
da.. Eo avido explodiu no chéo. Entio,
vocé ja vem torto, cai, senta em cima
do kit com forg¢a e na hora de rolar, ele
vem e te dd uma pancada nas costas.
Ai quebra trés vértebras. Fu quebrei e
um outro cadete também quebrou.
Exatamente no mesmo lugar. Mas fe-
lizmente é uma fratura que nédo deixa
seqiielas. Vocé fica engessado dois
meses com umas férias forcadas. Eain-
da cai em cima de um pé de café. Nes-
sa hora eu torci e quebrei um osso do
pé. Nisso, a demonstragdo tinha sido
suspensa e todo mundo comecou a
correr, porque o pessoal gosta de ver
um desastre. (risos) Pegaram uma am-
buldncia, juntaram com os bombeiros
e sairam na dire¢do de onde partiu a ex-
ploséo. A presenca de ambuldncia, mé-
dicos, enfermeiros, bombeiros, todo
esse esquema de seguranga é uma exi-
géncia da "Fumaga." Um avido ficou
sobrevoando no lugar que eu estava e
os outros foram pousar. O avido ficou
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pegando fogo ainda um tem pdo. Deu
pra fazer churrasco, assar batata (risos).
Ai comecou a chegar gente. Eu fiquei
B no chdo. Sentia uma dor muito gran-
de nas costas. Efiquei l& uns 50 minu-
tos, quietinho. E pensei: "Devo ter ma-
chucado acoluna". Mas eu conseguia
mexer 0s pés. Ai chegaram os campo-
neses que estavam trabalhando ali na
fazenda. Eu os vi passando e falei: "T0
aqui". Eles perguntaram como eu es-
tava e eu disse que achava que tinha
quebrado acoluna e o pé. E pergunta-
ram o que eu queria que eles fizessem.
Eu falei que ndo queria nada. So6 pedi
que, caso eu desmaiasse, nao deixas-
sem ninguém me tirar de 13, a ndo ser
que fosse um médico, com ambuian-
cia e maca. Edisse que ndo queria me
mexer. Fiquei |d no chdo deitado, pe-
guei o para-quedas e pedi ao lavrador
pra fazer do para-quedas um travessei-
ro. Ecomegaram a chegar os curiosos.
Uma das filhas do lavrador se ndo me
engano, sentou-se ao meu lado, pegou
um papeldo e ficou o tempo todo me
abanando. Quando chegou o momen-
to de me levarem pro hospital, me en-
rolaram todo com gesso e depois eu fui
pra Pirassununga.

RA - EI&?

MF - Esse noticiario aqui saiu na épo-
ca (mostra recortes de Jornais da oca-
sido). Eles acharam que o fato de eu ter
voado no avido por um minuto rece-
bendo fogo de verdade .. no jornal fa-
la um negdcio de herdi mas isso € coi-
sa de jornalista mesmo.

RA - Com toda asua modéstia, vocé
ha de convir que vocé teve tirocinio su-
ficiente para evitar um desastre de ter-
riveis conseqléncias.

MF - Um ano depois exatamente,
eles convidaram a Esquadrilha pra ir &
novamente, em 87, pra fazer uma ou-
tra demonstragdo. Foi atendido. No
mesmo lugar, na mesma festa: uma fei-
ra agropecuaria muito grande daque-
la regido. Eu ja tinha voltado a Londri-
na antes de 87, quando ainda estava
com a perna ea coluna engessada. Foi
para um almogo. Eles me deram um
prato de prata com uns dizeres até que
bastante bonitos. No ano seguinte, eles
me convidaram de novo, a mim e a
"Fumacga". Veio um Tucano aqui, me
pegou e eu fui ld pra Pirassununga. No
dia seguinte, nés fomos pra Londrina.
Eu jé havia saido da "Fumaga" tinha 4
meses. Fui pra fazer a narragdo. A noi-
te estava previsto nesse mesmo par-
que um jantar, mas ninguém tinha fa-
lado nada. Um 6nibus foi nos pegar no
hotel e nos deixou na feira, para o jan-
tar. Ai falaram que gostariam que eu
inaugurasse um .. eles falavam num
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monumento .. ao lado du mastro da
bandeira do Parque de Exposicdes. E
um marco de um metro e meio de al-
tura. Mas isso ai foi tudo surpresa. Eles
ndo avisaram nada, ndo deram alarme.
Eu ndo esperava.

RA - NO&s sabemos que vocé tem
guardado um pedago do avido e..
MF - Esta foi a segunda surpresa.
Acho que foi no terceiro domingo de
maio, ndo tenho certeza; era aniversa-
rio da Esquadrilha e o Ministro estava
presente. Durante o jantar, ele me en-
tregou um quadro de vidro e uma das
poucas partes do avido que ndo pegou
fogo, tem o nimero da matricula bem
chamuscado. Bem chamuscado, mas
dd pra ver o nUmero. Entdo eles corta-
ram direitinho, fizeram uma plaqueta
colocaram no quadro de vidro e o Mi-
nistro me entregou no meio do Jantar.

Sim. Eu nasci
de novo eno
mesmo SIgno.

Também surpresa. Eu ndo esperava.

RA - Hatempos atras, nds estavamos
conversando sobre o depoimentos de
quem se ejeta. Quem teve de fazer uma
ejecao fala em nascer de novo. Entdo,
se ejetar é nascer de novo?

MF - Euacho que é Eo ultimo recur-
so. Se eu ndo tivesse me enjetado, te-
ria explodido junto com o avido. Isso é
liquido e certo. Entdo, realmente é nas-
cer de novo. Vocé usou o Ultimo cartu-
cho. Easorte nossa é que a Martin Ba-
ker (fabricante dos assentos ejetaveis)
€ muito boa nisso (risos). Aquelas pol-
tronas ali sdo o maior barato (risos). Doi
um pouco as costas, mas passa. (risos)

RA - Evocé nasceu de novo nomes-
mo signo? Isso foi pra ndo mudar mui-
to o mapa astral? (risos)

MF - No mesmo signo. (risos)

RA - Bem.. mudando um pouco de
assunto: uma demonstracdo aérea é

segura?

MF - E Eu acho muito segura, porque
se treina muito, exaustivamente, aquilo
que éfeito ali. Euma coisa que vocé faz
quase que naturalmente. Vocé incor-
pora isso. Ecomo entrar num carro, di-
rigir ... sair pilotando. No comeco, real-
mente, durante os primeiros dias de
treinamento, vocé sente alguma difi-
culdade. O esforco é maior pra execu-
tar as manobras e tudo mais. Mas de-
pois que ela estd treinada, eu acho que
fica seguro, tanto para quem estd den-
tro do avido, como para quem assiste.
RA - Entdochegamos aum ponto de
grande discussdo hoje em dia. Ha gran-
de celeuma em torno aquele infeliz aci-
dente com o "Fie cha Tricolor", a es-
quadrilha de-demonstracao da Forga
Aérea Italiana. Eu pergunto: o que
aconteceu de errado? O cara estava
mais alto do que ele devia? Por que o
choque nessas condigdes, ja que se
treina tanto?

MF - Edificil analisar sem a gente ter
estado no local e apenas olhando uma
gravagdo. A televisdo tira um pouco da
nogao de profundidade. Eu vi as filma-
gens que passaram pela Manchete e
pela Globo. A impressdao que se tem,
comparando as cenas do acidente com
uma manobra quando ela ocorre nor-
mal, é que o isolado se demorou pou-
co no dorso se afastando. Eu ja tinha
visto a demonstracao deles em 86. O
que ocorre é que aquele avido isolado,
quando eles se separaram, ele esta de
cabega pra baixo, esté no dor!:io. Ele se
afasta um bom tempo. Sei 13, uns cin-
co segundos. Ai ele desce e o previsto
é cruzar com a esquadrilha, ele numa
atitude ascendente. Eles fizeram um
coracdo no céu. O que se observa nas
vezes anteriores dessa mesma mano-
bra, é o isolado cruzar com a esquadri-
lha subindo, como se fosse uma "fle-
cha do Cupido" no coracdo, e ndo cru-
zando exatamente no mésmo ponto da
esquadrilha. Dessa vez ndo houve es-
se afastamento suficiente. D4 pra se
deduzir. E o avido isolado acabou ba-
tendo no lider da formacdo. No caso,
ele era 0 mais alto, como se vé na tele-
visdo.

RA - Nos Estados Unidos, pra se fa-
zer uma demonstragdo aérea tem que
haver um afastamento do publico ... se-
rd que esse tipo de procedimento ndo
tenha sido adotado na demonstracdo
na Alemanha e ..

MF - A imagem da televisdo ndo da
pra ver realmente se eles obedeciam.
Da pra se notar que existe uma linha
definida de publico e eles estavam fa-
zendo evolugbes em cima de uma pis-
ta de pouso. Eu acredito que I distan-
cia seja até a mesma. ja que era numa
base americana na Alemanha.

RA - Em face da velocidade, com o
choque um dos avides foi longe, e aca-
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bou caindo em cima do piblico. Vol-
tando ao aspecto seguranca para a as-
sisténcia, que é o grande "bochicho"

de hoje: normalmente a "Fumaca" é

convidada para fazer demonstracées

em cidades pequenas sem campo de

pouso que permita o show sobre a pis-
ta. Quando ademonstracdo éem cima

de cidade, como é que fica?

MF - Nés evitamos ao maximo pos-

sivel demonstracdes sobre cidades.

Acreditoque 80% de nossas demons-

tracles sdo feitasem cima de pista.

Agora, tem cidade que ndo tem pista.

Entdo vocé val e procura puxar essa de-
monstracdo pra-forada cidade, na pe-
riferia. Normalmente vocé puxa. Uns

20 dias antes da demonstracdo vai um

oficial da "Fumaca" até a cidade pra

acertaros detalhes de sequranca, nar-
racdo, horério, local , fazer o ajuste fi-
nal. E, normalmente, quando as de-

monstracdes sdo no centroda cidade,

em cima de escolas, etc, ndés puxamos

a demonstracdo pra fora. Um é que é

ruim de se ajJustaras coisas dentro de

uma cidade; latem &rvores, tem pré-
dios, nem sempre as pessoas conse-

guem ver bem a demonstracdo ..e ou-

tro é esse fator sequranca. Mas as de-

monstracdes da "Fumaca" sdo sequ-

ras, mesmo.

No ultimo dia,
foi transmitida
aovlvo
somente a
nossa
apresentacao
em todos os

canais da
BBC.

RA - Agora, um outro aspecto: de um
modo geral, as esquadrilhas de de-
monstracdo sdo utilizadasndo apenas
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prn passara imagem da despreza do pi-
lotode uma determinada Forca Aérea
e servirde cartdo de visitas, do grande
chamamento para o plblico. Elas s&o
usadas também para passar uma boa
imagem do produto. O americano uti-
liza 0 F-16, F-18; a Inglaterra usa o
Hawr, os italianosmostram o MB339.
Como o sucesso do Tucano esta vin-
culado a Esquadrilha da Fumaca?

MF - A "Fumaca" tem uma parte nis-
so, € inegavel. Na época ainda de en-
salos com protétipos, o Tucano sofreu
um acidente. Evidente, que isso pode
acontecer com qualquer avido. Por is-
so a Pilatusda Suica, que era um con-
correntemuito forte, comecou a atacar
com unhas e dentes o Tucano. A estra-
tégia da época, entdo, fol a sequinte:
vamos pegar os primeirosavides de sé-
riee vamos dar logo ao time de de-
monstracdo antes de a Forca Aérea ter
testado. 'Elesusam o avido.sempre nu-
ma faixamais marginal de manobra, a
velocidade é sempre mais alta, etc. E
fol realmente um estratégia que deu
certo. Porque o PC-9 ainda estava sain-
do do papel quando o Tucano jaera
empregado num time acrobatico. E o
time acrobatico acabou indo se apre-
sentarna Alemanha. Fizemos demons-
tracdes na Alemanha eem Portugal. Is-
so fol uma forma de mostrar o avido.
Paraleloé isso, a Embraer, na época, es-
tava na concorrénciacom a Forca Aé-
rea inglesa, a RAF. E ela solicitouda
gente dois pilotospra imostraro avido
na feirade Foraborougu, ldna Inglater-
ra. E fomos eu e o Vilarinho; mostra-
mos o avido l4. E realmente fol uma
apresentacdomuito boa. No ultimodia
fol transmitida, ao vivo, a apresentacdo
s6 nossa, s6 dos Tucanos, em todos os
canais da BBC. Em Londres nédo é co-
mo aqui: Globo, Manchete, Bandeiran-
tes. Entdo foi transmitidaa apresenta-
cdo em todos 0s canais, ao vivo. Quer
dizer, pra nos foi um ponto. Eles deixa-
ram um espaco muito grande pra gen-
te. Um coronel da RAF, que era o ge-
rente da parte operacional da feirg, cha-
mou o Presidente da Embraer e falou
um monte de coisas. Al eu pensei: "Ih,
lascou!". Acho que o cara esté dizen-
do que eu extrapoleitodas as regrasde
sequranca deles. Mas eu sabia que-
ni'io F na verdade era um elogio. Ele es-
tava elogiando a apresentacgdo do
avido, a obediéncia as regras de sequ-

ranca, a beleza das manobras. S6 sei-

que a RAF acabou comprando os Tu-
canos. Mais de cento e cinqglienta. De-
pois disso a "Fumaga" comegou a se
apresentaraqui na América do Sul. Nés
fizemos demonstracdes e alguns pai-
ses hoje operam o TL!cano. Eu acho

que parte do sucesso de vendas do Tu-
cano deve ser creditadoao fato devo-
cé usar 0 avido e mostrd-lonum desfi-
le acrobatico.

11A - 0 assuntoé "bacana" e rnomen-
toso e creio que falamos de tudo um
pouco. Tem mais alguma coisa, algu-
ma mensagem que vocé queiradeixar?

...acontece
acidente na
Formula 1,...
de Onibus, de
trem. SO que o
aviao tem um
charme todo
especial.

M F - Atualmente a cabeca da gente
esté girandomuito em torno desse aci-
dente, que realmente é uma fatalidade
incrivel. Eles sdo um time muito expe-
riente. Eu os considero um dos melho-
res do mundo. Sem sombra de divida,
eles fazem apresentacdes excepcio-
nais. Emuita gente pergunta se tem pe-
rigo irlaver uma demonstracdo; se po-
de acontecer a mesma coisa. Eu ape-
nas posso dizer que a "Fumaca" obe-
dece a todas as regras de seguranca
fielmente. Tanto em termos de distan-
cla, quanto em termos de altitude.Eeu
ndo veJo inconveniénciaou perigo, em
se assistira uma demonstracdo aérea.
N&o tem nada a ver. Veja bem, acon-
tece acidente na Formula 1, tem aci-
dente de énibus, de trem. S6 que o
avido tem um charme todo especial.
Sei 13, ele atrai mais as pessoas. Entdo
qualquer coisa relacionadacom avido
chama mais atencéo. Mas issondo sig-
nifica que seja mais perigosa uma de-
monstracdo aérea do que andar de me-
trd. £ so ver as estatisticas.O avido ain-
da é um dos meios mais sequros de
transporte. SO que acidente com avido
tem mais charme.
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Advogado, jornalista, piloto,
escritor, marido, pai e avd de
brasileiros, foi sempre um
batalhador pelo estreitamento
da amizade franco-brasileira.
Profundo conhecedor da
implantacdo das linhas aéreas
ma América do Sul, fez
também grandes amizades
entre 0s Nossos pioneiros da
aviacgao civil e militar (CAM).
Entre suas obras citamos:
"CHEMINS QU CIEL" —
1932, "UN HOMME LIBRE
CHEZ LES SOVIETS" -

1938, "GETULIO VARGAS"
- 1939, "LA LIGNE" - 1939,
"SUO-AMERIOUE" - 1942,
"TRENTE ANS APRES" e
"L'ATLANTIOUE-SUD DE
L'AEROPOSTALE AU
CONCORDE" - 1975.

E condecorado no Brasil com
a Ordem do Cruzeiro do Sul e
do Mérito Aeronautico, no
Grau de Comendador. Na
Franca, é Oficial da Legido de
Honra, Comendador da
Ordem Nacional do Mérito e
Titular da Medalha da
Aeronautica.

JEAN GERARD FLEURY

Rncés de nascimento, brasileiro

de coracdo, JEAN GERARD FLEURY
formou-se em advocacia, a qual exer-
ceu logo que se formou. O nimero re-
duzido de clientes e sua queda pelo jor-
nalismo fizeram com que abandonas-
se aquela em beneficio geste.

Em 1931, Ja exercendo atividades
jornalisticas, veio ao Brasil pela primei-
1a vez, a fim de fazer uma reportagem
sobre a Empresa de Aviagdo Aéropos-
tale, sucessora da Latécoére, sobre a
qual havia muitas criticas nos meios
politicos, inclusive, também, envolven-
do os pilotos. Para ter uma idéia com-
pleta da viagem e melhor analisar e
comparar as criticas com a realidade,
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embarcou em um avido Laté - 26, em
Toulouse, e chegando a Santiago do
Chile nove dias depois. A viagem foi
muito cansativa, pois o0 avido ndo dis-
punha de lugar para passageiro. Para
ele, entretanto, foi compensador o sa-
crificio, pois constatou que ndo eram
verdadeiras quase todas as criticas. No
que cfolam respeito aos pilotos, eram
todas inveridicas, pois estes exerciam
suas atividades como um sacerddcio,
sem medir sacrificios.

Nessa viagem fez conhecimento
com os pioneiros franceses, Mermoz,
Paul Vachet, Saint-Exupery, Guillau-
met e outros e tambern com os brasi-
leiros que serviam nosAfonsos: Eduar-

Jodo Vieira de Souza

do Gomes, Mel/o, Fontenelle, Monte-
negro, etc.

A beleza do Brasil, a cordialidade
dos brasileiros e a boa vontade com
que os aviadores dos Afonsos trata-
vam as tripulagdes francesas, cativa-
ram-no.

Ao regressar a Paris, escreveu varios
artigos em que defendia, vigorosamen-
te, a Aéropostale e enaltecia os pilotos
e todos aqueles que trabalhavam para
apoia-los. A partir dai, passou a ser o
porta-voz dos pilotos que ndo tinham
meios de se defender das acusacoes
que lhes faziam, consolidando as.sim,
sua amizade com os mesmos.
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Ele fez outras viagens ao Brasil e ca-
da vez fazia mais conhecimentos e es-
treitava os que ja possufa. Admirava-se
muito de que os brasileiros, com quem
travava conhecimento, falassem regu-
larmente bem o francés.

Seu primeiro voo de instrugio de pi-
lotagem foi feito com Mermoz em Orly,
(Pj’aris, e sob sua orientagdo foi breveta-

0.

Tendo se especializado em jornalis-
mo voltado para a aviagdo, foi contra-
tado para ser o Chefe do Servico de Ae-
ronautica do Jornal Paris Soir, um dos
jornais franceses mais importantes da
época, que lhe colocou a disposicio,
para facilidade de deslocamento, trés
avides. Viajou muito pela Alemanha,
Russia, Espanha e outros paises.

Em outubro de 1936, ao encon-
trar-se com Mermoz, em Paris, acerta-
'am fazer uma viagem pelo Amazonas
em um Hidroavido que lhes seria em-
prestado pelo Sr. Antonio Seabra, en-
tdo Presidente do Aeroclube. Mermoz
dizia que ja conhecia o Brasil do alto e
agora queria conhecé-lo de baixo. Es-
te viria ao Rio dia 8 de dezembro no
Croix du Sud fazendo a linha e Fleury
viria de Buenos Aires onde iria a um
Congresso Panamericano.

Ao chegar ao Rio, dia 08 de dezem-
bro, recebeu a triste noticia do desapa-
recimento do grande aviador e amigo.

Voltou ao Brasil outras vezes, sen-
do uma para entrevistar o Presidente
Vargas sobre quem escreveu um livro.
Logo no inicio da Segunda Guerra
Mundial, foi correspondente de guer-
ra m Inglaterra Junto ao Estado-Maior
da RAF, com quem voou algumas ve-

zes,

No final de dezembro de 1939 via-
jou para o Brasil. Sua missdo era repre-
sentar seu amigo construtor de avioes.
Cousinet, em uma concorréncia para
construir avides em Lagoa Santa. A
concorréncia foi ganha, e, em junho de
1940, foi homologado pelo Tribunal de
Contas. Os avides a serem construidos
seriam americanos usados pela Aero-
nautica Brasileira. O representante do
governo, na ocasido, era o Tenente Co-
ronel Aviador Ivan Carpenter que veio
a ser um dos seus amigos. Tendo ha-
vido problemas para o inicio da fabri-
cacdo dos avibes, o Governo Brasilei-
10 cancelou o contrato e entregou a fa-
brica ao Grupo Pignatari que iniciou a
construcdo de pequenos avides.

Quase no final da Guerra, com qua-
renta anQS, casou-se com uma jovem
brasileira, Nalige Souza Ledo, filha de
um antigo Chefe de Policia de Pernam-
buco, na época Deputado Federal e do-
no de um escritdrio de advocacia. Con-
vidado pelo sogro, passou a trabalhar
novamente como advogado encarre-
gado das causas de empresas france-
sas no Brasil. Sendo sua senhora mui-
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to amiga da esposa do Brigadeiro Wan-
derley, teve com esse nosso historiador
um maior laco de amizade.

FEm 1957, como representante da
Sud Aviation, conseguiu vender os
dois primeiros Caravelles a Varig.

dessa entidade, um dos lugares privi-
legiados do prestigio francés no Brasil.

Voltado sempre para o estreitamen-
to da amizade franco-brasileira, para
quem tanto ja trabalhou, e eterno ad-

ALINHA

DE EPOPEIA

DE MERMOZ,GUILLAUMET,
SAINT-EXUPERY E DOS SEUS
COMPANHEIROS

JEAN-GERARD FLEURY

Até 1969, ele ndo sé representou a
Sud Aviation, como também a Bre-
guet.

Por essa ocasido, foi Conselheiro do
Departamento Internacional da Ha-
chette e dirigente das Edi¢oes Carave-
las, consagradas as publicagoes cultu-
rais franco-brasileiras. Apesar de todos
esses encargos, continuava com suas
atividades jornalisticas, quer como re-
presentante do France Soir, quer como
redator chefe do Jornal Francés do Bra-
sil que existia naquela época.

Muito estimado pelos brasileiros e
pelos franceses foi, de 1970 até 1981,
Chefe do Comité Francés. Em 1972, foi
eleito Delegado do Brasil no Conselho
Superior dos Franceses no estrangei-
ro, cargo este que ocupou até 1986.
Um dos pilares do Conselho Diretor da
Alianga Francesa no Rio de Janeiro, foi
um dos que contribuiram para fazer
dessa agremiacdo uma das melhores
do mundo. Presidente do Clube da
Maison de France hi 18 anos, ele fez

mirador dos aviadores, 0 nosso preza-
do amigo ja se aproximou do Instituto
Histérico-Cultural da Aerondutica —
INCAER, através do seu Diretor, Te-
nente Brigadeiro Reformado DEOCLE-
CIO LIMA DESIOUEIRA,colocando-se
adisposicdo para cooperar no que pu-
der. Sua primeira participagdo foi ceder
ao INCAER, gratuitamente, os direitos
de tradugdo e publica¢do do seu livro
de tanto sucesso "LA LIGNE", onde
sdo narrados os fatos mais importantes
das Linhas Aéreas Latécoere e Aéro-
postale, antecessoras da Air France, m
Europa e principalmente na América
do Sul, onde o Brasil era o seu elemen-
to chave. Brevemente, o INCAER pu-
blicara este livro em portugués.

Para dizer tudo sobre o nosso ami-
go JEAN GERARD FLEURY, ter-se-ia
que escrever um livro.
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Ao TECNICA COERENTE

Um dos grandes e antigos proble-
mas dos norte-americanos, ao ter que
dimensionar sua Forca Aérea afim de
enfrentar o crescimento da ameaca
russa, € a decisdo a tomar quanto- a
quantidade e qualidade do equipa-
mento a ser desenvolvido para entrar
em servigo.

Face a grandiosidade dos efetivos
de homens e vetores em posi¢ao de
combate por parte dos russos, dificil-
mente o povo americano (ou de qual-
quer outra sociedade ocidental) estaria
disposto a pagar por uma Forga Aérea
do tamanho necessario para "empa-
tar" quantitativamente com ados nis-
sos. Certamente, o 6nus seria demasia-
damente grande e ndo seria possivel
esperar obter-se um consenso do Con-
gresso Americano para aprovagao da
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decisédo desse nivel de dispéndio. Es-
te € um problema que os russos nao
possuem, uma vez que sua sociedade
é poderosamente controlada pelo Es-
tado e adecisdo é pratica.mente toma-
da sem consulta-la.

Pelas razbes acima, desde o final da
"Guerra Fria" o Governo Americano
vem tentando compensar este "gap"
quantitativo impondo a maior qualida-
de técnica possivel aos seus siste-
mas-de-armas e equipamentos. Evi-
dentemente atecnologia de ponta tam-
bém tem um custo extremamente ele-
vado, sendo possivel imaginar que o
custo final da Forca Aérea "de qualida-
de" seja bem maior do que o custo fi-
nal da Forca Aérea "de quantidade".
De qualquer forma, parece ser muito
mais facil as Forcas Armadas Nor-

te-Americanas a obtengédo de verbas
para a primeira linha-de-agéo do que
para a segundal... E é a partir deste
ponto que parecem se originar os pa-
rametros que virdo aintervir no proces-
so industrial e de renovagédo do mate-
rial aeronautico de todo o Mundo Li-
vre..
Em que pese a situagéo conjuntural
antes descrita, € 6bvio que a industria
norte-americana ndo produz seus sis-
temas-de-armas e equipamentos béli-
cos tendo como destinatario exclusiva-
mente o seu mercado interno. Eassim
nao o faz apenas por razdes de ordem
econdmico-financeira (6bvias), rnas
também porrazdes estratégicas - ma-
nutencao de sua area de influéncia -

razdo pela qual tudo sempre é produ-
zido visando também a exportagao.
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Dessa forma, no momento em que
estes sistemas bélicos sdo oferecidos
ao mercado mundial, automaticamen-
te passam a servirde referénciacomo
padrdo de qualidade tecnoidgica, ja
que essa é a tonica americana. Eé sob
a égide desse aspecto que os demais
paises fabricantesde sistemas bélicos
sdo obrigados, se desejarem competir
no mercado de aeronavesda tltima ge-
racdo, a desenvolver aeronaves, por
exemplo, de padrédo de qualidade se-
melhante ao padrdo que os americanos
escolheram sob premissas que sdo pe-
culiares apenas a eles préprios.

Até aqui parece ndo haver muito
problema, pois os demais paises em
condicdes de desenvolver sistemas bé-
licose aeronaves de tltima geracdo ou
sdo da OT AN, ou sdo Europeus, ou
também tém na Rissia um potencial
inimigo; portantoa estratégiaamerica-
na também passa a ser validapara eles.

Entretanto, varios Paises do Tercei-
ro Mundo com capacidade e compe-
téncia industrial aercespacial, entre
eles o Brasil (e que ndo se enquadram
no grupo acima) tém condicdes de de-
senvolver aeronaves de combate, de
relativo avanco tecnolégico sem ser
necessariamentede ponta. Para essas,
0s requisitosoperacionaisde suas For-
cas Aéreas ndo sdo, nem poderiam ser
de alguma forma, semelhantes aque-
lesadotados pelos paises-membros da
OTAN ou por outros Paises que, even-
tualmente, venham aenfrentartropas
russas. Da mesma forma, o raciocinio
acima é aplicavel a quaisquer outros
Paises que tradicionalmenteadquirem
armas e que ndo possuem 0 Mesmo

cenario politico-operacionaleuropeu
ou norte-americano.

Mesmo que 0 n0sso arrazoado pos-
sa ser considerado "simplério", na ver-
dade a indistriade Defesa norte-ame-
ricana assim age e tudo indica que foi
para condicionar e orientaras opgdes
de compra as suas aeronaves e equipa-
mentos mais sofisticados que, por
exemplo, o F-5E teve sua producéo in-
terrompida quando ainda havia, e ain-
da h4, mercado para ele. Assim sendo,
mesmo que 0s possiveiscompradores
percebam que as aeronaves modernas
(F-15, F-16 e etc.) estdomuito além de
suas necessidades e requisitos, sdo
compelidos a procurd-lospor inexistén-
cia de escolha e material disponivel E
0 inicioda corridaa sofisticacdotecno-
légica incoerente!

O PANORAMA BRASILEIRO

0 Brasil aparece embutido nesse
processo, de duas formas: é um pais
emergente e que, portanto, vive e so-
brevive sob todos os percalcos de
membro desse tipo de comunidade
mas, ao mesmo tempo, é detentor de
uma florescente indistriaaerondutica.
Em que pese sua posicdo de 6. lugar
no "ranking" das indistriasaeroniuti-
cas bem-sucedidas do Mundo Livre, o
Brasilainda é um grande comprador de
aeronaves de combate de primeira li-
nha. E, além disso, participa- associa-
damente - de programas multinacio-
nais destinados a prover siste-
mas-de-armas para sua Forca Aérea e
para a exportacdo. O que significa"ser
capaz de especificartecnicamente tais
produtos" ..além da competéncia au-

tomaticamente exigidade omesmo fa-
zer para suas aquisicées no mercado
mundial Do mesmo modo, sendo de-
tentor de um mercado quase sempre
capaz de absorver o "break-even" dos
programas de sua indistria, é natural
que - damesma formaecomo clien-
te prioritario- seJa compelido aelabo-
rar especificagBes técnicas, as quais
devem atender os sistemas e equipa-
mentos a entrarem servicona FAB e
provenientesde seu parque préprio in-
dustrial.

No primeirocaso, asaquisic¢éesbra-
sileirasno mercado mundial ficam su-
Jjeitasas posturas adotadas pelos gran-
des fornecedores de armas do mundd
0 que (como esclarecidoantes) vivem
sob o dominio dos efeitosda bipolari-
dade na disputa pelo poder. Assim, é
muito comum (eaté mesmo necessa-
rioesperar) que as decisdes quanto ao
desempenho técnico-operacional de
nossa frota de primeira linha esteja al-
tamente dependente da "onda tecno-
légica" mundial esposada pelos gran-
des industriais.E, neste ponto, somos
levados ao alinhamento quase - auto-
matico - atese da qualidade ou seia
"more money buys more mission per-
formance". .. por 6bvio. Mas, pergun-
ta-se: oté que ponto anova tecnologia
"paga" seu preco em nosso combate?
ou, até que ponto 0s nossos gastos
"compram" melhor desempenho no
cumprimento de nossas missdes?

Assim, completamente "encurrala-
da" em um contextoem que ameta é
"quanto mais sofisticado melhor", a
FAB termina por ndo poder se libertar
desse circuloviciosoe mergulha no ter-
ritbriodas solucdes refinadaspara seu
materialde 12 linhg, mas cuja aquisicdo
e operacionalizacdocustam fortunas:!

Afortunadamente, com recursos fi-
nanceiros limitados, nenhuma nova
aquisicdo foi recentemente realizada,
tendo a Alta Administracdooptado pe-
lamodernizacdo/revitalizacdoda frota.
0 que - alémde custarm'enos - fica
conforme (sea preocupacdo for essa)
com a "maré" mundial ("good fighters
never get old"..) que adotou o cami-
nho da reciclagemde seus avides em
servico F-5, MIRAGE IliA7, A4, SZF,
ATLANTIC NG, etc), deixando na
"prateleira" modermis e belissimas
maquinas do tipo RAFALE, F16C, EFA,
EAP, etc..Mas mesmo sob essa toni-
ca, a modernizacdo/revitalizacdosofre
os efeitos da circunstancialidade do
momento jaque a tendénciaé incorpo-
rartecnologiaalém do necessario, per-
dendo de vista a coeréncia tecnolégi-
ca face ao cendriooperacional regional
(caso brasileirotipico).
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Do outro lado, naqueles programas
ara - inicialmente - consumo "in
ouse", o "frenesi" tecnoldgico.tam-

bém vem a tona e, apoiado em uma
bem fundamentada "rationale” e dia-
lética de suporte, faz com que o produ-
to tenda para aquilo que voltamos a no-
minar incoeréncia com o cendrio... e
que fica mais caro!

Se nossa andlise tende para perscru-
tar as razdes (/) que possam justificar
a tecnificagdo exacerbada agregada
aos produtos provenientes dos nossos
programas multinacionais, seguramen-
te virdo ao palco as chamadas "impo-
sigdes e requisitos” do parceiro que,
tanto quanto se saiba - jamais foram
questionadas "vis-a-vis" aos nossos..
Com isso, entramos a reboque do pro-
cesso, onerando nossa parte do pro-
grama. Mas - perguntamos - havia
coeréncia tecnoldgica com 0 nosso ce-
nario?

A CONDUTA RECOMENDADA

Para estabelecer um compromisso
realista com a atual situagdo politi-
co-militar-economica e financeira do
Brasil, deveriamos basear nosso plane-
jamento para o reequipamento militar
no trindmio

- Independéncia
- Coeréncia tecnoldgica

- Amcoca

Independéncia - significa manter
nosso poder de decisdo ou nossa capa-
cidade de transformar nossa vontade

REVISTA AERONAUTICA N° 170

em acdo sem dependéncia externa ou
debaixo do minimo dessa interferén-
cia. Para isto terfamos que, a longo pra-
zo0 produzir todo nosso material de em-
prego militar no Brasil, o que apenas
teoricamente ¢ valido .. Oprimeiro pas-
so seria manter e ampliar a capacida-
de ja adquirida, principalmente naque-
las 4reas consideradas fundamentais.

Coeréncia Tecnologica - significa
manter nossos programas militares
(em todos os seus aspectos} em har-
monia com as nossas capacidades fi-
nanceira e industrial e plenamente aca-
madas com o nosso cendrio projetado
para 20 anos. Para isto é necessario: pri-
meiro, uma andlise realista da nossa
participagdao militar no mundo "vis-a-
vis" nossos compromissos; segundo,
ndo nos iludirmos com a situagdo cria-
da pelos nossos Grandes vizinhos que,
para resolver os seus problemas mili-
tares impdem regras a0 mundo, incon-
venientes de perseguir. Certamente
que nossos pilotos de combate fica-
riam encantados em pilotar aeronaves
da categoria do F-15, F-16, F-18, au RA-
FALE. Porém, a real necessidade disto
nos parece altamente questionavel fa-
ce ao cendrio em que vivemos. Além
disso, ao desenvolver uma aeronave
que esteja de acordo com as nossas
possibilidades técnica e financeira,
bem como tecnologicamente coeren-
te com as nossas reais necessidades,
¢ possivel que estejamos produzindo
algo que sera muito vendével e palatd-
Ve% para as Sociedades que vivem sob
condigdes similares a brasileira.

Ameaga - que ameaga?..

Para concluir desejamos reafirmar
que, a0 manter o programa de reequi-
pamento atualizado e pensar no que
serd da FAB nos préximos 50 anos, é
necessario ndo optarmos por solugdes
que ndo seJam compativeis com o0s
nossos problemas, como nosso cena-
rio, nem nos ofuscarmos pelo brilho do
avango tecnoldgico excessivo, pois po-
deremos estar a procura dos populares
elefantes brancos, tdo impossiveis de
manter quanto belos, tdo insanos
quanto os sonhos de alguns cientistas,
e sem duvida muito caros para o nos-
so bolso.

Curiosamente, alguém muito sabio
e com muita experiéncia aeronautica,
assistindo a um "ataque de frenesi tec-
noldgico" em um determinado grupo
de companheiros que discutia "flat pa-
neis", "asas adaptativas", "controle k-
teral", "vetoragao de empuxo", "voo
em alto alfa", "materiais exoticos”,
“cargas conformais’, etc. vaticinou: "é
preciso ler menos revistinhas na FAB
e colocar mais os pés no chio... brasi-
leiro I'. .
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0 Torneioda Aviacdo de Caca teve
sua semente lancada em um:- 22 de
Roril, Dia da Aviacdo de Caca, quando
0 dia ainda ndo era. Foi em 1966 e eu
estava no 1. /4. GAV, em Fortaleza,
formando "no peitoe na raga, Pilotode
Cacaem T33 e F80 glorioso". Alias, es-
te fol um ano decisivo para a sobrevi-
véncia do sistema. Simplesmente, ou
0 L. /4, GAV era prestigiado, ou acaba-
Va.

Fomos onze para la.Todos volunté-
rics. Seis de Canoas e cinco de Santa
Cruz. Juntamos-nos aos cinco que jala
estavam e viemos a constituiros cha-
mados "Instrutoresde 66". As vezes

nos perguntamos o que teria sido da
Caca sem esse grupo. Ediga-seque se
mérito houve, ndo foi do grupo. Foi de
quem nos liderou.

Mas era 66 e fomos para Santa Cruz
no 22 de Aoril. Ao chegarmos, toma-
mos conhecimento de que haveriaum
Torneio de Tiroe Bombardeio entreas
Unidades. Foi a TAC 66. Incipientee
muito improvisada. Mas foiassim que
comegou.

Em 1967, ndo houve nada e em
1968, houve o primeiro torneio, real-
mente organizado, sob o patrociniodo
1. /14. em Gravatal (hoje diz-se Ca-
noas)
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0 gauchai realmente caprichou. Foi
un primor de organizacdo. S6 por is-
so eles j mereciam ganhar.Treinados
como estavam, com os cacoetes de
Sdo Jeronimo, levaram tudo.

Com o passar do tempo, a compe-
ticdo se foi sofisticando e, mais ou me-
nos influenciada pela GUNSMOKE
americana, voltou-se essencialmente
para o desempenho operacional.

A Esquadrilha passou a receber,
duas horas antes da decolagem, uma
O FRAG com um objetivo a ser ataca-
do. Efeito o planejamento da missio
observando-se o quadro tatico existen-
te e pontos de controle de sobrevoo
obrigatdrio, sendo esse planejamento
entregue a Comissdo de Juizes.

A miss3o é voada, com um quinto
avido acompanhando a Esquadrilha co-
no juiz, ndo podendo o voo ultrapas-
sar 500 pés de altura, a velocidade ser
variada em mais de 10% e a proa em
mais de 45° darota planejada; odes-
respeito a esses parametros resulta em
penalidade m pontuagio final. Parece
3ue atualmente j foi abolida a penali-

ade de variacdo de velocidade.

Ao chegar a0 objetivo, é efetuado o
ataque, contando pontos, naturalmen-
te, a precisdo do impacto do armamen-
to mo alvo e a diferenca de tempo en-
tre o HSO planejado (Hora sobre o Ob-
jetivo - m pratica, hora em que o ar-
mamento do lider atinge o alvo) e o
HSO real. Um emro superior a 30" mo
HSO representa zero pontos ra nave-
gacdo, em um total de 300.

0 impacto do armamento 1o alvo,
valendo 250 pontos por avido, permi-
te a uma Esquadrilha perfeita fazer
1300 pontos (1000 do armamento e
300 de navegacdo). Mas para isso é
preciso que os quatro avides acertem
o alvo, ndo haja ero nenhum o HSO
e ndo sejam aplicadas penalidades o
trajeto. Ealguns @ fizeram!

Toda essa rigidez visa, obviamente,
criar condicdes de realidade bélica.
Mas cria, também, episddios bem inu-
sitados. Eé facil de entender.

Os avides vém navegando rasante
e somente 1o ponto de puxada de "bal-
sing" (manobra em que se ganha altu-
1a para avistar o alvo) é que podem su-
bir acima de 500 pés. Ha que avistar o
alvo e entdo fazer o ataque, evitando-se
voar uma trajetoria previsivel por mais
de 10segundos (¢ tempo mais que su-
ficiente para o radar da antiaérea solu-
cionar o problema do tiro e abater o ata-
cante - em verdade, 5 segundos j
ndo sao seguros, sendo concedidos 5
segundos extras de "colher de chd" m
competicdo).

2

J& é possivel se imaginar o que ocor-
1e vez por outra. O "balsing", é puxa-
do, busca-se o alvo onde ele deveria
aparecer e... nada! Eoportuno esclare-
cer que os objetivos sdo geralmente lo-
cais totalmente desconhecidos dos pr
lotos.

O alvo pode ndo aparecer, simples-
mente por que houve erro de navega-
¢do e ele estd em outro lugar, ou por
que, as vezes, mesmo com tudo certo,
ele é dificil de visualizar. Assim é m
pampa gaticha.

Ja entraram para o folclore as esto-
rias de Sdo Jer6nimo no Rio Grande do
Sul.

Em certa ocasido, abateram, até, um
cavalo! Acusagdes de parte a parte aca-
baram imputando a culpa aos Mirage
(era época que Mirage podia matar ca-
valo pastando - hoje, séem v6o). "A
solidariedade sendo muito grande & m
ALADA" fez com que aflorasse, de
imediato, uma reacdo enérgica do Ja-
guar (codigo dos pilotos de Mirage)
Blower que, a0 exigir fosse feita autdp-
sia no equiino para verificar o calibre do
projétil que o havia atingido, conseguiu
cortar a gozacao e manter a dignidade
da Defesa Aérea, embora haja ainda
quem afirme que o GSB de Anapolis te-
Ve que pagar o cavalo.

Houve um outro episédio, envol-
vendo também os Mirage, que deu ori-
gem até a uma gravura que esta no L
vro Histérico de Fortaleza.

Parece que o Lider, ao puxar o "bal-
sing", identificou como alvo uma cons-
trucdo branca que em verdade era um
abrigo de gado. E mandou bala. O a-
vo, cem metros ao lado, ficou incélu-
ne.

Ao que consta, o barrica (Juiz con-
trolador de alvo) fantasiou um pouco o
ocorrido m reunido a noite em volta da
cerveja e a versdo que ficou é de que
o tiro foi m Torre do "barrica” e que o
gaticho de Sdo Jeronimo ndo queria
nunca mais ouvir falar "nos prateadi-
nhos" (os Mirages, a diferenca dos F5
e Xavantes camuflados, apresenta-
vam, ainda, a pintura prateada).

Mas acho que o mais insolito de to-
dos os acontecimentos estranhos ocor-
ridos em TAC foi aquele do" Milagre de
Sdo Jeronimo" ou "O dia em que o
som ndo se propagou’.

Fa a dltima etapa do Torneio e o
1" /14’ (me desculpem os Pampas se
so conto estéria de Canoas, mas ha que
ser fiel aos fatos) e 0 3°/10. GAV de
Santa Maria disputavam o titulo geral
da competi¢do. A prova era de tiro e o
coOmputo, feito por um sistema eletrd-
nico acustico que registra, pelo som, a

passagem do projétil ro alvo, era o tra-
dicionalmente usado em todas as Uni-
dades.

Sai a primeira Esquadrilha. Do
1°/14? GAV. Resultado normal. Saem
os outros. No fim do dia, chega o resul-
tado.Todas as Esquadrilhas fizeram ze-
ro. S6 1?/14. acertou.

Nem os Xavantes, que de .50 atiram
mais perto, conseguiram nada. Quatro
de Fortaleza, quatro de Natal e quatro
de Santa Maria. Todos zero. Bronca ge-
neralizada. S6 ndo lembro se os F5 de
Santa Cruz também zeraram.

A direcdo da prova, do COMAT,
houve por bem homologar o resultado
e o 17 /14, GAV ganhou o caneco.

As unidades de Xavante, entretan-
to, fizeram um repto. Uma nova prova,
extra-TAC, disputando um troféu de-
nominado "Tira-Teima", com vistoria
rigorosa do sensor acustico.

No dia seguinte, todos os avides
acertaram oalvo e 0 124, GAV de For-
taleza, com Xavante, ganhou o "Ti-
ra-Teima". Quanto ao fenomeno da
véspera, por mais que a Fisica tentas-
se explica-lo, acabou mesmo como mi
lagre. O milagre de Sdo Jerénimo.

Eisso a gente. Estdria de TAC tem
muita. Epara que elas continuem a se
renovar € preciso que o Torneio retor-
ne. E nos moldes antigos.

Precisamos avaliar nossos pilotos
sob pressdo e da forma mais realista
possivel. Em tempo de paz e nas con-
dicdes da FAB a forma é a TAC.

-0 poeta Gilmar /A de hd muito regis-
trou o anseio:

"Poxa,como foi bacana reunir de novo

Curtir um chape Junto com meu povo

Rever a Caca, como eu acho bom

Como vibrei, rever amigos todos em

uma semana

Lembrando tempos idos que tanto se

ama

Cantando o cancioneiro com o mesmo

ardor

Poxa, pra nos unir se faz dificil um

pouco

Com tanta areia estou ficando louco

Pra e perpetuar s6 mesmo uma can-
0

TAC, tens un lugar em nossos cora-

¢coes"

A h chasse!

Paulo José Pinto
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A partir de 1989 a 4
Embraer estara entregando
a Forca Aérea Brasileira (o)

»Um caca-bombardej-
o de ataque a superficie
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'DADE
EO
OPORTO

TENDENCIAS
DAS_
RELACOES

Geraldo Serra

E inquestionavel a interagdo dos
processos de como as cidades vém se
desenvolvendo em face dos sistemas
de transportes urbanos e interurbanos.
E inegavel também a importancia do
desenvolvimento de sistemas de trans-
portes modernos para o surgimento da
metrépole moderna e para o cresci-
mento ch rede urbana contemporanea.
Entretanto, estd daro que a drea metro-
politana e a conurbagao, isto é, aquilo
que chamamos de a grande cidade mo-
derna, é algo distinto das grandes cida-
des do Século XVIII, por exemplo. Da
mesma forma se pode perceber que o
grande aeroporto internacional e o sis-
tema aeroportudrio associado aquela
grande cidade ou a sua rede urbana é,
por sua vez, algo também muito dife-
rente dos aeroportos existentes a a
época da Segunda Guerra.
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Apesar disso, podemos encontrar
paralelos entre situagdes muito antigas
e as atuais. Assim, por exemplo: as.re-
clamagdes dos parisienses do Século
XVIII contra o movimento crescente
das carruagens, pela poeira, pelo ruido
e pelo risco, sdo muito semelhantes
aos modernos conflitos e reclamacgdes
contra a poluicdo atmosférica e sono-
1a e contra os perigos dos aeroportos
proximos as areas urbanizadas. Os pro-
blemas de congestionamento das vias
de acesso principais nio é de forma al-
guma uma questdo nova. Contudo,
precisamos compreender, ao mesmo
tempo, o contetido permanente dessas
interacdes e os seus aspectos peculia-
res as novas condi¢des da era do jato
e cje um trafego intenso.

Os _conteudos permanentes nessa
controvérsia sdo os conflitos entre di-
ferentes fungdes urbanas. Sempre que
alguns habitantes circulam enquanto
outros descansam em locais relativa-
mente préximos, havera reclamagdes.
Esses conflitos poderdo também de-
correr entre outras funcdes diferentes:
- horarios de trabalho e de repouso
coincidentes, proximidade de fabricas
a locais residenciais, invasdo de areas
tipicamente residenciais por casas.de
comeércio, construcdo de casas notur-
nas proximas a locais de habitacio, etc.
Boa parte dessas questdes sdo de zo-
neamento, isto é, referem-se a uma me-
lhor adequacgao do uso do solo, a uma
melhor organizac¢do no espaco das di-
versas fung¢des. Outras, entretanto, re-
ferem-se a um conflito entre as varias
funcdes e aquela de circular.

0 trafego de automoveis, cami-
nhdes e 6nibus tem crescido continua-
mente e invadido todas as vias de cir-
culacdo disponiveis, independente-
mente de suas fungdes. A inadequacdo
dos antigos sistemas viarios a esse tre-
mendo crescimento do trafego tem,
em geral, sido apontada como a causa
dos inconvenientes surgidos. Como
decorréncia légica desse diagndstico
as autoridades langam-se sempre a no-
vos empreendimentos viarios, a vias
expressas, viadutos, pontes, tlneis e
principalmente alargamentos constan-
tes das vias disponiveis e criagiO de no-
vas. O resultado final dessa tendéncia
é hoje bem visivel: estamos dedicando
cada vez parcelas maiores do solo ur-
bano a funcdo de circular.

Proje¢des realizadas para o trafego
de um dos principais corredores de Sao
Paulo mostraram a necessidade de 28
faixas viarias, o que implicaria em uma
avenida com cerca de 100 metros de
largura. Vé-se aqui todo o absurdo des-
se tipo de abordagem: tendo em vista
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que nossos quarteirdes tém em média
essa dimensao, chegarfamos a uma ci-
dade com apenas a fungdo de circular.
Obviamente, em casos como este a
abordagem é modificada e novas solu-
¢Oes sdo procuradas, entretanto é bas-
tante clara e prioridade inconteste que
tem em nossas cidades os problemas
vidrios, freqilentemente com real pre-
juizo de uma série de outros aspectos.

Esse quadro foi j& descrito como ti-
pico da dinamica de crescimento da
metropole paulista nos ultimos anos. O
morador, categoria diferente decida-
d3o, esta basicamente interessado em
adquirir um lote cujo Unico servico pu-
blico indispensavel seja a disponibilida-
de de uma linha de 6nibus. Recém-
chegado, realizando sua revolugdo in-
dividual na sua uni-dimensionalidade
para o trabalho, interage com o outro
fator dessa dinamica, isto é, a especu-
lagdo com terrenos.

O aeroporto, e principalmente sua
problematica proximidade, surge nes-
se contexto de forma ndo muito dife-
rente que o sistema vidrio.

Esta bastante claro que ja desde
muito tempo ndo se constroem aero-
portos nas cidades ou nas areas metro-
politanas. Na verdade, desde o fim da
27 Guerra os aeroportos vém mostran-
do uma tendéncia para afastarem-se
cada vez mais das cidades. Desde o
surgimento do jatQ, essa tendéncia tor-
nou-se uma imposicdo, vez por outra
levada ao absurdo. O fato inconteste é
que sdo as cidades que envolvem os
aeroportos obedecendo a fatores que
apenas nos detalhes se diferenciam da-
queles descritos quando tratamos do
sistema vidrio.

0 processo de envolvimento do Ae-
roporto de Congonhas pela cidade
apresentou a sindrome habitual dos lo-
teamentos regulares ou clandestinos,
das invasdes marginais e até mesmo,
segundo se informa, de apropriagao de
terras do Estado. Hoje Congonhas é
um aeroporto central localizado em
meio de areas residenciais densamen-
te povoadas. Sua aproximacdo se faz
por entre os edificios altos, alguns dos
quais, de construgio recente. | & ndo se
trata, aqui, de estranheza quanto aos
problemas criados ao aeroporto, mas
de surpresa diante de pessoas que ad-
quirem apartamentos, por vezes de
preco elevado, sabendo que estdo na
rota de aproximacao, ja tdo perto da ca-
beceira das pistas, que o estrugir dos
motores faz vibrarem os objetos sobre
os moveis. Esta é a razdo pela qual tan-
tos defensores de Congonhas tém ar-
gumentado que o aeroporto nio estd
proximo das areas residenciais, mas

sdo estas que se aproximaram do ae-
roporto. Mesmo aceitando-se a posi-
cao de que, como ocorreu no mundo
todo, essas habitacdes tivessem sido
construidas antes do advento do mo-
tor ajato, o qual teria alterado comple-
tamente a natureza das perturbagdes,
ja seria lamentavel a nossa incapacida-
de em ordenar o crescimento da cida-
de. Entretanto, o crescimento urbano
naquela regido continuou mesmo apds
os anos 60, quando o movimento de ja-
tos ja era intenso. Se os edificos ali
construidos recentemente, em condi-
¢Oes de auténtica inabitabilidade,
quanto s perturbagdes s9noras, nao
encontrassem compradores, na certa
outros nao seriam construidos. De cer-
ta forma, nos ultimos anos, parece es-
tar havendo uma tomada de conscién-
cia quanto aos problemas e os especu-
ladores estariam encontrando uma cer-
ta resistécia em colocar as novas uni-
dades construidas. Contudo, as noti-
cias freqlientes sobre a desativacdo do
aeroporto em data futura e ndo sabida,
sdo utilizadas para incentivar novas
operagdes na area. Apesar das 6bvias
dificuldades politicas envolvidas, seria
de todo conveniente uma clara defini-
¢do do destino dessa regido para que
se tornasse possivel a criagio da neces-
saria instrumentacdo legal disciplinan-
do desde ja, ndo apenas o uso das
areas de propriedade do aeroporto,
mas principalmente das areas circun-
vizinhas. A duvida e a indefinicio cons-
tituem a melhor condi¢ao paa oespe-
culador.

0 caso do aeroporto de Viracopos
ndo é diferente. Quando recentes estu-
dos promovidos pelo Departamento
Aeroviario mostraram que um dos
maiores Obices a localizacdo do Aero-
porto Metropolitano naquele local era
o0 preco da terra, poucas pessoas pare-
cem ter se dado conta que, durante 30
anos, aquela regido vem tendo uma
ocupac¢ao completamente contradito-
ria com o seu destino, para tantos ma-
nifesto, de localizagdo de um grande
aeroporto. A verdade é que desde o
seu funcionamento inicial como aero-
porto internacional de Sdo Paulo, se
ndo de direito pelo menos de fato, uma
vez que o B-707 e o DC-8 ndo podiam
operar em Congonhas, iniciou-se um
violento processo de ocupacdo das
areas vizinhas ao aeroporto, da mesma
forma e pela acdo dos mesmos fatores
ja vistos. Durante alguns anos e até ho-
je, as terras vizinhas ao aeroporto foram
loteadas e vendidas, tudo se passando
como se o melhor lugar para habitar
fosse a cabeceira de uma pista de
avides ajato. A legislagdo de protecdo
do aeroporto, o zoneamento do uso do
solo, a restricdo a sanha especulativa,
passaram todos esses anos como ma-
téria de debate académico. Mesmo
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aqueles que durante anos defenderam
a instalagido do Aeroporto Metropolita-
no em Viracopos nio sentiram que fos-
se necessario tomar qualquer provi-
déncia no sentido de preservar as con-
di¢des do local para esse objetivo.

0 entorno de Viracopos apresenta
hoje todas as marcas das forcas que

e e
, '/
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e
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moldam o desenvolvimento urbano
paulista: a invasdo afavelada dos com-
ponentes migratdrios e marginais, o lo-
teamento destituido de qualquer servi-
¢o publico do componente especula-
tivo. Essa omissdo, apontada por varios
autores como decorrente da falta de re-
cursos derivada da mais injusta parti-
cipacdo nas receitas fiscais, mereceria
em nosso caso ser estudada do ponto
de vista dos tragos ruralizantes da nos-
sa recente urbanizagdo. Até os anos 40,
o Brasil tinha em todos os aspectos da
vida nacional a marca de uma socieda-
de rural voltada para o campo. A pré-
pria literatura e a pintura estavam em
geral preocupadas com uma tematica
nio urbana. Tudo indica que uma tal
mentalidade ndo estaria ausente da ur-
banistica. Pelo contrario, parece que
essa mentalidade compareceu sempre
na forma de uma certa inabilidade de
organizar o meio urbano, numa atitude
diante do loteamento como se se tra-
tasse de abrir um novo cafezal. Até ho-
je o proprietario de terras que pensa em
fazer um loteamento preocupa-se em
primeiro lugar com o movimento de
terra, com a "terraplenagem" como di-
zem, sem antes se perguntarem se ela
é necessaria, conveniente, etc. Lugares
cobertos por magnifica vegetagio, sob
todos os angulos convenientes para as
futuras habita¢des, devem, antes de lo-
teados e vendidos, serem submetidos
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a "limpeza", o que rio jargdo do espe-
culador de terra significa transformar
o0 local no mais arido deserto.

No caso de Congonhas temos um
exemplo de um aeroporto sendo invia-
bilizado e comprometido apds dezenas
de anos de funcionamento. No caso de
Viracopos temos o caso de_ um aero-

e

porto que quase foi inviabilizado e
comprometido antes mesmo que exis-
tisse.

0 problema, entretanto, ndo é ape-
nas brasileiro. Aqui ele adquire os con-
tornos da dinamica da urbanizagdo e da
sociedade brasileira. Em linhas gerais,
entretanto, 0 mesmo padrdo pode ser
observado no mundo todo. A especi-
ficidade do caso paulista e paulistano
é dada pelas condi¢des peculiares in-
troduzidas pelas migragdes, pela mar-
ginalidade, etc.

Existem sinais de que o quadro aci-
ma descrito, naquilo que se refere as re-
lagdes entre o aeroporto e a cidade, es-
td mudando. Essa modificagdo nio se
deve a alteragdes significativas na evo-
lugdo das cidades e das sociedades as
quais pertencem, mas simple$mente
refletem um nivel mais elevado de
consciéncia da problematica descrita,
por parte dos planejadores de aeropor-
tos.

Os homens que trabalhavam no pla-
nejamento aeroportuario pensavam de
forma geral que os aeroportos foram
feitos s6 pall avides. Poucos pareciam
se dar conta de que os passageiros fos-
sem qualquer coisa a mais do que um
mal necessario. Freqlientemente as
equipes de projeto ndo incluia urbanis-
tas ou pessoas que por seu treinamen-
to profissional pudessem contribuir pa-
ra melhor relacionamento entre o aero-

porto e a cidade. Nessas condigdes ndo
admira que a experiéncia de ter de em-
barcar ou desembarcar num aeropor-
to tenha se transformado em alguma
coisa cansativa, incomoda e desagra-
davel.

Apesar dessa inadequagdes, dois
conceitos vém se firmando entre esses
planejadores. O primeiro é de que os in-
convenientes causados pelos aeropor-
tos devem ser resolvidos dentro da
area de propriedade do aeroporto. O

segundo é que, antes mesmo de sua
construgdo, os aeroportos devem es-
tar defendidos de um envolvimento ur-
bano indesejavel, através de uma legis-
lagdo de uso do solo. Os aeroportos
construidos mais recentemente leva-
ram em geral a marca desses dois con-
ceitos.

ALTERNATIVAS E
PERSPECTIVAS

As inumeras contradicoes do de-
senvolvimento urbano, aéroportuario
e aeronautico contemporaneo desem-
bocaram, como vimos, no impasse do
"tempo total de viagem" que ndo se re-
duz mais, ou se reduz muito pouco,
com acréscimos enormes na velociade
de voo. Esse impasse origina-se na in-
teracdo de inimeros fatores de uma
forma geral tendentes ao afastamento
cada vez maior entre o aeroporto, a ci-
dade e o avido, si0 numerosos e com-
plexos.

A solucdo do impasse, depende de
novas alternativas para o desenvolvi-
mento do avido, do aeroporto e da ci-
dade. Tendo em vista o desenvolvi-
mento da aeronautica e da urbanistica,
parece mais facil, a curto prazo, obter-
mos melhores avides do que melhores
cidades.

Os fabricantes de avides precisam
reorientar a preocupacao e as priorida-
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des dos projetistas das aeronaves no
sentido de produzirem avides que pos-
sam decolar e aterrissar em pistas me-
nores (STOU, que facam menos baru-
lho (QTOL para "Quiet take off and lan-
ding") e menos poluicdo. Apesar de s=-
rem duvidosos os motivos dos promo-
tores da campanha contra o "Concor-
de" nos Estados Unidos, é invegavel
gue a mesma encontrou ampla resso-
nancia popular, mostrando até que
ponto as populcdes estdo conscientes
das contradicGes implicitas nesses be-
los aparelhos. De resto, o governo
americano, ao abandonar o projeto do
SST, naturalmente ndo o fez por falta
de recursos ou de "know-how". Tudo
isso parece indicar que esta ficando da-
o para todos que a questdo principal
hoje nda é voar mais rapido, mas sim
decolar e pousar mais perto da origem
e do destino. Ora, esse objetivo impli-
@ am reduzir o comprimento das pis-
tas eadimensdo do aeroporto, reduzir
o ruido gerado pelas turbinas e a polui-
¢do atmosférica por elas produzidas.
Existem perspectivas claras de que es-
ses objetivos sdo perfeitamente viaveis
a médio prazo.

As questOes afetas ao desenvolvi-
mento urbano sdo bastante mais com-
plexas, ndo s pretendendo aqui abor-
da-las em profundidade. Naquilo que
em particular se refere as relagdes des-
se desenvolvimento como aeroporto,
% podem indicar algvmas alternativas
e perspectivas, en geral lidando mais
com limitar efeitos do que com elimi-
nar causas. A ocupacdao marginal do
solo urbano tem causas sociais tdo
mais amplas do que o tema em pauta,
que pouco mais se podera sugerir aqui
do que a vigilancia quanto as "inva-
soes" de areas vizinhas ou mesmo per-
tencentes ao aeroporto e da oferta de
lotes urbanizados suficientes. Ja aes-
peculacdo imobilidria é legal discipli-
nando o uso do solo.

Resta finalmente considerarmos a
questdo das equipes normalmente en-
volvidas nos estudos aeroportudrios.
Como os "campos de aviacao" afinal
ndo passavam de campos, o que suge-
ria qualquer coisa de rural, e os aerddro-
mos, quando pavimentados, pareciam
ser matéria de mecanica dos solos ou
resisténcia dos materiais, durante mui-
tos anos ndo consideraram os arquite-

tos e urbanistas o assunto como estan-
do ra sua area de interesse, a ndo ser
quando os primeiros aconteciam pro-
jetar uma nova estacdo de passageiros.
O fato é que nas equipes envolvidas no
planejamento e projeto de aeroportos,
o papel do urbanista e do arquiteto, até
bem pouco tempo, ea considerado s=-
cundario, quando existia. Quanto ao
meio ambiente, afora os aspectos mais
ameacadores da meteorologia, nem s
sabia 0 que era. A participacao do a-
quiteto e do urbanista nessas equipes
permitird manter constantemente a
preocupagdo com a cidade e com o
passageiro, que afinal sdo os proprios
objetivos do aeroporto e aqueles que,
no final, pagam &S contas.

Existem, portanto, sinais e condi-
¢oes de que o aeroporto ea cidade po-
derdo caminhar, nos anos vindouros,
para melhores niveis de relacionamen-
to, acomegcar pela sua reaproximagao.
O aeroporto precisa voltar a ser um
equipamento urbano para satisfazer
realmente & necessidades da popula-
¢do servida ede outro lado, para viabi-
lizar o desenvolvimento de todo um se-
tor de economia que, da forma que &,
laborava em contradicOes fatais. ®
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Quando GUTENBERG, por volta de
1450, comegou as primeiras impressoes
de livros, certamente nao estava ciente da
importancia que teria para a humanidade
o trabalho ali iniciado. A dissemina¢do do
conhecimento, retirando dos arquivos
reais e das bibliotecas dos mosteiros as in-
formacdes existentes ma época sobre os
varios campos do conhecimento, permi-
tindo ao homem comum o acesso a tais
informacdes, pode ser citada como uma
das duas coisas mais extraordinarias que
ocorrem no mundo nos ultimos seiscen-
tos anos.

0 que Gutenberg tornou possivel foi o
processamento da informagdo por mi-
lhdes de pequenos e maravilhosos com-
putadores analdgicos, que ainda hoje sio
a fonte da energia criadora que move o
mundo em que vivemos: os cerébros dos
homens.

Antdnio Carlos de Freitas Pedrosa

O segundo acontecimento extraordi-
nario foi, sem duvida, o surgimento da I
formatica.

O que une e identifica esses dois acon-
tecimentos é a disseminagdo do conheci-
mento, ampliando as fronteiras conheci-
das pelo homem, melhorando, assim, de
um modo geral, o seu padrdo de vida.

Acredito que as equipes que trabalha-
ram nos primeiros grandes computadores
m década de 1940, como por exemplo o
ENIAC, construido m Universidade de
Pennsylvania, estavam preocupadas em
fazer uma grande e rapida calculadora,
ndo se apercebendo dos profundos efei-
tos que tais maquinas trariam a socieda-
de, permitindo a0 homem a solucdo, atra-
vés de calculos numéricos, de problemas
quase impossiveis de resolver, permitin-
do a geréncia e o arquivo da informagdo
de modo nunca antes imaginado.
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Mas se o cerébro humano continua a
ser 0 mais extraordinario dos computado-
res existentes, como pode o computador
ter tal influéncia em nossa vida?

A maioria dos computadores hoJe a
venda no mercado -.desde os supercom-
putadores, tais como o NEC SX-2, capaz
de efetuar 1,3 bilhdes de operacdes de
ponto flutuante por segundo (13 giga-
flops) até un simples microprocessador
- sdo similares aos primeiros computa-
dores de 1940 em sua esséncia, isto ¢, a
memodria e a unidade central de processa-
mento sdo entidades distintas. Para a
computacdo de un dado, ele é retirado da
memodria, introduzido m CPU, onde é pro-
cessado, e de A retorna a memoria.

Quando foram projetados os primeiros
computadores, a memoria e a CPU eram
feitas de materiais diferentes. Como o ma-
terial da CPU era mais caro, sua eficiéncia
foi maximizada e a memoria foi relegada
a segundo plano. Hoje em dia, o quadro
€ bem diferente, pois, em un computador
moderno, tanto a memoria como a CPU
sdo feitas das mesmas tiras de silicio (sili-
con wafers), comumente chamadas de
pastilhas ou bolachas. Fm un computa-
dor padrio, 90% do silicio é dedicado a
memodria e, enquanto a CPU trabalha o
tempo todo, a memoria permanece gran-
de parte do tempo parada. Considerando
o custo do silicio processado que, a pre-
cos de junho de 1987, era de um milhdo
de délares por metro quadrado, vemos
que atendéncia do quadro é de inevitavel
mudanga.

A unificacdo das duas entidades, CPU
e memoria, é o resultado a buscar e, em
um primeiro passo, surgiram as maquinas
de processamento paralelo.

A primeira qualidade d6 un Computa-
dor de Processamento Paralelo (CPP) é a
velocidade, que sobrepuja a dos super-
computadores, atingindo varios bilhdes
de operagdes por segundo.

Outra particularidade de uril CPP é que
o algoritmo usado deve decompor o pro-
blema em vdrias tarefas, distribuindo-as
entre os processadores e reduzi.,do a un
minimo a comunicacdo entre eles. Um
CPP possui varios processadores, cada
un com sua CPU e sua memoria, além da
rede de ligagdo ou de conexao entre eles.
A maior diferenga entre os tipos de CPP
estd m estrutura dP. rede de conexdo; exis-
te uma relagdo custo-beneficio entre o ni-
mero de ligacdes diretas entre processa-
dores e o tempo necessario aos dois para
trocarem informacoes entre si.
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Existem 4 tipos basicos de CPP em ter-
mos estruturais: o crossbar, a barra (bus),
processadorconjunto (processor array) e
o hipercubo.

Vamos nos deter no hipercubo, origem
dos mais extraordindrios CPP atualmen-
te existentes.

101 . 111

001

000 010

Obs: cabe notar que, embora ndo estejam ligados di-
retamente, 000 pode mudar uma mensage'.71 paré
1117A rota a se@ir sepa, p9r exemplo: 000 01 O
1101110u000001101111etc.

O hipercubo é composto de N= "2
elevado a n" processadores numerados
binariamente, e que s6 se intercomuni-
cam diretamente se os seus numeros bi-
narios diferem por apenas um bit.

Assim, para n = 2, terfamos un quadra-
do com um processador em cada um de
seus cantos; para n = 3 terfamos um cubo
da figura 1 De um modo geral, para 2n
processadores, associarfamos cada pro-
cessador a um dos vértices de um hiper-
cubo em um espago n-dimensional.

Entre esses tipos de computadores,
gostaria de dar destaque a dois em espe-
cial: 0 "COSMIC CUBE" e a "CONNEC-
TION MACHINE".

0 "COSMIC CUBE", atualmente em
uso no Instituto Tecnolégico da Califor-
nia, Caltech, pode resolver problemas
cientificos e de engenharia com velocida-
de cinco a dez vezes maior que computa-
dores do porte do VAX 11/780.

Ele é formado por 64 processadores,
cada un deles ligado bi-direcionalmente
a seis outros, formando uma rede de co-
municacdo que segue as linhas de un hi-
percubo em seis dimensoes.

Em sua concep¢do, o "COSMIC CU-
BE" adota o sistema de "troca de men-
sagem" (message passing), ao invés de
"varidveis compartilhadas" (shared varia-

ble), adotado em grande nimero de com-
putadores de processamento paralelo.

A Connection Machine (CM), quedes-
cende do Cosmic Cube, é o maior dos
CPP atualmente existente. Fla possui uma
estrutura de N = "2 elevado a 16" proces-
sadores, ou seja, 65.536 processadores.
Uma versdo N = "2 elevado a 20" esta
sendo preparada.

Cada un desses processadores é bas-
tante simples, menos potente que qual-
quer dos atuais computadores chamados
PC, (personal computer) mas, operando
em conjunto, eles obté&-m uma velocidade
de operagdo de varios bilhdes de instru-
¢des por segundo.

Na realidade, um dos grandes motiva-
dores dos CPP continua sendo o proble-
ma de reconhecimento de padrao e, mes-
mo m Connection Machine, podemos
ver que onumero 65.536 é o mesmo a que
chegamos se considerarmos que uma tela
de baixa resolucdo em processamento de
imagem pode ser reduzida a un quadra-
dro com 256 pontos em cada lado, o que
nos da um total de 65.536 pontos. En-
quanto um computador comum examina-
i cada ponto para entender o conjunto,
a CM examina todos os pontos simulta-
neamente e de modo tdo rapido quanto o
exame de um ponto.

Apesar de todo o esforco e da extraor-
dindria performance da Connection Ma-
chine, em sua esséncia, nada mudou pois
0 processamento continua seqiiencial,
embora realizado simultaneamente, e ndo
resolveu o problema de reconhecimento
de padrdes ou da fala natural.

A constatacdo desse fato levou a pes-
quisa em ciéncia da computac¢do para un
estudo mais profundo do cerébro huma-
no e de como ele realiza suas fung¢des. En
tre esses estudos, podemos citar o dos
mecanismos da memdria, da percepgdo
do movimento e da visdo.

Sobre o processamento da visdo, po-
demos dizer que ndo existe computador
capaz de fazer o que o homem faz em ter-
mos de processamento de imagem, quan-
do recebe um par de imagens em duas di-
mensdes m retina e reconstréi um mode-
b tridimensional em seu cérebro, manten-
do-o, enquanto as imagens em 2 dimen-
s6es mudam rapidamente. O cérebro hu-
mano mantem sua vantagem, embora os
neurdnios sejam aparentemente muito
mais lentos que os transistores dos com-
putadores. O tratamento da visio pelo cé-
rebro nio estd completamente entendido
ainda, mas presume-se que ocorram, além
da memoéria associativa, alguns principios
de processamento paralelo.
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0 mesmo problema acontece com o
reconhecimento da fala natural, quando
se tenta fazer com que o computador re-
conhega os sons e identifique em que pa-
lavras aqueles sons ocorrem.

Surge, assim, a Ultima novidade no
campo: os chamados computadores neu-
rais, que utilizam memoria associativa.
Esse tipo de memoria é o que permite o
reconhecimento de uma figura por uma
de suas partes, e também permite dizer
quando uma coisa é similar mas ndo é
idéntica a outra.

Computadores neurais sdo aqueles
que procuram simular o modo de operar
do cérebro humano, copiando sua estru-
tura anatdmica.

Um grupo de pesquisadores da Ame-
rican Telephone and Telegraph Bell Labo-
ratories chegou a um chip de rede neural
(neural network chip) de 256 bits. Em tes-
tes realizados, tendo sido armazenada a
palavra aerospace, para um dado de en-
trada como spac, obteve-se m saida ae-
rospace. Essa capacidade associativa é
extremamente promissora, quer pira re-
conhecimento de fala natur;call, quer para
reconhecimento de padroes; por exem-
plo, pelo canhdo de um tanque de guerra
visto de certo angulo chegar-se-ia a0 da-
do final "tanque de guerra".

Embora o conceito bésico ainda este-
R sendo testado, um chip de 54 "neurd-
nios" foi fabricado com resistores, (seten-
ta e cinco mi resitores) que podem ser
desligados através de comandos de pro-
gramacdo e religados, voltando a valores
predeterminados. Isso permitiria que in-
formacoes m memoria fossem alteradas,
embora ndo permita total flexibilidade.

Um equipamento bastante promissor
é o computador neural 4tico, uma vez
que, presume-se, 0s problemas de proces-
samento paralelo envolvendo algoritmos
de similaridade e interligacdo de grande
numero de processamento possam ser
melhor resolvidos através da 6tica au ele-
tro-Optica.

Atualmente, a tecnologia de semicon-
dutores permite que sejam construidos
circuitos légicos bastante complexos e de
alta confiabilidade em tamanho muito re-
duzido; no entanto, esses circuitos inte-
grados sofrem limitagdes em termos de
transmissao de dados entre os processa-
dores de cada circuito. A razio para isso
é que, en um chip de silicio, os elos de co-
municagdo sdo fios que devem manter
certa separagdo entre si, de modo a evi-
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tar interferéncia nos sinais elétricos que
eles transmitem.

Se, por outro lado, usarmos um holo-
grama e feixes de luz, poderemos ter, em
uma polegada quadrada, altissima resolu-
¢do com cerca de 100 milhdes de pontos;
isso permitiria 10.000 feixes de luz conec-
tados a 10.000 sensores luminosos. Uma
ligacdo como essa, utilizando fios, seria
extremamente dificl en um chip de sili-
cio.

Fm termos do que chamo de algoriti-
mo de similaridade, o computador neural
6tico também apresenta vantagens.

Vejam que, enquanto uma crianga de
ciuatro anos é capaz de apontar uma arvo-
e em uma fotografia, ndo existe compu-
tador capaz de fazer isso. A razio desse
fato é a extrema dificuldade em definir, de
modo preciso e completo, o que é uma a-
vore. A utilizagdo de holograma m memé-
A do computador permitiria a compara-
¢do, até que fosse encontrada aquela ar-
vore igual a arvore mostrada como dado
de entrada.

O estado da arte da tecnologia da 6t-
a traz a possibilidade de grande quanti-
dade de memoria; o entanto, seria uma
solugdo cara demais e impraticavel, além
de mediocre, organizar um vastissimo
banco de dados dtico para depois, se-
quiencialmente, procurar a combinagao
entre dado de entrada e dado arquivado
m memdria. Além da grande quantidade
de tempo que seria necessario, teria que
haver sempre uma combinagdo exata en-
tre o dado de entrada e a informagio ar-
quivada.

Um sistema como esse, para ser prati-
co, tem que possuir um modo dé associar
o dado de entrada, imediatamente, com
a informacdo arquivada, sem exigir uma
igualdade, mas apenas uma similaridade
entre eles.

Infelizmente, até hoje esse processo
associativo perfeito so existe em memo-
rias bioldgicas. O computador neural ain-
da tem um longo caminho a trilhar.
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A FAMILIA 737

Dizer que o Boeing 737 é o jato co-
mercial mais vendido na histéria da
aviagdo ndo é novidade, mas ndo dei-

_xa de ser um fato muito importante,
ainda mais agora que a Boeing langou
uma nova geragao de aeronaves, 0s
737-300, 400 e 500.

Mais de 700 aeronaves foram ven-
didas nos ultimos 6 meses. Esta no-
va geragdo ja esta presente no Brasil
com treze 737-300 voando com asco-
res da Transbrasil, Varig e Vasp

O primeiro voo do Boeing 737-300
foi realizado em fevereiro de 1984

o= oo oo

(South West Airlines). A versao 400
saiu em janeiro de 88 e em maio de 89
a Boeing comegara os testes com o
500 que deverd entrar em servigo co-
mercial em marco de 1990.

Devido ao nOmero muito alto de
encomendas que a empresa vem re-
cebendo de clientes de todo o mun-
do, a produgdo da "Familia" é agora
de 14 aeronaves por més, segundo in-
formagdes colhidas no seu represen-
tante em nosso pais.

"FUMACA" MOSTRA
TUCANO NO MEXICO,
EUA ECANADA

Nosmesesdejunhoe julho, a "Es-
quadrilha da Fumaga" da Forca Aérea
Brasileira realizou uma extensa tour-
née no México, Estados Unidos e Ca-
nada, com seus avides EMB-312 Tu-
cano. O objetivo foi demonstrar nédo
apenas o alto grau de adestramento
e pericia dos pilotos militares brasilei-
ros, como também as excelentes qua-
lidades acrobaticas da aeronave pro-
duzida pela Embraer.

Desde 1983, quando a "Esquadri-
lha da Fumaga" passou a realizar suas
demonstragdes com o turboélice Tu-
cano, ela se transformou numa das
principais divulgadoras das qualida-
des da aeronave da Embraer e suas
apresentagoes se estenderam de de-
zenas de cidades brasileiras a uma sé-
rie enorme de paises, como Estados
Unidos, Canada, Alemanha e pratica-
mente toda a América Latina.

A nova tournée de demonstra-
gOes da "Esquadrilha da Fumaga" no
México, Canada e Estados Unidos co-
megou no dia 7 de junho, quando a
equipe partiu de Pirassununga para o
México. As demonstragdes naquele
pars foram nos dias 12 e 13, seguin-
do apds para a Scott Air Force Base
em Illinois, EUA, onde houve apresen-
tagdes nos dias 18 e 19. Em seguida,
a "Esquadrilha da Fumaga" rumou pa-
ra o Canada, onde fez acrobacias na

Trenton Air Force Base nos dias 23, -

25 e 26. De volta aos EUA, aequipe
da FAB apresenta-se na Moffet Field
Navy Air Station, no Colorado, nos
djas 2, 3 e 4 de julho.

Em sua viagem de regresso ao
Brasil, a "Esquadrilha da Fumaca"
passa em Fort Lauderdale, Flérida, em
Porto Rico e, finalmente, chega asua
base, em Pirassununga.

R

PROXIMA DESTINACAO
DA SAS: BEIJIN.

A 23 de agosto a SAS (Linhas Aé-
reas Escandinavas) inicia os voos Co-
penhague/Beijin, sem escalas.

£ a primeira rota da SAS para uma
nova destinagdo intercontinental nos
Ultimos 22 anos.
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O tempo de voo serd de oito ho-
ras e 50 minutos - passando sobre
a Sibéria - com equipamento DC-10

Assim, a SAS passa a ser um dos
meios mais rapidos de se unir a Euro-
pa Ocidental a Republica Popular da
China.
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EMBRAER EFAMA
DEFINEM FABRICACAO
DO CBA-123

Em prosseguimento afase de de-
senvolvimento do turboélice de Ulti-
ma geragao CBA-123, o bimotor pres-
surizado de 19 lugares a ser projeta-
do e fabricado em conjunto pela Em-
braer e Fama (Fabrica Argentina de
Materiales Aeroespaciales), acaba de
ser estabelecida a divis&o de trabalho
prevista para a etapa de fabricagdo do
aparelho.

Embraer e Fama partilham o pro-
jeto na proporgao de dois tergos e um
tergo, respectivamente.

Dentro desse critério, ficou defini-
da a seguinte participacdo de c2rla
empresa:

PARTES ESTRUTURAIS
(célula)

Embraer - fuselagem dianteira ] fu-
selagem dianteira li, fuselagem cen-
tral 13, asas, flapes 1, li e 111, ailerons,

spoilers (ground spoller e spoileron),
lemes, usinados das longarinas dos pi-
lones);

Fama - fuselagem central 1, fusela-
gem traseira Icom carenagem dorsal
fin, fuselagem traseira i com cone de
cauda e carenagem ventral fin, deri-
va com carenagem EH/EV, estabiliza-
dor, profundares e pilones (exceto usi-
nados das longarinas).

SISTEMAS
(subconjuntos)

Fama - pedaleira, cadeira de passa-
geiros e dutos de ar-condicionado;
Embraer - todas as partes restantes.

Os dois primeiros protétipos de
voo terdo montagem final executada
na Embraer, com v6o inaugural pre-
visto para 15 de outubro de 1989. O
terceiro prototipo de voo serd monta-
do nas instalagdes da Fama, na Argen-
tina.

MODERNIZAGAO

A llede Tropical de Hotéis - sub-
sidiaria do Grupo VARIG - acaba de
implantar o Sistema de Suporte a Ho-
telaria "SIS-HOT", da Sisco, interli-
gando todos os seus hotéis (hoje com
o total de 1707 apartamentos) a admi-
nistragdo central. O objetivo da ado-
Gdo desse sistema é o de agilizar to-
da a estrutura da Rede, oferecendo
aos héspedes um servico ainda mais
eficiente, além de modernizar os de-
partamentos administrativo, comer-
cial, financeiro, de controle de estoque
e drea operacional, entre outros, com
énfase para o sistema de reseNas que,

também interligado ao Sistema Iris da
VARIG, podera atender as solicita-
¢bes provenientes dos trés mil termi-
nais instal@dns em cinco continentes.

Na foto um flagrante colhido du-
rante a entrega do Sistema SIS-HOT
a Tropical, vendo-se os srs. Antonio
La Torre, diretor-comercial da Rede
Tropical; Juan.Luiz Pascua Farias, ge-
rente Nacional da SISCO; Luiz Wilmar
Rodrigues Neto, e Devanir Menezes
Ferreira, respectivamente diretor Ope-
racional e Presidente da Rede Trepi-
cai; e Pedro Guilherme Fuzetti, Dire-
tor da SISCO.
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SOLUCAO PARA AS
NAVES AFETADAS PELO

OXIGENIO

As naves que viajam a altitudes de
aproximadamente 100 a 600 quilome-
tros, na regido conhecida como 6rbi-
ta baixa daTerra, estdo sujeitas a cons-
tante bombardeio de atomos de oxi-
génio, os quais cobrem tenuamente
aatmosfera exteriorda Terra. Para as
naves que ficam em Odrbita por dez,
quinze ou vinte anos os efeitos podem
ser graves.

A Lockheed Missiles & Space, de
Palo Alto j& realizou numerosas expe-
riéncias no laboratdrio e no ar e con-
seguiu reunir boa soma de conheci-
mentos sobre os efeitos debilitantes
dos atomos de oxigénio na superficie
das astronaves. Ndo se dispunha de
indicagdes prévias da interagdo do oxi-
génio sobre algumas naves até que os
primeiros v0os revelassem as conse-
quiéncias: um fenémeno de brilhantE
incandescéncia emergente causadE

ATOMICO

pela interagdo do oxigénio nas placas
térmicas que cobrem a nave.

Toda uma série de estudos, voos
experimentais e uma infinidade de tra-
balhos analiticos dos investigadores
da Lockheed e de outros centros da
Comunidade de Investigagdo Espago

,Aéreo identificaram alguns revesti-
,mentos organicos e inorganicos que,
,aplicados em camadas muito delga-
das, protegerdo os vulneraveis com-
ponentes da nave. Os engenheiros da
LMSC montaram um reator de plas-
ma de oxigénio (foto) a fim de deter-
minar com precisdo seus efeitos so-
bre os materiais que cobrem as astro-
naves e o dr. Matt McCargo, gerente
do Laboratério de Ciéncias da LMSC,
confia grandemente nos estudos que
levaram a compreensédo do fenéme-
no e conduzem agora ao entendimen-
to da melhor maneira de se obter a ne-
cessdria protecdo das naves.

ESPACO PARA
ARTISTAS

A TAP AIR PORTUGAL vai criar
uma Gall3ria de Exposicdo Permanen-
te no espago do "Navigator Lounge”,
do Aeroporto de Lisboa, destinadaa
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promover os artistas plasticos portu-
gueses. Esta iniciativa tem o apoio da
ANA - Aeroportos e Navegagdo Aé-
rea, E.P.

FATOS E GENTE

CURITIBA TERA NOVO
CENTRO DE
CONVENCOES PARA
NAO PREOSAR MAIS
RECUSAR EVENTOS

Curitiba ganhara, em um ano, um
dos maiores centros de convengdes
do pais, com capacidade para 1.800
pessoas. A iniciativa do governo do
Parana contara com a participagdo da
Embratur, através de recursos do Fun-
do Geral de Turismo - 250 mil OTNs
(Cz$480 milhdes), quase a terga par-
te do investimento total, em tomo de
Cz$1 bilhdo 500 milhdes. O projeto ar-
quiteténico do novo centro foi apre-
sentado ao presidente da Embratur,
Jodo Ddria Jr., pelo secretério de In-
dustria e Comércio do Parana, José
Carlos Gomes Carvalho, em reunidao
recente na sede da empresa, no Rio.

De acordo com José Carlos Car-
valho, o centro é "um velho sonho da
cidade, que tem o terceiro maior par-
que hoteleiro do pais e é obrigada a
se utilizar de pequenos auditérios para
receber seus eventos". Entre janeiro
ejulho deste ano, Curitiba promoveu
155 convengoes e congressos e pelo
menos 20 grandes eventos foram re-
cusados por falta de um local apropria-
do. O novo centro serd instalado no
prédio de um antigo cine-teatro no
centro de Curitiba, & adquirido pelo
yoverno do estado. O projeto de refor-
ma prevé a utilizagdo de divisdes re-
moviveis que permitirdo a realizagéo
de até quatro convengdes simulta-
neas, isoladas acusticamente.

OS PLASTICOS
PODERIAM SUBSTITUIR
O METAL NAS
AERONAVES MILITARES

O Dr. Teh S. Kuan, cientista que
trabalha em Burbank, na Califérnia,vé
com muita confianga o futuro do plas-
tico na industria aerondutica. permi-
tindo a construgdao de computadores
,de baixo custo, outros dispositivos
'eletrénicos que utilizam circuitos
nao-silicicos, esbeltos avides sem ne-
cessidade de protuberantes antenas
metdlicas de radar e um tipo de pin
tura que cubra uma superficie e ao
'mesmo tempo -conduza eletricidade.

Os avangos sd@o grandes nesse
campo pois 0s novos plasticos empre-
‘gados pela Lockheed B ndo tém os
problemas de seus predecessores,
pois, diz o Dr. Kuan. sdo muito esta-

veis e fa,ceis de serem mesclados com
plasticos estruturais. E podem subs
tituir o silicio na produgdo de apare
Ihos elétricos, circuitos, indutores e ca

pacitores e serem utilizados nos com

'postos que cobrem as asas e outros
componentes das aeronaves. Explica
o Dr. Kuan que os novos plasticos que
conduzem eletricidade sdo consegui

dos com a oxidagdo de anilinas em
presenca de alguns acidos formando
grande moléculas. Os plasticos resul-
tantes sdo chamados polianilinas. No
caso das antenas metalicas exteriores
sua supressao resulta em eliminagdo
de peso e aumento da aerodinamica.
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O RECORO DO BOEING
747

Na foto, o Boeing 747-400 que es--' 4 minutos e 49 segundos. Esse record

tabeleceu o record de peso maximo-

de decolagem, em toda a aviagdo co-
mercial. Esse vOo foi no Aeroporto de
Moses Lake, Washington, em 30 de
junho proximo passado.

Com o peso maximo de decola-
gem em 446,2 toneladas, atingiu
2.000 metros de altitude em apenas

foi de 26 toneladas a mais que o an-
terior, estabelecido em 1972 por um
Boeing 747-20u.

A decolagem foi observada porre-
presentantes da FAI - Federagao In-
ternacional de Aerondutica, entidade
mundial que certifica recordes na avia-
gdo.

GULF AIR BATE
RECORDE DE VOO COM
UM BOEING 767-300

A Gulf Air bateu o recorde de voo-.
sem escalas do 767-300, voando de-
Seattle, Washington, para Bahrain.

O Boeing partiu de Seattle em 19
de junho chegando em Bahrain, sede
da Gulf Air, depois de voar 12.980 km
em 14 horas e 32 minutos, no dia 20
de junho.

O recorde de vbo deixou bem cla-
ro que os Boeing 767 estdo habilita-
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dos afazer longas distancias sem pro-
blemas. Com capacidade maxima pd-
ra 222 passageiros e bagagem, o
767-300 tem alcance médio de 10.700
km.

A Guli Air, uma multinacional da
Arabian Gulf States of Bahrain, Oman,
Oatar e Emirados Arabes, é uma das
maiores companhias aéreas do con-
tinente e opera rotas do Golfo para Eu-
ropa, Africa e Asia.
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3L de maio é uma data ligada du- 1 'Rio de Janeiro - adata foi comemo-

plamente ao mundo da aviagdo. Além-
de aniversario da INFIIAERO, é tam-
bém o Dia do Comissério de Bordo.
Em homenagem aesses profissionais,
a INFRAERO, no Aeroporto Interna-
cional do Rio de Janeiro, colocou re-
cepcionistas a porta das passarelas te-
lescopicas - que ligam aestagdo de
passageiros a aeronave. Assim que as
aeromocas e 0s comissarios desem-
barcavam, eram recebidos com um
bot&o de rosa e com um cartdo alusi-
Vo a data.

Em seus 62 aeroportos, alguns in-
ternacionais e outros domésticos os
funcionarios dessa Empresa, vincéla-
da ao Ministério da Aeronautica, fes-
tejaram também o sucesso da formula
escolhida para operar os principais ae-
roportos brasileiros, o que resultou em
confiabilidade para todo o sistema.

Da sede da Empresa, em Brasil,a,
0 Presidente da INFRAERO, Lauro
Ney Menezes, distribuiu mensagem
para todos os empregados, afirman-
do que, na oportunidade, "cumpre ce-.
lebrar ndo o teu passado, rico de rea-'
lizagbes, mas, principalmente, os dias
a vir, que muito mais ricos serdo". A
INFRAERO, hoje, esta plenamente ca-
pacitada a prestar assessoria para im-
plantagdo e operagdo de sistemas ae-
roportuarios no exterior.

No principal portdo de entrada do
Brasil - o Aeroporto Internacional do

rada no final do expediente, qu;indo
os funcionarios do setor administra-
tiva e da manutengdo - os da éarea
operacional permaneceram em seus
postos - se reuniram para a confra-
ternizagdo, quando foram entregues
60 placas comemorativas aqueles que
completaram 10 anos de servigos
prestados a INFRAERO.

A INFRAERO, recentemente, to-
mou medidas para descentralizar a ad-
ministragdo da Empresa, criando se-
te Superintendéncias Regionais, com
0 qu@ se in.trodugiu um sistema de
gestao mais dinamico e eficlente.
Além disso, foi elaborado o Plano de
Desenvolvimento para 88/9,1. e 1dea-
I1zou-se um programa.especifico, que
visa aorientar ocresc’.m.ento de cada
aeroporto para os proxlmos 10e 20
anos.

Recentemente, os Superinten-
dentes dos principais aeroportos bra-
sileiros participaram, no Rio de Janei-
ro, do ISeminario de Superintenden-
tes de Aeroportos, promogao conjun-
ta da INFRAERO e do IAC (Instituto de
Aviagdo Civil). Através do treinamento
e de reciclagem, a empresa busca
uma permanente atualizagdo do seu
pessoal, ndo sb o de nivel executivo,
mas todos os demais, para que seja
mantido, em todos os seus aeropor-
tos, o elevado padrdo de atendimen-
to, conforto e seguranga que os usua-
rios merecem.

BOEING 757 RECEBE SUA
MAIOR ENCOMENDA
INTERNACIONAL

A companhia aérea britanica Air
Europe, em decorréncia de um acele-.
rado crescimento, realizou sua maior,
compra, encomendando 30 aerona-
ves Boeing.

A venda inclui 22 Boeing 757-200
e 8 737-400 de tecnologia avangada.

MORRRRRANY 7 I e I 110 Tl it

O valor da compra atingiu pouco
mais de US$14 bilhoes.

- Essa foi a maior encomenda inter-
nacional ja recebida pelo Boeing 757
e o segundo maior recorde deste
avido.
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SOLUCAO PARA AS
NAVES AFET ADAS PEO

OXIGENIO

As naves que viajam a altitudes de
aproximadamente 100 a 600 quilome-
tros, na regido conhecida como 6rbi-
ta baixa da Terra, estdo sujeitas a cons-
tante bombardeio de dtomos de oxi-
génio, 0s quais cobrem tenuamente
aatmosfera exterior da Terra. Para as
naves que ficam em orbita por dez,
quinze ou vinte anos os efeitos podem
ser graves.

A Lockheed Missiles & Space, de
Palo Alto # realizou numerosas expe-
riéncias no laboratério e no ar e con-
seguiu reunir boa soma de conheci-
mentos sobre os efeitos debilitantes
dos atomos de oxigénio na superficie
das astronaves. Ndo se dispunha de
indicagOes prévias da interagdo do oxi-
génio sobre algumas naves até que os
primeiros voos revelassem as conse-
quiéncias: um fenémeno de brilhantE
incandescéncia emergente causadE

ATOMICO

pela interagdo do oxigénio nas placas
térmicas que cobrem a nave.

Toda uma série de estudos, voos
experimentais e uma infinidade de tra-
balhos analiticos dos investigadores
da Lockheed e de outros centros da
Comunidade de Investigagdo Espago

,Aéreo identificaram alguns revesti-
,mentas organicos e inorganicos que,
1aplicados €M camadas muito delga-
das, protegerdo os vulneraveis com-
ponentes da nave. Os engenheiros da
LMSC montaram um reator de plas-
ma de oxigénio (foto) a fim de deter-
minar com precisdo seus efeitos so-
bre os materiais que cobrem as astro-
naves e o dr. Matt McCargo, gerente
do Laboratério de Ciéncias da LMSC,
confia grandemente nos estudos que
levaram a compreensao do fenéme-
no e conduzem agora ao entendimen-
to da melhor maneira de se obter a ne-
cessaria protecdo das naves.

ESPACO PARA
ARTISTAS

A TAP AIR PORTUGAL vai criar
uma Galeria de Exposigdo Permanen-
te no espago do "Navigator Lounge",
do Aeroporto de Lisboa, destinada a
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promover os artistas plasticos portu-
gueses. Esta iniciativa tem o apoio da
ANA - Aeroportos e Navegacdo Aé-
rea, EP.

FATOS E GENTE

CURITIBA TERA NOVO
CENTRO [E
CONVENCOES PARA
NAO PRE&ISAR MAIS
RECUSAR EVENTOS

Curitiba ganhara, em um ano, um
dos maiores centros de convengdes
do pais, com capacidade para 1.800
pessoas. A iniciativa do governo do
Parand contara com a participacéo da
Embratur, através de recursos do Fun-
do Geral de Turismo - 250 mil OTNs
(CzS480 milhdes), quase a terga par-
te do investimento total, em torno de
CzSI bilhdo 500 milhdes. O projeto ar-
quiteténico do novo centro foi apre-
sentado ao presidente da Embratur,
Jodo Dbria Jr., pelo secretario de In-
dustria e Comércio do Paran-a, José
Carlos Gomes Carvalho, em reunidao
recente na sede da empresa, no Rio.

De acordo com José Carlos Car-
valho, o centro é "um velho sonho da
cidade, que tem o terceiro maior par-
que hoteleiro do pais e € obrigada a
se utilizar de pequenos auditérios para
receber seus eventos". Entre janeiro
ejulho deste ano, Curitiba promoveu
155 convengoes e congressos e pelo
menos 20 grandes eventos foram re-
cusados por falta de um local apropria-
do. O novo centro serd instalado no
prédio de um antigo cine-teatro no
centro de Curitiba,  adquirido pelo
,joverno do estado. O projeto de refor-
ma prevé a utilizagéo de divisdes re-
moviveis que permitirdo a realizagdo
de até quatro convengbes simulta-
neas, isoladas acusticamente.

9 o EEER——

0S PLASTICOS
PODERIAM SUBSTITUIR
O METAL NAS

AERONAVES

O Dr. Teh S Kuan, cientista que
trabalha em Burbank, na California, vé
com muita confianga o futuro do plas-
tico na indUstria aerondutica, permi-
tindo a construgao de computadores
,de baixo custo, outros dispositivos
'eletrénicos que utilizam circuitos
nao-silicicos, esbeltos avides sem ne-
cessidade de protuberantes antenas
metdlicas de radar e um tipo de pin
tura que cubra uma superficie e ao
mesmo tempo conduza eletricidade.

Os avangos sdo grandes nesse
campo pois 0s novos plasticos empre-
gados pela Lockheed A ndo tém os
problemas de seus predecessores,
pois, diz o Dr. Kuan, sdo muito esta-
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veis e f@ceis de serem mesclados com
plasticos estruturais. E podem subs
tituir o silicio na produgdo de apare
Ihos elétricos, circuitos, indutores e @a-
,pacitores e serem utilizados nos com

postos que cobrem as asas e outros
componentes das aeronaves. Explica
o Dr. Kuan que os novos plasticos que
conduzem eletricidade sdo consegui

dos com a oxidagdo de anilinas em
presenca de alguns &cidos formando
grande moléculas. Os plasticos resul-
tantes sdo chamados polianilinas. No
caso das antenas metalicas exteriores
sua supressao resulta em eliminagdo
de peso e aumento da aerodindmica.
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O RECORO DO BOEING
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Na foto, o Boeing 747-400 que es--' 4 minutos e49 segundos. Esse reccird

tabeleceu o record de peso maximo;
de decolagem, em toda a aviagdo co-
mercial. EssevdofoinoAeroportode
Moses Lake, Washington, em 30 de
junho proximo passado.

Com o peso maximo de decola-
gem em 446,2 toneladas, atingiu
2.000 metros de altitude em apenas-

foi de 26 toneladas a mais que o0 an-
terior, estabelecido em 1972 por um
Boeing 747-200.

A decolagem foi observada porre-
presentantes da FAI - Federagdo In-
ternacional de Aeronautica, entidade
mundial que certifica recordes naavia-
gdo.

GULF AR BATE
RECORDE DE VOO COM
UM BOEING 767-300

A Gulf Air bateu o recorde de v60'
sem escalas do 767-300, voando de-
Seattle, Washington, para Bahrain.

O Boeing partiu de Seattle em 19
de junho chegando em Bahrain, sede
da Gulf Air, depois de voar 12.980 km
em 14 horas e 32 minutos, no dia 20
de junho.

O recorde de voo deixou bem cla-
ro que os Boeing 767 estdo habilita-

REVISTA AERONAUTICA N’

dos a fazer longas distancias sem pro-
blemas. Com capacidade maxima pd-
ra 222 passageiros e bagagem, o
767-300 tem alcance médio de 10.700
km.

A Gulf Air, uma multinacional da
Arabian Gulf States of Bahrain, Oman,
Oatar e Emirados Arabes, ¢ uma das
maiores companhias aéreas do con-
tinente e opera rotas do Golfo para Eu-
ropa, Africa e Asia.
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31 de maio é uma data ligada du-
piamente ao mundo da aviagdo. Além-
de aniversario da INFRAERO, é tam-
bém o Dia do Comissario de Bordo.
Em homenagem a esses profissionais,
a INFRAER_O, no Aeroporto Interna-
clonal do Ro_de Janeiro, colocou re-
cepclonistas a porta das passarelas te-
lescopicas - que ligam aestacdo de
passageiros a aeronave. Assim que as
aeromocgas e 0s comissarios desem-
barcavam, eram recebidos com um
botdo de rosa e com um cartdo alusi-
vo a data.

Em seus 62 aeroportos, alguns in-
ternacionaiseoutrosdomésticos os
funcionarios dessa Empresa, vincéla-
da ao Ministério da Aeronautica fes-
tejaram também Osucesso da foréula
escolhida para operar os principais ae-
roportos brasileiros, o que resultou em
confiabilidade para todo o sistema.

Da sede da Empresa, em Brasil,a,
o Presidente da INFRAERO, Lauro
Ney Menezes, distribuiu mensagem
para todos os empregados, afirman-
do que, na oportunidade, "cumpre ce-.
lebrar ndo o teu passado, rico de rea-'
lizagBes, mas, principalmente, os dias
a vir, que muito mais ricos serdo" A
INFRAERO, hoje, esta plenamente ca-
pacitada a prestar assessoria para im-
plantagdo e operagdo de sistemas ae-
roportuarios no exterior.

No principal portdo de entrada do
Brasil - o Aeroporto Internacional do

'Rio de Janeiro - adata foi comemo-

rada no final do expediente, quando
os funcionarios do setor administra-
tiva e da manutengdo - 0s da area
operacional permaneceram em seus
postos - se reuniram para a confra-
ternizagdo, quando foram entregues
60 placas comemorativas aqueles que
completaram 10 anos de servigos
prestados a INFRAERO.

A INFRAERO, recentemente, to-
mou medidas para descentralizar a ad-
ministragdo da Empresa, criando se-
te Superintendéncias Regionais, com
0 que se introdu:iu um sistema de
gestao mais dinamico e eficlente.
Além disso, foi elaborado o Plano de
Desenvolvimento para 88/91 e rdea-
lizou-se um programa_especifico, que
visa aorientar ocresc'.m_ento de cada
aeroporto para os prox1mos 10e 20
anos.

Recentemente, os Supennten-
dentes dos principais aeroportos bra-
sileiros participaram, no Rio de Janei-
ro, do ISeminario de Superintenden-
tes de Aeroportos, promogao conjun-
ta da INFRAERO e do IAC (Instituto de
Aviagdo Civil). Através do treinamento
e de reciclagem, a empresa busca
uma permanente atualizagdo do seu
pessoal, ndo so o de nivel executivo,
mas todos os demais, para que seja
mantido, em todos os seus aeropor-
tos, o elevado padrdo de atendimen-
to, conforto e seguranga que os usua-
rios merecem.

BOEING 757 RECEBE SUA
MAIOR ENCOMENDA
INTERNACIONAL

A companhia aérea britanica Air
Europe, em decorréncia de um acele-
rado crescimento, realizou sua maior.
compra, encomendando 30 aerona-
ves Boeing.

A venda inclui 22 Boeing 757-200
€8 737-400 de tecnologia avangada.

O valor da compra atingiu pouco
mais de US$1.4 bilhdes.

Essa foi a maior encomenda inter-
nacional 7 recebida pelo Boeing 757
e 0 segundo maior recorde deste
avido.
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PRIMEIRO FOKKER 50
PARA MAERSK AIR

A empresa Maersk Air, da Dina-
marca, recebeu recentemente seu pri-
meiro turboélice Fokker 50. A aerona-
ve, com a configuragd@o para 56 pas-
sageiros, sera colocada em servigo em
linhas domésticas partindo de Cope-

nhague A empresa Dinamarquesa
encomendou um total de oito dessas
aeronaves, ja estando por receber
mais trés ainda este ano e o restante
na primavera européia de 1989.

ILFC CONFIRMA O
SUCESSO DAS FAMILIAS
BOEING E ROLLS-ROYCE

A Rolls-Royce e a International
Lease Flnance Corporation IILFCI che-
garam a um acordo comercial em re-
lacdo ao fornecimento de motores
RB211 para trés tipos de aeronaves
Boeing.

Em meados de maio a ILFC, em-
presa de arrendamento de avides se-
diada na Califérnia. anunciou as maio-
res encomendas comerciais de jatos
na historia da aviagdo, para entregas
dos avibes entre 1989 e 1995.

incluidos no contrato est&o aero-
naves 757-200 com motores
RB211-535E4, 747-400 equipados
com motores RB211-524G, e 767-300
com motores R8211-524H.
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Re211

O acordo se baseia em 26 moto-
res, mas a ILFC negociou uma flexibi-
lidade consideravel para poder com-
binar com as aeronaves equipadas pe-
kb Rolls-Rovce e adequar-se as neces-
sidades dominantes do mercado de
arrendamento.

Esta é a primeira vez em que tooos
os tipos de RB211 atualmente dispo-
niveis foram escolhidos simultanea-
mente. O valor potencial do negdcio,
incluindo sobressalentes durante a vi-
da util estimada das aeronaves, pode
montar a quase 200 milhdes de libras
para a Rolls-Royce

FATOS E GENTE —

AMX COMPLETA
MILESIMO VOO EE
AVALIADO PELA
NORUEGA

O programa de desenvolvimento
do caga-tatico AM X que chega asua
fase final no Brasil e Itdlia com a en-
trega, naquele pais, das primeiras uni-
dades de série, acaba de atingir uma
marca significativa: o milésimo véo do
modelo, realizado em Torino pelo pi-
loto-chefe da Aeritélia, Egydio Nappi,
a bordo do protétipo Al L

No mesmo dia foi realizado o pri-
meiro v6o de avaliagdo do AM X por
um piloto estrangeiro, uma vez que
até o momellto somente pilotos bra-
sileiros e italianos haviam testado a
nova aeronave. Essa primeira avalia-
Gdo foi realizada pelo major Arnvid
Lovbukten, que é integrante do Cen-
tro Governamental de Pesquisa Mili-
tar da Noruega.

Depois de um vGo de 90 minutos
a bordo do protétipo A05, o maior
Lovbukten enfatizou sua boa impres-
sdo nas caracteristicas de manobrabi-
iidade do AM X e sua facilidade de pi-
lotagem, ressaltando também que é
excelente o desempenho da aerona-
ve aalta velocidade a baixa altura, que
o tornam uma 6tima plataforma de t-
ro. O major Lovbukten, durante os 90
minutos de voo, fez uma série de ma-
nobras para verificar também as ca-
racteristicas de navegacao e a efica-
cia do "main computer" da aeronave,
realizando penetracdes a baixa altura
a 927 km/h e uma série de "toques e
arremetidas" na pista de Torino.

ILHA DO SAL: NOVA
ESCALA DA VARIG

A VARIG inaugurou no dia 1° de
Julho uma linha para a Ilha do Sal, no
arquipélago de Cabo Verde. Este no-
VO servigo, que também se constitui
num efetivo instrumento de aproxi-
magdo entre os dois paises, terd uma
freqliéncia quinzenal e serd operado

el

pelos Boeing 727-100, partindo d8
S&o Paulo as 22 horas, e do Rio as
23.59h, com escala em Recife, de on
de sai as 04 00h, chegando a Ilha do
Sal as 10 0h llocall- Na volta o vbo
RG 793 sai da llha do Sal as 10 Q0h,
fazendo as mesmas escalas.

AEROMOTFAZ21ANOS

A Aeromot estd comemorando
uma nova e importante marca, asua
maioridade, pois completa 2L anos. A
empresa foi criada em 17 de julho de
1967 pelos engenheiros Claudio Bar-
reto Viana e Jodo Claudio Jotz. O ini-
cio foi como simples oficina de manu-
tengdo de avides, mas, em pouco tem-
po, a Aeromot tornou-se fornecedo-
ra de pecas e componentes mecani-
cos para aeronaves fabricadas pela en-
tdo incipiente Embraer.

A seguir, passou a produzir outros
itens, como poltronas para a cabine de
passageiros das aeronaves "Bandei-
rante" e "Xingu", Boeing, Airbus,
Douglas, Fokker e " Brasilia", até che-
garafase de projeto, desenvolvimen-
to, homologagdo e produgdo de im-
portantes equipamentos eletrénicos
para emprego em aeronaves Civis e
militares, sendo fornecedora de com-
ponentes e sistemas utilizados nos
avides "Tucano", "Brasilia" e AMX
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TASA, a seguranca:
-quenao saido ar

A seguranga do voo € o principal
produto da TASA, uma empresa _
gue representa 0 componente civil
0 Sjstema de Protegéo ao Voo do
Ministér{o da Aeronautica.

Presente em todo o territorio
nacional, a TASA executa servigos
de controle de Trafego Aéreo, de
Informacg&o de Voo e de Alerta, de
Meteorologia e de o,
Telecomunicacdes Aeronauticas,
complementando o trabalho da,
Diretoria de Eletronica e Protegao
ao Voo.

A experiéncia € nossa. A seguranga
€ de quem voa.
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Ponta do Galedo - llha do Governador — Tel . 383-7013
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Os pilotos sao 0os mesmos.

Os modernos Boeing 73 7 transpor-
tam entre 100 e 150 passageiros
¢ ando ser no tamanho, sao prati-
camente iguais.

Eles usam:

Os mesmos pilotos.

A mesma manutengao.
Os mesmos motores.
As mesmas pegas.

Paraos Boeing

737-300,737-400

e737-500.

Esta semelhanca permite que

as companhias brasileiras possam
reduzir, consideravelmente, os
custos operacionais.

Os 737 maiores operariam

em mercados de maior demanda.
E os 737 menores, com custos
mais reduzidos, seriam utilizados
onde a demanda fosse menor.

etz
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O Boeing 737 é o avido a jato
mais vendido em toda a historia
da aviacdo comercial.

Ele tem mais de 130 clientes, em
todo o mundo. Inclusive no Brasil.

BDEING

Voe o Melhor






