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O TASAC ¢ o menos dispendioso entre os
sistemas confiaveis para treinamento de controladores
de trafego aéreo.

Desenvolvido pela TASA, prové o seu usuario
de um conjunto de possibilidades de treinamento
de ATC muito flexivel e de baixo custo, por ser
baseado em microcomputadores.

O TASAC pode ser apresentado em varias
configuracdes, de acordo com cada problema
especifico, atendendo desde o treinamento
de principiantes até a sofisticada reciclagem
de operadores de APP e ACC.

O BASIC TASAC corresponde a configuracao
minima para um treinamento flexivel e de baixo
custo. Consiste em uma série de dois a cinco
microcomputadores (IBM-PC ou compativeis)
interligados numa série em forma de arvore.

No BASIC TASAC, enquanto um PC funciona
como posi¢do de pilotagem e supervisao dos exercicios,
os outros PC const.ituem-se nas posi¢des de controle

Aluno (procedimento de radar)

radar, cada qual refletindo uma area especifica.

Muitas fungdes do console estdao disponiveis nessas
areas de trabalho, tais como ZOOM, etiquetas de
identificacdo, video-mapas, deslocamento do centro,
sistema anti-colisdo entre outras.

O BASIC TASAC tem capacidade para atuar com
até¢ 100 aeronaves a0 mesmo tempo, controlando
a velocidade, curso, razdo de subida e descida, raio
de curva e azimute, através da posi¢ao de pilotagem.
O efeito da velocidade e direcao do vento para
o exercicio também pode ser introduzido em dois
niveis diferentes.

As posi¢oes de controle radar podem selecionar
cada um dos quadrantes, permitindo a divisdo
do controle da area entre varios controladores.

Também ¢ possivel a transferéncia de controle
de aeronaves de um console para outro.

O BASIC TASAC encontra-se a disposicao na Sede
da TASA -Telecomunicacoes Aeronauticas S.A. Outras
versoes poderdo ser produzidas quando solicitadas.

TELECOMUNICAGOES AERONAUTICAS S.A

Ponta do Galedo - Ilha do Governador -Tel: (021) 383-7091
Cx. P 3112 - End. Telegrafico - TASARIO - TLX (021)
23372 e 30679 - CEP 21941 - Rio de Janeiro - Brasil



Ja estamos vivendo o inicio de uma nova era.
Ndo somente pelas mudangas que nosso atual pre-
sidente vem introduzindo em nosso Pais. Chegou
a hora, afinal, de os brasileiros provarem o quanto
podem realizar em prol de nossa terra. Nesse con-
texto, ndo faltardo obstaculos no caminho, duvidas
e incertezas. Mas devemos continuar esperango-
sos a respeito dos dias futuros, muito embora ain-
da sejam angustiantes tantos problemas da atua-
lidade brasileira.

Dificuldades economicas e financeiras, sacrifi-
cio e esforgo - eis o que  conhecemos ha mui-
to. Mas ndo ha motivo para perder o alento. E pre-
ciso acreditar na criatividade e no bom-senso da-
queles que chegam agora. Necessitamos de equi-
librio para nossos passos e disciplina para nossas
responsabilidades. Fazer mais, e reclamar menos.

Somos os arquitetos de nosso futuro. De nds de-
pende o progresso do Brasil. Somente ao prego de
uma vontade vigorosa, situada no bem-comum, é
que lograremos concretizar nossas aspiragdes mais
nobres. Para nds, que carregamos no peito a cer-
teza de dias melhores, existe realmente um remé-
dio eficaz: o trabalho digno. Com ele, poderemos
erguer nossa Pétria rumo ao desenvolvimento e
modernizacao.

Saibamos contemplar o horizonte afrente. Ees-
tejamos atentos aos conceitos que, segundo Fer-
nando Collor de Mello, deverdo marcar a nova tri-

lha do Brasil: democracia, desenvolvimento e jus-
tica social. Sim, é imperioso derrubar a inflacdo,
modernizar a economia, promover o bem-estar da
populagdo. E nosso direito exigir condicdes mais
dignas de viver. Mas fagamos o melhor de nossa
parte, na conviccdo de que cada um de nods é uma
semente que germinard em um tempo proximo.

O que ndo nos falta sdo exemp.los de dedicacdo,
bravura e amor ao Brasil. Como aqueles pilotos do
1? GRUPO DE AVIACAO DE CACA, que comba-
teram nos céus da Itdlia, durante a Segunda Guer-
ra Mundial. Pilotos que foram ungidos pelo senti-
mento de liberdade. Cientes da importancia de seu
trabalho, eles souberam cumprir com o seu dever.
Hoje, enquanto vivemos a expectativa de transicao
e mudancga, devemos lembrar mais do que nunca
da missdao daqueles homens.

Aos camaradas que pilotaram os velhos Jam-
bocks, e atodos os profissionais da aviagdo de ca-
ca - lembrados a 22 de abril - anossa melhor ho-
menagem e reconhecimento.

A vocé, leitor, a certeza de que nos procurare-
mos manter no caminho do aperfeicoamento eco-
laboragdo constante. Que a esperanca e a ordem,
acompreensdo e o respeito presidam nossas tare-
fas de cada dia.

A Redacgao




Tempo( bom

boa visibilidade,
vento favoravel.

Da torre de controle da Cipan, Cruz
"o Fumaca" da as coordenadas da mellhor
rota para vocé ter o carro do seu tempo:
Chevrolet/90 da Cipan, um negdcio sem
turbuléncia, bem as claras, como num céu
de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre
sopra a seu favor.

Rua do Senado, 329 - Esq. Av. Mem de S3
Tels.: 224-2000 - 232-5744 e 252-4825

Traga o seu carro - ele tera a melhor avaliagdo
ra Cipan. Escolha qualquer modelo da linha
Chevrolet'90.

1<adelt, Monza, Opala, Chevette, Ipanema, Caravan,

Comodoro, Diplomata, Chevy 500, Pick up.
Vocé ainda recebe troco na troca.
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"Tomei conhecimento da REVISTA
AERONAUTICA ha alguns meses, e
gostei muito dessa publicag¢do. Consi-
dero de grande importancia a divulga-
¢do de matérias sobre o mundo da avia-
¢do, do qual faco parte. Gostaria de re-
ceber algumas informacgdes sobre co-
mo proceder quanto a assinatura da re-
vista. Desejo a todos muito sucesso e
agradeco desde ja pela atengdo."
(Carlos Eduardo Santos - Petrdpolis

- RJ)

Carlos,__ estamos remetendo-lhe um cupom
paa assinatura da REVISTA AERO-
NA UTICA, que, depois de preenchido, de-
verd ser restituido a nossa redagdo. Estamos
gratos pelos elogios.

"Procuro informac0es sobre odes-
tino dos visores N-9 Usados nos B-26,
eles foram recolhidos do PASP para o
PAME quando da desativagcdo do
avido, ede B tomaram destino igno-
rado, provavelmente no final da déca-
da de 70, inicio de 80".

(Paulo Pinto - tel.: 021 - 399-9119)

'h!—-é:_’

"Faco parte da familia aeronautjca,
e gosto muito da REVISTAAERONAU-
TICA. Quero cumprimentar a publica-
-cd0 pela matéria do n? 175, intitulada
"Museu Aeroespacial". Hi visito fre-
qiientemente o "santuario” dos Afon-
sos, e considero muito importante a
sua divulgagdo. Parabéns pela reporta-

em.

(Angela Martins Pires - Rio de Janei-
ro - RJ)

Ficamos agradecidos pelo elogio, Angela,
etambém contamos com a sua boa-vontade na
divulgagao dos trabalhos d Museu Aeroespa-
cial, que é muito importante para todos nos.

B

"Sou estudante de Jornalismo e
adoro tudo o que seja relacionado com
aviagdo. Gosto muito de lera REVISTA
AERONAUTICA, que considero muito
agradavel e de grande utilidade. Caso
seja possivel, peco que publiquem o ar-
tigo que envio em anexo. Ficarei mui-
to agradecido. Meus parabéns e mui-
to sucesso!"

(Jodo Antonio Correa - Sao Paulo -
SP)

Jodo, muito obrigado pelo incentivo. Es-
tarmos abertos d sua colaboragio. Seu artigo es-
td aguardando una oportunidade para publi-

cagao.

-
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"Na qualidade de membro efetivo
da Sociedade Brasileira de Plastimode-
listas, sediado no Rio de Janeiro, tomei
conhecimento, por meio de seu presi-
dente, Antonio Linhares, da edi¢do n®
174 da REVISTA AERONAUTICA, a
qual veio preencher uma lacuna em
meu conhecimento sobre a vida aero-
nautica. Gostaria muito de saber o cus-
to anual da assinatura dessa publica-
¢do. Agradeco a atengdo e uma breve
resposta”.

(Alver Coelho Figueiredo - Tubardo
- SC)

Colocamo-nos a seu inteiro dispor para o
quefor preciso. O preco anual de assinatura
daREVISTAAERONAUTICAédeCr$
240,00.

Do

o

"Venho por meio desta parabenizar
a redagdo pelo excelente editorial da
REVISTA AERONAUTICA n® 175.
Sem duvida, para que o homem de
amanhd encontre um mundo renova-
do e melhor, é preciso que tenhamos
mais coragem e bom-animo. Valho-me
da oportunidade para renovar a minha
estima e meu apreco pela atencdo dis-
pensada.”
(Ananias Soares Duarte - Rio de Ja-

neiro - RJ)

Bio e

"Eu e meus amigos somos fascina-
dos por Aviacdo brasileira. Estamos
fundando o Clube da Aviacdo Brasilei-
ra, e por isso gostariamos dereceber
qualquer tipo de doagdo para nossa as-
sociacdo. Tivemos nas mdos uma RE-
VISTA AERONAUTICA @® 174) e
apreciamos muito essa publicagao.
Continuem assim. Caso seja possivel,
deseJariamos adquirir as revistas de n°
175 e 176, assim como o livro Aviacédo
Militar Brasileira. Contribuindo conos-
co, vocés estardo ajudando os aviado-
res de amanha. Muito obrigado."
(Flavio Dias Rocha - Guarulhos -

SP)

Rz

"Enquanto membro do corpo per-
manente da Escola Superior de Guer-
ra, tive acesso a prestimosa REVISTA
AERONAUTICA, ndo s6 exposta ma bi-
blioteca da ESG, como também ma pré-
pria redagdo, no Clube da Aerondutica.

Retornando a Sao Paulo, perdi o
contato com essa brilhante publicagdo,
razdo pela qual solicito a remessa dos
nimeros editados entre dezembro de
88 e dezembro de 89. Gostaria também
que me informassem sobre o valor que
deverei envjar pelos exemplares dispo-
niveis, assim como gostaria de saber o
custo anual de sua assinatura. Muito
obrigado pela ateng¢do."

(José Claudio Netto Motta - Vila Ma-
dana - SP)

Bigre

-

"Sirvo-me da presente carta para
sugerir a REVISTA AERONAUTICA
que estude a conveniéncia de transcre-
ver a matéria "H_istdrico da De-voc¢do a
Nossa Senhora do Loreto", de autoria
do padre Sebastido Cintra, publicada
em dezembro de 89 em O Mensagei-
ro. Tenho certeza de que muitos ainda
ndo tomaram conhecimento de que ela
éa é)&l(%roeira dos aviadores. Muito obri-

ado.
Paulo Rezende - Rio de Janeiro -
RJ)

- Rz
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GRANDE DESCOBERTA

Perto de uma aldeia distante de um pais distante, havia uma pequena floresta
envolvendo uma pequena montanha. Grande e majestosa, destacava-se em seu
cume uma arvore, conhecida por seus frutos fartos e de sabor inestimavel. Uma
VEZ por ano, apenas uma vez, o vento, que soprava forte o ano todo, como que
por magica desaparecia. Vizinhos e amigos se reuniam, € empunhando longos
bambus, corriam para a montanha.

A jornada nao parecia longa nem ardtla, pois todos iam conversando e
confiaternizando-se, a0 mesmo tempo excitados e mal esperando por voltar a
aldeia carregados de tdo rara iguaria. Os que esperavam, por sua vez,
enfeitavam as ruas, arrumavam mesas e preparavam outras delicias,
aguardando o regresso dos amigos com o prato principal. E entdo tudo era
festa. Todos suspeitavam que os frutos dessem a farta durante o ano todo,
mas, o que fazer, se somente naquela ocasido especial podiam ser colhidos sem
riscos?

Um dia, um menino perdeu-se na floresta. Desesperados, os habitantes
resolveram enfrentar o vento forte, € lado a lado, mdos dadas, formaram uma
corrente humana, longa e suficiente para adentrar a montanha. N&o tardou e
eles encontraram, surpresos, 0 menino sentado ao pé da grande arvore,
tranqiilo, saboreando os frutos maravilhosos que o vento havia derrubado de
sua copa.

Menino salvo, os aldedes descobriram que naquele dia duas coisas mudaram

para sempre a vida de todos: a primeira, que 0 mesmo vento que impedia o
acesso a arvore, colhia de bom grado os frutos; mas a segunda coisa, a mais
importante que eles descobriram, € que, quando todos se uniam, as barreiras se
estreitavam, e os objetivos tornavam-se claros e amenos, por mais dificeis que
pudessem parecer. E o melhor: em todos os dias do ano.

\_ Tony Pelosi eJ
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OMUSEU,
AEROESPACI

As pecas do acervo
aeronautico brasileiro,
pesquisadas e
restauradas por
dedicados especialistas,
contam, ao vivo, a
historia da nossa aviac
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Varios dos pioneiros da eletrificacdo
do blues, e ca sua posterior transforma-
¢do em rock'n'roll m década de 50, vi-
ram, durante o decorrer da década se-
guinte, suas carreiras cairem 1o ostra-
cismo, eclipsadas pelas versdes que
bandas inglesas faziam de suas pré-
prias cancoes e pelo apogeu do soul
das gravadoras Stax e Motown. O prin-
cipal selo norte-americano de blues, o
Chess, resolveu reavivar o interesse do
publico em relagdo a quatro de seus
principais contratados - Howlin'
Wolf, Muddy Waters, Chuck Berry e
Bo Diddley - através dos LPs batiza-
dos de "London Sessions", gravados
entre 1971 e 72, a0 lado da nata do rock
inglés ch época. A WEA, detentora dos
direitos da Chess 1o Brasil, esta langan-
do por aqui esses quatro discos, remas-
terizados digitalmente.

A idéia deu certo. Os discos vende-
ram bem, receberam aplausos da criti-
@ m época de seu lancamento e aca-
baram entrando para a historia da mu-
sica pop. Mas esta foi somente uma
das vdrias boas idéias dos irmaos Phil
e Leonard Chess, dois soviéticos que
desembarcaram em 1928 m cidade de
Chicago, capital do estado de Illinois.

Phil e Leonard eram dois apaixona-
dos pela musica negra americana. Es-
tavam o lugar certo, m hora certa. No
olho do furacdo. Os irmdos comegaram
atrabalhar en cube-s noturnos, como
0 Macomba e o Cottage, onde passa-
ram a ter contato com artistas do por-
te de Billy Eckstine, Elia Fitzgerald, Lio-
nel Hampton e Louis Armstrong. Os
Chess faziam parte do efervescente ce-
ndrio musical de Chicago.

Em 1947, Phil e Leonard repararam
que o publico e os olheiros das peque-
nas gravadoras locais estavam interes-
sados num cantor chamado Andrew
Tibbs. Vendo futuro em Tibbs, eles re-
solveram financiar a gravagao e a pren-
sagem de um compacto contendo
"Uninon blues" e "Bilbo's dead". Es-
te disco marcou o nascimento da gra-
vadora Aristocrat. Dois anos depois, o
entanto, aempresa dos Chess viria a fa-
lir Mas eles ndo esmoreceram. Pega-
kram a pilha de discos encalhados, tro-

THE LONDON
SESSIONS

caram oselo para Chess e promoveram
un compacto com um tema instru-
mental improvisado pelo saxofonista
tenor Gene Ammons. "My foolish
heart" tornou-se um sucesso, sendo
mais tarde gravada por Billy Eckstine.
Curiosidade: para conseguir um efeito
sonoro inusitado, os Chess colocaram
0 pobre Ammons para gravar 1o ba-
nheiro. Segundo Leonard Chess, esta
foi a primeira vez em que se utilizou
uma camara de eco em uma gravaciao
nos EUA.

A Chess cresceu, tornou-se sindmi-
o de blues. Seus discos passaram a
ser garantia de qualidade. Fim parte, is-
so se deveu ao finissimo faro de ca-
ca-talentos de Leonard Chess, que safa
com seu carro e un gravador Magne-
cord en direcio ao Sul. Ele gravava
bluesmen em meio a plantagdes de al-
goddo ou em quartos de hotéis. Um
dos primeiros talentos descobertos foi
McKinley Morganfield (1915-83), ape-
lidado Muddy Waters (dguas lamacen-
tas). Muddy foi quem eletrificou o
blues m Chicago do pés-guerra, trans-
formando o som rural em musica urba-
na. Ele passou a usar guitarra elétrica
porque, nos bares onde tocava, fala-
va-se alto e ninguém ouvia a sua musi-
ca. Simples, nao?

"The London Muddy Waters ses-
sions" é o melhor dos quatro LPs dopa-
cote. Além de sua banda, participam
do disco o guitarrista irflandés Rory Gal-
lagher, o ex-baixista do Blind Faith,
Rick Grech, o tecladista Steve Win-
wood (ma época, o Traffic) e o ex-ba-
terista de Jimi Hendrix, Mitch Mitchell.
Gallagher di excelentes solos em "I'm
ready” e "Who's gonna be your sweet
man when I'm gone?". Muddy mostra
porque seu estilo de tocar slide é copia
do por meio mundo: a guitarra chora
en "Sad sad day". O IP foi gravado
em 1971 e langado mo ano seguinte.

Chester Arthur Burnett (1910-76) é
chamado de Howlin' Wolf (Eobo uivan-
te) gracas ao seu jeito gritado de can-
tar. Sua voz é absolutamente perfeita
para o blues. Além disso, Wolf é un
bamba da gaita. Em "The London
Howlin' Wolf sessions", ele cria bons

solos o rhythm'n' blues "Worried
about my baby". Ao seu lado, 0 "deus”
da guitarra, Enc Clapton, Winwood ou-
tra vez, o baixista e o baterista dos Sto-
nes, Bil Wyman e Charlie Watts, além
do "sexto stone", otecladista bn Ste-
wart. Ringo Starr toca em "l ain't su-
perstitious" sob o pseudénimo de R
chie. Grande momento deste 1P grava-
do em 1970 e lancado em 71: a bela
"The red rooster", com direito a inicio
"queimado", causado por um erro de
Clapton.

Chuck Berry dispensa apresenta-
¢bes. Eum dos pais do rock'n'roll. Nas-
ceu em 1928 e continua vivo, incen-
diando as platéias de todo o mundo.
Compos classicos como "Roll over
Beethoven" e "Come on". Seu "Lon-
don sessions", gravado com o entdo i
tegrante do Faces, Kenney Jones, m
bateria (mais tarde ele entraria para o
The Who), e otecladista lin McLagen
(também do Faces), tetm um lado de es-
tidio e um ao vivo. O primeiro tem 6ti-
mos momentos, como "London Berry
blues" e "Let's boogie", e o segundo
traz uma performance explosiva do
guitarrista em "My ding-a-ling" e
"Johnnie B Goode", que termina com
a platéia em delirio.

"The Bo Diddley London sessions"
é 0 menos blues dos quatro disco do
pacote. Também é o Unico que nio
conta com nenhuma estrela do rock.
Gravado parte em Chicago, parte em
Londres, en 1972, e lancado em 73, o
disco de Diddle (Elias McDaniel, nas-
cido en 1928 e ainda vivo) abandona
o tradicional rock'n'roll para mergulhar
1o sou 1 Mas, para que ndo se diga que
Bo abandonou seu passado, as faixas
"Bo Diddley" e "Bo-jam" trazem ove-
lho estilo desse cantor e guitarrista, as-
sim como sua famosa batida calcada
em ritmos latinos.

Sdo quatro discos fundamentais pa-
ra qualquer apreciador do. blues, do
rock e do soul. Trazem grandes artis-
tas em boas performances e a oportu-
nidade de se ouvir mestres e discipu-
los prestando homenagem a religido
chamada blues.

Luiz Henrigue Romanholli € j
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Quanto mais simples,
melhoro

A semelhanga das cabines dos pilotos
dos modernos Boeing 757 e 767 ¢
um exemplo de como o desenvolvi-
mento tecnoldgico torna as coisas mais
simples.

Até mesmo um piloto de testés da
Boeing, ao examinar esta foto, terd que
olhar duas vezes antes de afirmar se ela
¢é de um 757 ou 767.

Os dois avides tém cabines praticamen-
te iguais. E as suas janelas foram

planejadas para dar aos; pilotos a
mesma perspectiva visual, no pouso e
na decolagem.

Essa semelhanga resulta em maior
produtividade e menores custos.

Os pilotos treinados em um dos dois
avides podem voar o outro ¢ apds
poucas horas de treinamento adicional,
estardo certificados para operar as duas
aeronaves.

Simplicidade e economia também estdo

presentes no novo Boeing 7578 o
avido cargueiro mais economico de sua
categoria. Ele é equipado com um
sistema especial para mover pallets

e containers, tornando as operagdes de
carga e descarga mais faceis e rapidas.
757 e 767. Uma familia de jatos Boeing
a servico das melhores empresas de
transporte aéreo.

BDEING
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"Que se prossiga com o apostolado, mesmo sabendo que o destino é a
cruz. Pode ser que a mensagem fique".

Quero crer que a minha geragdo sH
tenha entrado em contato com teoria
de administracdo m Escola de Aperfei-
coamento. Os tempos, entretanto, sdo
Outros, e as coisas evoluiram. Fayol,
Taylor e eia. sdo apresentados hoje,
com muita propriedade, i m AFA

Esse é apenas um dos intimeros as-
pectos em que a formagdo teorica de
nossos oficiais melhorou muito (aos
saudosistas enfatizo que a referéncia
ndo é a instrugdo de voo - a antiga,
ndo se discute, era mais seletiva).

E isso, esse melhor embasamento
cultural, faz-lhes consideravelmente
mais licidos e, por que ndo dizer, mais
criticos do sistema que nds, mais ve-
lhos, gerenciamos.

Ja& disse alguém, que, no delicado
momento de rendigdo de guarda entre
as geragoes, é normal a impaciéncia da
substituta para com a substituida. E
proprio da juventude esse desejo de
mudar e consertar as coisas. Com ener-
gia e vigor. E rapidamente.

Para os jovens, é dificil entender co-
no o sistema, com a teoria de intime-
1os cursos do correr da carreira perfei-
tamente sedimentada pela experiéncia
de seus gestores, ndo se liberte daqui ©
b que eles, jovens, aprenderam como
un dos maiores inimigos da eficiéncia
administrativa: a inércia.

Houve un comandante da AFA
que, em mensagem de asp.rantado,
afirmou que o verdadeiro idealista ndo
envelhece en espirito. Resolvemos
aderir, colocando no papel a nossa im-
paciéncia e a nossa incompreensao an-
te a inércia que nos domina, a todos,
para mudar de rumo, quando estamos
m direcdo errada.

E talvez, o que mais desencante é
a constatacdo de que nem sempre a
inércia é o fator negativo. Eh esta pre-
sente quando praticas antigas, obsole-
tas e ultrapassadas, sdo mantidas por
comodismo e omissao.

Mas o que ocorre, com freqiiéncia
preocupante e constrangedora, é a
inércia camuflar a timidez e o desejo de
ndo se desgastar com os superiores,

administracdo ndo vai bem e acdes cor-
retivas t8m que ser implementadas. E
o laissez-faire administrativo, cons-
cientemente omisso. Eq deixar o pro-
blema para o préximo. Eo "empurrar
com a barriga".

Eisso ocorre com mais assiduidade
ainda quando se toma uma direcdo er-
rada, @ m decisdo. Nesse caso, é co-
mum ndo se encontrar o desprendi-
mento para assessorar, quem decidiu
emido, com a verdade logo de saida.

As vezes, é forcoso reconhecer que
falta humildade e sobra orgulho em
quem decide, para ajustar uma decisao
logo de inicio.

Por isso, h& quem diga que pior do
que a inércia para corrigir rumos é o
embalo m direcdo errada, @ m parti-
da. Porque ai, se prevalecerem ateimo-
sia e a vaidade, o caminho errado vai
ser trilhado por muito tempo.

Uma reflexdo mais profunda sobre
o "embalo m direcdo errada” quase
sempre encontra como fator contri-
buinte, também, a vaidade e a teimo-
sia. Ou por ndo se "perguntar ao guar-
da" fazendo uso de assessoramento,
ou por, em o recebendo, ignora-lo.

Dirdo os estudiosos do comporta-
mento ndo existir novidade no que foi
dito. O ser humano é assim mesmo.

Nao discordamos. Desejamos ape-
nas dar o alerta, de periodicidade tio
necessaria, para que reflitamos e ten-
temos conter esse nosso instinto.

Euma autocritica. Reportemo-nos a
realidade e iremos verificar como nos-
so egoismo tem prejudicado a Forca
Aérea o correr das ultimas quatro dé-
cadas.

A decisdo de colocar no papel esta
reflexdo nos veio apds a leitura das
Mensagens de Trenchard, a serem pu-
blicadas mo volume I de Idéias em
Destaque do INCAER.

"My God", diria com certeza o insig-
re estrategista da RAF, "como esta
confusa a organizagdo da estrutura de
guerra desse pessoal!

O ilustre almirante Caminha de nos-
sa Marinha de Guerra, en certa oca-
sido, afirmou, a uma_platéia da ECE-

MAR, ndo haver "nada pior para uma
Forca Armada do que afalta de inimi-
go".
Toynbee talvez afirmasse o mesmo
em relagdo aos paises. Ecruel, mas af
existe um fundo de verdade. A falta de
desafio conduz ao 6cio, e o dcio é a
mae de todos os vicios.

Temos quase certeza de que aque-
les que se dignarem a ler Trenchard
concordardo conosco. Talvez achem
que nossas palavras sdo até brandas.
Afinal, estamos abusando do direito de
inventar formulas para desorganizar o
emprego do poder militar. Eno nosso
caso, do poder aéreo. Desde o nivel de
execucdo, até o planejamento.

Ninguém, em si consciéncia, acre-
dita que essa quimera de TOT e TOM
possa funcionar.

E Comando de Transporte Aéreo?
Parece que o Brasil ninguém se deu
conta de que, m Segunda Guerra, o
fluxo de suprimento para os diversos
TO s6 se tornou confidvel quando o
ATC passou a subordinacdo do Co-
mandante Supremo. Antes, nos pou-
sos intermedidrios, todo comandante
se achava ro direito de ficar com algu-
ma coisa. Resultado: os C47/C54 que
passayam por Natal para o Mediterra-
neo e Asia chegavam ao destino, as ve-
zes, vazios!

Eque tal caga bombardeio fazendo
exclusivamente defesa aérea? Eunida-
de que s6 faz reconhecimento, quan-
do também poderia atacar?

E 0 abandono a que relegamos as
unidades de helicopteros? Quem vai
resgatar tripulacio abatida? O Exérci-
to? Eo curioso € que estamos forman-
do anualmente mais pilotos de helicop-
teros do que de cacga. Eolhe que nao
é preciso ser nenhum Trenchard para
ver que o0 TO do futuro vai ser dominio
da asa rotativa. Alguérri entende?

0 INCAER nos esta dando a oportu-
nidade. N&o a desperdicemos. Ainda é
tempo de escaparmos do inevitavel
desprezo com que as geragdes futuras
nos brindarao.

quando se tem consciéncia de que a Teo Coyle

€/
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Como todas as areas dependentes
da atuacdo do Estado no Brasil, a cul-
tura sofreu, nesses novos tempos, um
grande terremoto, resultado da retra-
¢ao do Estado como érgdo incentiva-
dor cultural. HoJe, a cultura ndo sabe o
que fazer sem a protecgéao e tutela esta-
tais. Logicamente, ela ndo prescinde
do apoio estatal, sela em que pais for,
mas € preciso livra-la dos vicios passa-
dos, decretando a sua maioridade.

As atividades culturais tém trés ca-
minhos principais para o seu financia-
mento: o primeiro é baseado ma inicia-
tiva privada; provém de empresarios da
area cultural (com capital proprio e con-
digdes minimas de retorno na aplica-
¢d0), ou de capitais originarios de ou-
tras atividades produtivas, que even-
tualmente sdo deslocados para a cul-
tura, via incentivos fiscais ou investi-
mentos de marketing. Um segundo ca-
minho é o autofinanciamento da ativi-
dade pelos seus préprios consumido-
res. Por Ultimo, resta ao Estado assumir
o papel de financiador da cultura.

Ai chegam os problemas. No caso
brasileiro, ndo existe ainda um empre-
sariado consistente que atue ma area
cultural, a qual é vista como um retor-
no inseguro. A outra fonte privada -
capitais invertidos de outras areas via
incentivos - foi estimulada pelo ulti-
mo governo, principalmente através da
Lei Sarney, mas foram timidos os resul-
tados obtidos.

Ja o autofinanciamento da cultura
ndo passa de um sonho. Em um pais
onde as condi¢des sociais ndo permi-
tem aexisténcia de uma demanda cul-
tural nos niveis ideais, é dificil manter
uma produgado da complexidade e ta-
manho da nossa. Como resultado des-
ses fatores, passou ao Estado afungéo
de principio motriz da cultura.

Esse papel vem sendo representa-
\ do ha muito tempo, mas o modelo do

CULTURA, CINEM
E INDUSTRIA

Estado como principal fomentador cul-
tural ndo vai bem. Qual é o cenario
atual? Na érea cinematografica, em
que o trauma é mais evidente, essa si-
tuacdo se ilustra em um unico fato: a
Embrafilme vai ser privatizada.

No cinema, adependéncia de inves-
timentos estatais € mais visivel, devi-
do as proprias caracteristicas da ativi-
dade. E o cinema uma arte moderna
por natureza; nele, o trabalho e o talen-
to de diversas pessoas se concentram
para resultarnuma obra unica: o filme.
Para isso tudo se realizar, € movimen-
tada uma grande quantidade de recur-
sos e capital, o que da ao cinema um
carater industrial. O cinema é, em es-
séncia, uma arte industrial.

No exemplo brasileiro, o cinema,
mais que outras artes, ficou dependen-
te da iniciativa do Estado. Agora que
este parece faltar, ndo existe uma es-
trutura organizada que possa tomar o
seu lugar. Entretanto, uma das solu-
cdes que se apresentam viaveis é o
aparecimento de uma iniciativa priva-
da empreendedora. Analisando o cine-
ma friamente como uma arte industrial
p_odemos sentir as dificuldades que se
rao encontradas.

Basta ver o seguinte: uma unidade
econOmica industrial é formada pela
unido de trés fatores basicos: capital de
investimento, matéria-prima e recursos
humanos.

Na histéria do cinema nacional, ape-
nas durante breves periodos, nas déca-
das de 40 e 50, existiram capitais orga-
nizados para investimento. Foi a épo-
ca dos estudios Atlantida e Vera Cruz,
que por sua vez tentavam copiar o mo-
delo cinematografico de Hollywood.
Afora essas experiéncias, poucos fo-
ram os realizadores que contaram com
financiamento totalmente independen-
te do Estado. Nas ultimas duas déca-
das, foi a Embrafilme o maior financia-
dor do cinema, o que tornou ainda mais
dificil a existéncia de produtores priva-

dos. Desse modo, o primeiro obstacu-
lo atranspor seria sanear a necessida-
de de capitais inter ssados em inves-
tir ma area cinematografica, ja agora
sem protegdo estatal, para realizacdes
que terdo que tirar seu lucro do merca-
do.

O item matéria-prima parece o de
mais facil solugdo. No caso, 0 que se
deve combater é o protecionismo de
uma legislagdo que dificulta o livre
acesso aequipamentos e pelicula, tor-
nando os precos proibitivos com ata-
xacdo de alicotas irracionais. Uma
maior facilidade nesse aspecto coloca-
ria a disposigdo dos realizadores nacio-
nais melhores recursos técnicos e de la-
boratério.

O ultimo componente dessa estru-
tura é sem duvida, o mais importante.
N&o existe arte sem génios criativos,
nem tampouco a industria do cinema
pode prescindir de recursos humanos
especializados. A realidade é que ain-
da carecemos de profissionais de me-
Ihor qualidade. Hd muitas excegoes, &
claro. Mas a propria inexisténcia de
uma industria do cinema é causa da es-
cassez de bons profissionais. Com
equipamento precario e reduzido orga-
mrnto, mas com talento atras e afren-
te ch cAmera, é possivel fazer bom ci-
nema.

Nao é dificil entender a evasao de
publico e insucessos de critica no cine-
ma- nacional. Mas com certeza este é
o momento para se fazer algo. Antes,
havia uma certa acomodagéo, fruto do
modelo estagnado, que acabou por
criar uma casta em que poucos tinham
condigdes para produzir, entravando a
renovagao necessaria. Entretanto,
quando as antigas estruturas séo colo-
cadas abaixo, € muito mais facil cons-
truir novas, mais dinadmicas e
modernas.

Einevilavel que o sucesso da cultu-
ra esteja ligado ao sucesso da socieda-
de no seu todo, mas é necessario pen-
sa-a e, mais.do que tudo, fazé-la.

Anténio Oueiroga
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O arquipélago, a 345 quilometros do
continente, € uma béncao para os
amantes do mar, da fauna marinha e,
principalmente, da natureza. Transfor-
mado em Parque Nacional Marinho em
setembro de 1988, Fernando de Noro-
nha tem caracteristicas tdo proprias
que paiece pertencer a outro planeta.
Logo na chegada, o visitante vai perce-
ber as diferencas. Para desembarcar no
pequeno aerOporto da Base Aérea de
Fernando de Noronha, é preciso preen-
cher um formulario, comunicando
qguanto tempo e onde ficara hospeda-
do. Ao mesmo tempo, o turista recebe-
1@ um folheto com as leis locais - as
leis da natureza. Emais: s6 desembar-
ca na ilha quem tiver reserva garantida
no unico hotel.

Tudo isso ja da uma idéia de-que
realmente este € um lugar especial. Na
verdade, Fernando de Noronha nao é
apenas uma ilha - é um arquipélago
que além de 21 pequenas ilhas (Rata,
Sela Gineta, Rasa, Dois Irmaos, da
Conceigdo, do Frade, Cabeluda, dos
Ovos, do Ledo etc), engloba ainda o
Atol das Rocas - a preferéncia nacio-
nal dos adeptos do merguiho de obser-
vagao.

Primeira Capitania Hereditaria da
Coroa Portuguesa, 30 anos antes da
instituicdo do sistema de capitanias no
Brasil, os historiadores ainda se divi-
dem quanto a data do seu descobri-
\, mento. A maioria, no entanto, credita

0 13;&.13@1’_5_() TEM NOME:
FERNANDO DE NORONHA

T

A ilha cativa qualquer turista

Alerta na Praia do Ledo

a feito a Américo Vespucio, que ali te-
na desembarcado durante sua tercei-
ra viagem ao Brasil, no ano de 15.03. Ha
também os que admitem a poss1bliida-
de de Fernando de Noronha ser ailha
de S&o Jodo do Planisfério, descober-
ta por Juan de La Costa, primeiro regis-
tro sobre a América.

Discussdes a parte, o arquipélago é
importante ma Historia brasileira (seNiu
também como Base Naval Americana
durante a Segunda Guerra) e até hoje
guarda lembrangas do passado e reli-
quias arquitetdnicas: a Fortaleza de
Nossa Senhora dos Remédios, cons-
truida em 1738 para defender ailha dos
piratas franceses e a igreja do mesmo
nome, em 1722, em torno da qual sur-
giu a povoacao da Vila dos Remédios,
ex-capital do antigo territério. Com um
decreto assinado em junho de 1988, a
ilha foi anexada ao Estado de Pernam-
buco e deixou de ser tutelada pelas For-
¢as Armadas.

Sendo a rota preferidapara Europa\

e para a Africa..,- esta a pouco mais de
mil quildmetros de Dacar - Fernando
de NorOnha tornou-se ponto obrigato-
rio de parada para os veleiros que atra-
vessam o Atlantico. Como as demais
regides do Nordeste, Noronha s6 tem
duas estacdes climaticas definidas: in-
verno (quando chove, de abril a setem-
bro) e verdo. Os turistas que chegam ao
arquipélago também devem adiantar
uma hora nos seus relégios. Devido a
sua localizagdo geografica, ha diferen-
¢a de uma hora em relagéo a Brasilia.
Mas a maioria costuma mesmo é es-
quecer o reldgio e aproveitar.

Se as matas da ilha ja estdo bem de-
vastadas, o perimetro de Noronha é
que a faz fascinarite: areias brancas nas
praias, falésias impressionantes, plsci-
nas transparentes (Ponta da Caracas,
Cacimba do Padre, Baia dos Porcos e
rna Praia do Atalaia) que a maré baixa
amostra.

Séo tantas e téo belas as praias que
é dificil determinar o melhor roteiro. Co-
mo ndo ha transporte regular, a melhor
maneira de conhecer a ilha é caminhan-
do. A praia de Boidr € a mais préoxima
do hotel e a mais frequientada. Masco-
mo o numero de visitantes é limitado
pela capacidade do hotel, é pouco pro-
vavel que o movimento seja grande.
Outras praias que ndo devem deixar de
ser visitadas sfio: Praia do Sancho,
Praia da Conceigdo, Saco de Atalaia,
Praia do Le&o (onde ocorre a desova
das tartarugas marinhas, sob a prote-
¢ao do Projeto Tamar), Praia do Sues-
te, Ponta da Sapata e Baia dos Golfi-
nhos (onde o mergulho é proibido). Nas
aguas quentes em volta das ilhas eem
algumas praias menores, formou-se
uma vida marinha muito especial, com
polvos, lagostas, tubardes, golfinhos,
arraias e peixes de todos os tamanhos,
formas 9 cores. Um passeio de barco
é quase obrigatorio para quem quer ver
de perto estas e outras maravilhas da
natureza.

As noites também podem ser ani-
madas, principalmente no Bar da Praia
de Boldrg, onde a lambada toma con-
ta dos ilhéus e turistas. Ficar para sem-
pre em Fernando de Noronha é vonta-
de comum em quem a visita. Mas ha
também uma outra sensacgao frequen-
te: a Neuronha, ou a neurose de estar
em Fernando de Noronha, que se tra-
duz normalmente ra fobia de estar ilha-
do, bem distante do continente. Mas
nem isso assusta os turistas, que geral-
mente saem de & com um gostinho de

"quero mais".
o /
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UMA MISSAO DIFERENTE

Numa missdo de rotina apds o clas-
sico bombardeio picado com bombas
de emprego geral de 5001 b, percorrfa-
mos o Vale do P4 em busca de objeti-
vos de oportunidade para atacar com
nossas metralhadoras.

Nés, conjugado avido/piloto, éra-
mos vistos e ouvidos de muito longe,
0 que permitia aos italos-alemaes pro-
curar abrigos ou esconderijos que os I-
vrassem de nossas vistas e, conse-
qiientemente, de nossos ataques.

Desse modo, era raro avistar veicu-
los, e particularmente em movimento,
pelo que ja explicamos. Para surpresa
minha, avistei um pequeno caminhao
que em alta velocidade procurava,
creio eu, algum abrigo para se ocultar.
Somente eu, dos quatro membros da
esquadrilha, avistara-o.

Comuniquei ao lider da esquadrilha
(era 0 Meira, os dois outros nao recor-
do os nomes) que nada vira, mas res-
pondeu o classico" Senta a Pua, P Cos-
tal".

Ao manobrar para ataca-lo, perdi o
alvo momentaneamente de vista eco-
muniquei novamente o o.corrido. O
Meira, que circulava com os outros trés
avides, respondeu: "Entdo, vamos em-
bora".

Mas quase imediatamente apds a
resposta do Meira, localizei o cami-
nhao, agora parado, e mergulhei para
ataca-lo. Nao havia qualquer oposi¢ao
antiaérea, o que me permitiu caprichar
no ataque. Uma Unica rajada das oito
metralhadoras e uma tremenda explo-
sdo brotou do caminhao.

O Meira e os outros dois, que até
aquele momento ndo haviam visto o al-
vo, gritaram pelo radio: "Boa, P Costa".
Com toda certeza, o caminhdo devia
estar carregado de explosivo.

Ganhei ;%tura, juntel-me a esquadri-
lha, para continuar ma procura de ou-
tros objetivos de oportunidade. Fu me
sentia um "heréi", embora aquele ca-
minhéo nada representasse no compu-
to geral da guerra. Eacho que fiquei tdo
vaidoso que alguns quilémetros depois

recebi o troco.

De regresso a Pisa verificamos que
uma bala explosiva havia cortado os es-
tabilizadores de dire¢do e orofundida-

de, e a pilotagem passou a ser no bra-
co. Era como perder o sistema hidrau-
lico dos comandos e voar sem qual-
quer ajuda de estabilizadores. Mas,
apesar de tudo, sobrevivi!

Passados uns trés dias, estava em
outra missdo, agora com o Goulart e
mais alguns que nio lembro. Ele foi
atingido seriamente e nio podia ope-
rar os ailerons, foi mandado de volta a
Pisa e me escalaram para comboia-lo.

Ao sobrevoarmos aquela mesma re-
gido de Suzzara, onde eu quase ficara
h trés dias atrés, os alemdes comeca-
ram a atirar furiosamente no pobre
Goulart, que mal podia se desviar em
pequenas evasivas.

Voavamos baixo e em box (dois na
frente e dois atras), para melhor pesqui-
sar o terreno e, de repente, ouvi o tipi-
co e desagradavel ruido (pingos de
chuva em teto de zinco) de matraquear
de armas antiaéreas leves.

Nao senti qualquer impacto, mas o
P-47 levantou subitamente o nariz,
acentuadamente, e manifestou tre-
menda tendéncia para a esquerda.

A impéfia do falso herdi virou
apreensao, n6 na garganta, gosto de

cabo de guarda-chuva m boca, e uma
terrivel luta para controlar os 2 mil CV
do P47.

Fol entdo que a raiva me subiu a ca-
beca, pelo que faziam ao Goulart e pe-
lo que me haviam feito, h dias, aque-
les (possivelmente os mesmos) na-
zi-fascistas.

Endo pensei duas vezes. "Goulart",
disse eu, "agiienta af que vou B embai-
x0 acabar com aquela malta". E dito is-
to, puxei um retournemant em direcdo
ao solo. Eles continuavam atirando
muito porque eu via, nitidamente, du-
rante o vertiginoso mergulho em dire-
¢do ao solo, dezenas de bocas langan-
do chamas. Mas, curiosamente, nio
atiravam contra mim. A mais ou menos
600 metros deles comecei a disparar
ininterruptamente, e s6 parei quando
recuperei para ndo me chocar com o
solo.

Eevidente que ndo sei se todos mor-
reram ou se abandonaram as baterias,
mas o fato é que ndo mais atiraram no
Goulart que, junto comigo, chegou a
salvo em Pisa.

Hoje, 45 anos depois, tenho acerte-
za de que os artilheiros estavam tio
empolgados em abater o avido do Gou-
lart, que pouco se defendia, que nio
me viram mergulhar sobre eles. Dai
ndo terem atirado contra o meu aviao.
Se o fizessem, provavelmente eu seria
mais um morto ou prisioneiro, ja que
eles dispunham de cerca de (avaliagio
nossa), no minimo, oito baterias a qua-
tro canhdes cada, ou seja, 32 armas,
contra nossas, apenas, oito metralha-
doras.

Goulart, companheiro de Escola
desde 1942, de Grupo de Caga, e bom
amigo até hoje, estd vivo, gracas a
Deus. Quase sempre nos encontramos
nas reunides das segundas-feiras m
casa do brig Nero, ou rio cooper do Le-
blon, onde nés ambos moramos, ou
nas reunides da Caca. Espero que, ao
leres te relato, ele também conte o que
viu e sentiu, naquela misséo diferente.

[
o

Paulo Costa
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(EcoLOGIA

HOMEM VERSUS NATUREZA::\.

Muito setem discutidosobre a uti-
lizacdo racional dos recursos da natu-
rezd e ndo ha divida de que ela é indis-
pensédvel para o homem, j4que deter-
minara o futuroda prépria humanida-
de. Sabemos que estamos destruindo
em muito pouco tempo o que a natu-
reza levou milhdes de anos para criar.
Quais serdo os efeitos dessa devasta-
cdo ecolégica?

Ao contrériodo que geralmente se
pensa, as florestas ndo sdo simples
conseqiiéncias do clima. 0 equilibrio
hoje existente, que implicanum deter-
minado tipode climae condigdo de ba-
lanco hidrico, depende da atual cober-
tura vegetal. Esse € o motivo pelo qual
o desmatamento e a colonizacdo inten-
siva introduzem alteracdo no balanco
enérgico (calor) e no balanco hidricO.

A cobertura vegetal assequra apre-
servacdo do ciclode vida. Mas, infeliz-
mente, as florestas, que constituiram
0 ambiente primitivodo homem, estédo
desaparecendo rapidamente. O ho-
mem precisaentender que a situagdo
da biosfera (0sistema interligadode vi-
da), abrigado pela camada de agua, ar
e solo que envolve a Terra, é muito de-

licada e vulnerdvel.

A devastacao florestalpode ser fa-
tale trazergraves problemas para o ho-
mem. Qualquer intervencdono delica-
do equilibrioe'ltrea fauna, a florae os
demais recursos naturais renovaveis,
pode causar a ameaga de destruicédo
bioldgica, desencadeando varios efei-
tos neqativosem nosso ecossistema.

De um modo geral, em qualquer
ponto de nosso planeta onde existem
florestas, estas protegem os solos do
impacto diretoda chuva, da destruicédo
de suas estruturase da erosdo. Entre-
tanto, quando ocorre o desmatamen-
to, 0 solo ficaexposto, as radiacoes de-
compdem mais rapidamente a matéria
organica, e o impacto diretoda chuva
lhe causa sériosdanos em sua estrutu-
ra. Hoje em dia, muitas enchentes em
cidades que se situam préximas de en-
costas e rios poderiam ser evitadas ou
minimizadas, se pelo menos a maior
parte da vegetacdo de encostas dos
morros e margens de rios fosse preser-
vada.

Sem duvida, as florestastambém in-
fluenciam a temperatura do ar em re-
gibes diversas. As trocas de uilor nas
florestas devem-se as altas taxas de
evaporacdo e transpiracdoda area fio-

e Z “

As florestas contribuem paxl o equilibrio da \/1d

restai.Na Amazénia, aproximadamen-
te 80% da energia disponivel é consu-
mida nesses processos. Essa quantida-
de de caloré entdo transportada rumo
ao hemisférionorte, Além da Amaz6-
nia, ha duas outras importantes fontes
de calor no planeta - a floresta tropi-
cal da bacia do Rio Congo, na Africa
Central, e uma confluéncia de corren-
tes maritimas, proxima ao norte da
Rustrélia e Indonésia.

Viver harmoniosamente com a na-
tureza é uma das premissas basicas pa-
rao bem-estar de todos nés. Na tenta-
tiva de conquistar o mundo natural, o
homem acabou por perder o ritmoe o
equilibriodas reservas naturais. k pre-
ciso compreender que o desenvolvi-
mento e o progresso material ndo po-
derdo ser realizadosas custas dos sis-
temas ecolégicos. Ja dizimamos mui-
tas espéciesda fauna e da flora, degra-
damos nosso ambiente e poluimos o
ar, 0s solos e 0s mares. kchegada a ho-
ra de mudar nosso comportamento e
preservaraTerra. Queremos exemplos
concretos de desenvolvimento econd-
mico e social que ndo danifiquem o

nosso querido planeta.
Ana Marengo eJ
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REVISTA

AERONAUT!CA
ENTREVISTA

TEN. BRIG. SOCRATES

Uma conversa informal com o atual
Ministro da Aeronautica, que fala de suas
experiéncias e dos grandes desafios que

tem diante de si.

A guerra e a leitura constante da re-
vista "Em Guarda" - publicacdo de-
dicada aos assuntos do conflito bélico
da época e principalmente pela evidén-
cia e desenvolvimento da aviagdo aca-
baram por cativar o jovem Sécrates
Monteiro da Costa, nosso atual Minis-
tro da Aeronautica, para a carreira ae-
rondutica.

Inicialmente escriturario dos Servi-
¢os Aéreos Cruzeiro do Sul, depois ca-
dete da Escola de Aerondutica, e em
sendo filho de emigrantes, ndo foi difi-
cll adaptar-se a dura disciplina militar,
visto a educacdo rigida que recebeu
dos pais.

Piloto de caca, atuagdo que tempe-
rou a sua personalidade militar profis-
sional e mais tarde a passagem pela Di-
retoria de Rotas, que lhe nortearia o
segmento aonde iia atuar m sua car-
reira administrativa, comporiam, com
sua experiéncia internacional de obser-
vador da ONU, participante de con-

:\\
"0 Mlnlsteno ch Aeronéutica tem diante cb § uma missio que
€ historica ..
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gressos da ICAO e adido militar aTr
Washington, o tripé de sustentacdo pa-
1a 0 importante cargo que ora ocupa.

Durante a conversa com nossa Re-
vista, o Ministro ndo apenas fala de to-
da a sua carreira profissional, mas tam-
bém expde suas consideracdes sobre
a Aerondautica de hoje e como a vé no
futuro, seu Jeito de administrador e a fé
que deposita no amanhd que esta por
vir. Esta ciente do desafio que é desem-
penhar a missdo que lhe foi confiada.
Sabe que o momento que o pals atra-
vessa é dificil, mas acredita que a zo-
m de turbuléncia ser3, inevitavelmen-
te, sucedida pela de calmaria. Para tal,
basta que se saiba utilizar os recursos
disponiveis o mais eficientemente pos-
sivel.

Eun homem que conhece as limi-
tacdes do momento, e encara-as com
os: pés no chdo. Tem consciéncia de
que assume o Ministério num momen-
to importante da vida brasileira; mo-

éun i '.lothNa@o

menta de transformagdes e mudancas;
tempo de novas diretrizes, de novas
medidas, de repensar. Sem duvida, é
um grande desafio. Por isso, nos, que
vivemos em um pais que tem um po-
tencial muito grande, precisamos estar
atentos. Chama a aten¢do para a ne-
cessidade da atualizacdo constante em
todas as areas do conhecimento huma-
no, lembrando que os recursos da cién-
cia devem ser usados em beneficio da
qualidade de vida da Nagdo como um
todo.

Ciente da sua responsabilidade co-
mo ministro, ele sente que é preciso
buscar contatos politicos e divulgar as
obras do Ministério da Aeronautica -
uma prestacdo de contas a nagdo. Fm
sua mensagem, deixa-nos registrado
todo o esforco que vem empregando,
desde ja, como "administrador” de um
Ministério "ambivalente; vale a pena
conhecer seus pensamentos e consi-
deragde&
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RA - Eu comecaria perguntando a
sua origem. O sr. nasceu onde?

S€ - HEu sou carioca. Nasci em 26 de
margo de 1930. Se eu pudesse me de-
finir em trés palavras, eu diria carioca,
piloto de caga e flamengo. Talvez isso
defina o meu tipo de comportamento
e pensamento.

RA - O sr. tem na sua familia algum
militar, alguém que foi aviador?
SC - Nao, ndo tem nenhum aviador
nem militar, nem na familia nem perto
dela. A origem de minha orientagéo, da
minha direcao rumo aatividade militar,
foi otempo da guerra. A guerra come-
cou em 39 e eu tinha nove anos, por-
tanto. Dos nove aos 14, eu acompa-
nhei-a através dos jornais, do radio, das
revistas especializadas - eu me lem-
bro do "Em Guarda", que descrevia as
operacgdes de guerra - ,eisso fez com
que eu me interessasse pelas coisé)s
militares, coisas da aviagdo, numa fa-
se em que todo Jovem busca uma
orientagdo profissional, ou uma certa
vocacao ma vida. Entdo as Forgas Ar-
madas me atrairam, por estarem, na
época da guerra, em evidéncia. A avia-
¢ao era, naquela ocasido, um sonho de
todo jovem. Eu morava préximo ao Ae-
roclube de Manguinhos, entéo eu tinha
aoportunidade de ver os avides voan-
do, aquela coisa toda. Havia uma apro-
ximagao entre a informacdo que me
chegava e aquilo que eu via em volta
de mim, que era o Aeroclube do Brasil.
E havia também uma razdo econdmi-
ca. Naquele tempo, as diversas carrei-
ras disponiveis aos Jovens estavam li-
mitadas. Poucas areas profissionais es-
tavam adisposigédo. Havia o campo da
engenharia, o de advogados, médicos,
e a carreira militar. Como filho de imi-
grante  imigrante pobre - ,eu tinha
a preocupacao de enfrentar um colé-
gio, de poder pagar um colégio. Eu
sempre fui aluno de escolas publicas.
Meu curso primario foi feito em esco-
la publica, meu curso ginasial foi feito
no Colégio Pedro li - um colégio pa-
drdo no Rio de Janeiro, um dos gran-
des colégios do Brasil naquela época
- ,eno segundo ano cientifico eu me
voltei entdo para tentar avida no cam-
po da aeronautica.

RA - Como éque o sr. tomou conhe-
cimento disso? O sr. queria ser avia-
dor, queria ser militar?

SC - Hu queria seraviador, queria ser
militar. Eu estava estimulado a ser mi-
litar. Construi um perfil de disciplina e,
pelo tipo de educacéo rigida que eu re-
cebi; ndo me assustava a vida militar,
por seu enquadramento, por sua disci-
plina. Eu queria ser aviador, que era o
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atrativo da época. Nao tinha dinheiro
para ser muitas outras coisas mais. De
maneira que esse somatorio de alguma
forma me conduziu na busca da minha
profisséo, e hoje eu tenho certeza de
que aescolha foi muito satisfatéria para
mim, e muito bem-sucedida.

RA - Aiosr. buscou entao acarreira
e fez concurso para a Aeronautica?
Em que ano foi isso?

SC - Bom, eu ndo devo omitir nada.
Essa entrevista € uma coisa muito fran-
ca. B fiz o primeiro concurso em 1947,
e nao fui bem-sucedido. Em conse-
quéncia, fiquei frustrado e comecei a
trabalhar. Passei a estudar a noite, fa-
zendo o curso cientifico no Colégio Pe-
dro 1. Mas fui trabalh.ar nos Servicos
Aéreos Cruzeiro do Sul. Fiz um conéur-
so, fui aprovado e fui ser escriturario.

Fui ser piloto de
cac¢a, que Ja era
um sonho definido.
Ful para Santa
Cruz.

Eme mandaram trabalhar no aeropor-
to, de modo que trabalhar no aeropor-
to, vendo avido de novo, ai realmente
o apelo ficou muito forte: . No final do
ano, eu pedi demissao e resolvi me ma-
tricular num curso preparatério para fa-
zer exame no ano de 49. Hi ia fazer um
ano inteiro de preparagao. No primei-
ro concurso, em 47, eu me inscrevi e fiz
exame sem saber nem qual era a ma-
téria que seria perguntada. Ei estava
completamente inocente, e evidente-
mente fui reprovado. Mas quando fui
me inscrever no Curso Barata - cur-
so famoso ma Rua da Carioca, naquele
tempo de preparagéo para escolas mi-
litares - ,no momento da matricula eu
tomei conhecimento, no ano de 48, de
que o primeiro concurso desse ano nao
havia preenchido todas as vagas, e um
novo concurso i ser aberto, em segui-
da.

RA - Houve uma repescagem?
SC - Houve. Ei resolvi entdo me ins-
crever no segundo concurso, ndo ten-

-d6 feito -o:

timBiro . Efiz o concurso
imediatamente apds ainscrigdo. Ai fui
mais bem-sucedido - talvez pelo fa-
to de ja ser mais experiente - , e con-
segui ser aprovado, com as notas mi-
nimas possiveis de serem obtidas. Ga-
nhei ra turma de 1948 o n?48.163, nu-
ma turma que tinha o total de 169 alu-
nos.

RA - Quantos sairam dessa turma?
SC - Sairam 68 aspirantes a aviador,
e 20 e poucos intendentes.

RA - O sr. terminou em...

S€ - Em 51. Dezembro de 51.

RA - Edai foi para aonde?

SC - Fui ser piloto de caga, que ja era
entdo um sonho definido. Fui para San-
ta Cruz.

RA - Nssa época ia-se direto para
Santa Cruz?

SC - Sim, passava-se um ano fazen-
do o que se chamava naquela época de
ESPC - Estagio de Selegéo de Piloto
de Caca.

RA - Osr. pegou entdo o pessoal da
Italia 1&?

SC - Alguns, poucos. Por exemplo: o
entdo major Keller, que estava presen-
te. Mais tarde fiz contato com o Assis,
com o Pamplona, que era o comandan-
te da base, e com o Rui Moreira Lima.
Mas com os veteranos, evidentemen-
te, a gente tinha sempre contato nas
ocasides festivas.

RA - Eem qual avido se fazia a sele-
¢ao de pilotos?

S€ - T-6, o NA T-6. Faziamos um ano
de estégio de selecdo de piloto de ca-
¢a. O indice de aproveitamento era em
torno de 1/3 dos que estavam inscritos.
O afastamento e a taxa de atrito eram
muito grandes.

RA - Nessa época os Glosters ja ha-
viam chegado?

SC - Né&o. Gs Glosters chegaram dois
anos depois. Em 1953 chegaram os
Glosters, e nés entdo passamos a voa-
los. Mas, nesse espaco de tempo, eu
tive um problema de saude e perdi o
curso de caga junto com a minha tur-
ma. Eu estava voando ja o P-47, perdi
o curso e fui obrigado a repetir na tur-
ma seguinte, mas ai o esquadrdo de
P-47 ja tinha sido deslocado para Na-
tal, e eu tinha ido tentar comecgar o cur-
so no Sul, em 1954. Eu estava no Sul,
voando P40, quando houve o aciden-
te que matou o entéo cap Argolo, e o
avido foi desativado. Na metade do
curso, nés fomos transferidos para Na-
tal, para aonde os P47 tinham sedes-
locado. Eeu entdo conclui B a minha
fase inicial de piloto de caca, novamen-
te voando P-47. No final do ano eu me
desloquei para Santa Cruz, e comecei
entdo a voar o Gloster, em 1955.

RA - Equanto tempo o sr. ficou A em
Santa Cruz?
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SC - Fiquei até 1960, e dali me trans-
feri para o 12 Grupo de Transporte no
Galedo, e fui voar C-47. Fiquei um bom
periodo - uns quatro anos - voando
C-47, até que fui ser instrutor da Esco-
b de Aperfeicoamento em Cumbica,
nossa EAOAR. Ali fiquei quatro anos,
de 64 a final de 68. En 1968 eu ja era
maJor e fui transferido para a entdo Di-
retoria de Rotas, onde fui chefiar adi-
visdo de atualizacdo técnica, uma divi-
sdo de treinamento encarregada de
programar e dirigir o treinamento de to-
do o pessoal, e o sistema de protecdo
de vo0o, que cobria o Brasil todo. Mas
fiquei m protecdo de voo algum tem-
po, fiz o curso de Estado-Maior, e ai ti-
ve a oportunidade de viver uma expe-
riéncia interessante. Em 1970, apds a
Copa do Mundo no México, ocorreu
uma necessidade de intervencdo ma
América Central, por parte da Organi-
zagdo dos Estados Americanos, OEA.
A Copa do Mundo, nas suas disputas
preliminares entre Honduras e H Salva-
dor, havia gerado um choque, um con-
flito, que se transformou num conflito
internacional, e que chegou a guerra.
Eos dois paises entraram em guerra. O
problema da Copa do Mundo foi ape-
nas o estopim. Havia problemas laten-
tes m regido - problemas economi-
cos, de interferéncias, de fronteiras nao
definidas, de pressdao demografica de
H Salvador sobre Honduras (que era
bem maior e bem menos populoso) -
de forma que isso contribuiu para ge-
rar un estado de tensdo e guerra. A Or-
ganizacdo dos Estados Americanos foi
para a regido a fim de manter a paz, e
criou un Corpo de Observadores Mili-
tares. O Brasil enviou trés observado-
res: um oficial da Marinha (um capi-
ti'\o-de-fragata do Corpo de Fuzileiros
Navais), eu pelo Ministério da Aeronau-
tica e o ten cel do Exército Gilberto Pe-
reira.

RA - Quanto tempo o sr. ficou 1a?
SC - FEufiquei m fronteira entre Hon-
duras e H Salvador, numa localidade
chamada Marcala. Esse lugarejo é jun-
to da fronteira e fica mais ou menos a
1.500 metros de altitude, num clima
igual ao de Petrépolis, no Rio de Janei-
1o - delicioso - , embora préximo ao
Equador, numa faixa torrida e tAmpe-
ratura. Fiquei sete meses nessa frontei-
1ra e levei tiro...

RA - Mas existia clima de guerra?
SC - Fol uma aventura total. Tinha cli-
ma de guerra sim, embora ndo tivesse
operagoes bélicas. Mas havia algumas
operacdes de seguranca, operacoes de
escaramucas ndo declaradas, peque-
nas incursoes de elementos civis, dis-

Revista Aerondautica n® 176

puta por faixa de fronteira, disputa de
gado. En suma: era uma situacdo em
que a zona de pacificagdo estava im-
plantada, mas havia pequenas escara-
mugas ocorrendo ali naquela area. Et-
nhamos a nossa disposicdo um heli-
coptero H-1-H do Exército americano
baseado no Panam3, que deslocou pa-
@ B uma unidade de helicopteros, a
fim de dar cobertura aérea ao longo da
fronteira. Entdo nods tinhamos um tre-
cho de 150 quilometros de fronteira
que estava a nosso encargo para fazer
avigilancia e a manutengdo da paz, im-
pedindo portanto a presenga de tropas
é o conflito. Bem, nés faziamos perio-
dicamente, talvez a cada 15 dias, uma
ida para a capital, Tegucigalpa, que era
uma cidade pequena, modesta, mas o
lugareJo onde eu estava residindo per-

Os homens da
Forca Aérea sao
os tripulantes do
Ministério da
Aeronautica.

manentemente, que era Marcala, era
un lugarejo de 1.200 habitantes, de
90% de populagdo de origem india,
sendo o restante da populacdo de di
versas origens. NOs periodicamente
passavamos um fim de semana m ca-
pital, onde faziamos contato com a
nossa Embaixada e com personalida-
des da terra, o que permitia que a gen-
te se mantivesse atualizado.

RA - Alguma experiéncia remanes-
cente, a ndo ser o engrandecimento
pessoal, digo em termos profissio-
nais?

SC - Serviu para conhecer a regiao da
América Central, ndo s6 geografica-
mente, mas também cultural e histori-
camente. Hi pude aproveitar muito co-
nhecendo bastante a regido, os paises
ali situados (a Nicaragua, Guatemala,
Costa Rica, além, é claro, de Honduras
e H Salvador), e foi possivel entdo co-
nhecer a histéria da regido, a presenca
de elementos de fora, de fortes raizes
econdmicas prevalecendo sobre o in-
teresse da regido. Foi possivel, conver-

sando com gente da terra, conhecer a
histéria daquela regido, que é muito in-
teressante.

RA - Na sua volta, o sr. foi servir aon-
de?

SC - Quando voltei, a Diretoria de Ro-
tas tinha sido reestruturada, e o servi-
¢o de trafego aéreo era parte do Co-
mando de Apoio Militar, ma reestrutu-
racdo sofrida pelo Ministério da Aero-
nautica. Fui servir no Servigo de Trafe-
go Aéreo e Navegacao, e fiquei algum
tempo nesse servico, até 1975. Bom,
nesse periodo entre 70 e 75, voltando
de Honduras para o Servigo de Trafe-
go e Navegacao, eu tive oportunidade
- também uma experiéncia muito en-
riquecedora - de participar de algu-
mas reunides internacionais da ICAO.
Participei de uma conferéncia regional
de navegacdo aérea em Roma, tratan-
do da regiao africana. Essa reunido es-
tava programada para serem Uganda,
mas, uma semana antes de se realizar,
o entdo ditador de Uganda, ldi Amim,
provocou uma revolugdo interna, pren-
deu alguns embaixadores - entre eles
o embaixador inglés - e aquilo deu
uma confusao terrivel. A reunido sobre
a regido africana foi suspensa em ou-
tubro, e terminou em final de dezem-
bro, principio de janeiro, realizando-se
em ‘Roma. Hi tive a oportunidade en-
tdo de trabalhar 40 dias em Roma, co-
nhecendo a cidade. No ano seguinte,
eu novamente fui a Montreal represen-
tar o Brasil no painel de transporte aé-
reo supersonico, que encerrava seus
trabalhos. Foi uma experiéncia muito
enriquecedora profissionalmente co-
nhecer os trabalhos e estudos que se
faziam entdo para a implantacdo do
transporte aéreo supersonico, a nivel
internacional. Falava-se do Tupolev
114, falava-se do Concorde, naquela
ocasido. Mas algum tempo depois, em
75, fui convidado para dirigir o SRPV
do Rio de Janeiro: Ek fui eu dirigir o
SRPV, que ndo tinha uma sede decen-
te, e utilizava um antigo alojamento de
PA ali no Santos Dumont Durante o
meu periodo, conseguimos fazer a
transferéncia para antigas instalacoes
do Comando do Comar 111pnde até ho-
je esta instalado o SRPV do Rio. Algum
tempo depois de chefiar o SRPV, fui
convocado para fazer o Curso Superior
de Comando. Fz o curso, fui bem-su-
cedido e fui convidado para ficar como
instrutor m Ecemar. Fiquei como ins-
trutor durante o ano de 1977, e no final
do ano fui entdo convidado para co-
mandar o Cindacta em Brasilia, o que
aceitei com muito orgulho e satisfacdo.
Fol também uma experiéncia extraor-
dindria em minha vida. Comandei o
Cindacta de 78 a abril de 1980. Depois
fui designado subdiretor de operagdes
do DEPV, e dli aquardei trés meses (atiég
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31 dejulho), quando entdo fui promo-
vido a brigadeiro. Permaneci na funcéo
de subdiretor de operagdes, que era a
funcido de oficial-general, e dois anos
depois, em 1982, fui designado adido
aeronautico em Washington. Era a mi-
nha primeira comissdo no exterior, ja
que eu ndo tinha tido comissdo nenhu-
ma no exterior até entdo. Fiquei como
adido nos EUA e Canadd até 1984 e em
agosto desse ano regressei ao Brasil e
fui designado entdo comandante do
Comando de Defesa Aérea em Brasi-
lia, o COM DA, e comandante do Nu-
cleo de Comando de Defesa Aérea Es-
pacial Brasileiro. Nucomdabra.

RA - Nas (ltimas décadas, asua es-
pecializagdo profissional sempre esta-

va na area de controle de trafego aé-
reo e defesa?

S€ - E Areade controle de trafego aé-
reo, area de defesa, area de ensino, co-
mo instrutor da EAOAR e instrutor da
Ecemar. Eu dirigi a divisdo de avaliacdo
nas duas escolas. De modo que minha
vida profissional, se a gente pudesse
resumi-la por dreas, eu diria que come-
cou como piloto de caca, em seguida
como piloto de transporte no Correio
Aéreo - que eu permaneci voando du-
rante quase 20 anos, paralelamente as
fun¢des que desempenhava - mas
com énfase muito grande na drea de
ensino e protecdo ao voo, especial-
mente nessa ultima.

RA - Uma coisa que muito pouca

gente sabe é que o Ministério da Ae-
rondutica ndo é aForca Aérea ...

SC - Claro. Os homens da Forca Aé-
rea sdo os tripulantes do Ministério da
Aeronautica...

RA - ... Da qual aForga Aérea é uma
parte menor, em termos de dispéndio,

de dinheiro, de uma série de coisas. E
em sendo um militar, galgada a posi-
G¢ao de ministro ...

SC - .. De um Ministério militar...
RA - ... De um Ministério militar. ..
SC - .. Ambivalente...

RA - ... Como é que o senhor enca-

ra esse desafio, principalmente numa
época de grandes transformacdes (eu
diria até de uma "revolugaobranca")?

SC - Primeiro, eu vejo realmente co-
mo um desafio. 0 momento que o pais
atravessa é dificil; os programas séo r-
g rosos, massdo um desafio para que
nos continuemos cumprindo bem a
nossa missdo, com o nivel minimo de
recursos que nos sejam concedidos Af
esta o desafio. E utilizando o mais or-

retamente possivel esses recursos mi-
nimo_s, o mais eficientemente, que con-
seguiremos cumprir a nossa missao -
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e cumpri-la bem. Tenho certeza de que
essa zona de turbuléncia que atraves-
samos no momento vai ser sucedida
por uma calmaria. Tenho certeza de

ue vamos sairtodos vivos do outro la-

0, mais magros um pouco, mas cer-
tamente mais fortes, ndo tenho duvi-
das disso. Eacho que o Ministério da
Aeronautica tem, diante de si, uma mis-
sdo que, além de historica, é tradicio-
nal e légica. Porque a ambivaléncia do
Ministério da Aerondutica é econdomi-
ca. Mas ndo é um fato comum essa am-
bivaléncia num ministério militar liga-
do a Forga Aérea, porém ela decorre de
razdes historicas. Isso ndo é uma con-
quista que a For¢a Aérea fez, ou por
acdo politica, por acdo de estratégia.
Ela é decorrente das razdes histéricas
que criaram o Ministério da Aeronau-
tic., e que o conduziram a tripular
avloes m1lltares, mais num processo de
desenvolvimento do pais do que pro-
priamente numa agdo bélica e guerrei-
ra, de vigilancia, ou de qualquer outra
razdo. A Forca Aérea, no momento em
que se langou para o interior, o fez em
busca de integrag¢do do territorio, em
busca de apoio as comunidades do in-
terior desassistidas, em busca de tra-
car novas rotas, conquistando novas
porgdes do territério que precisavam
seratingidas. Entdo essa missdo de in-
tegracgdo exigia comunicagoes, contro-
le. N6s criamos assim o sistema de
controle de comunicagdo, primeiro re-
cebendo av o do Exéito, recebendo
avido naval, e recebendo o departa-

Privatizacao nao
deve ser encarada
como modismo.

menta de comunicacdes do entdo Mi-
nistério da Viagdo, q-ue fazia as comu-
nicagdes no interior. Esses trés seg-
mentos formaram o Ministério da Ae-
ronautica. Entdo molivos histéricos -

e n6s estamos nos aproximando do
cinqlientenario da criacdo do Ministé-
rio, € bom lembrar a histéria nesse mo-
mento - fizeram com que a For¢a Aé-

rea desenvolvesse dentro do Ministé-
rio da Aerondutica uma capacidade de
controle, de manutencdo, de seguran-
¢a de voo para o interior, que foi sen-
do utilizada pela aviagéo civil, a qual vi-
nha atris de nds. De forma que nos.
criamos um sistema e ele foi utilizado
pela avigdo civil. N6s passamos natu-
ralmente a coordenar esses v6os, que
hoje ocupam uma parcela grande do
nosso orcamento na sua concretiza-
¢do, na sua realizacdo. Mas estamos
realizando uma atividade que é do in-
teresse da nacio.

RA™- Nesse momento, entdo, como
o senhor definiu, o Ministério é ambi-
valente. Tem uma parte que é de For-
ca Aérea, uma parte militar e uma par-
te de uma importancia social muito
grande. Mas esse Ministério tem uma
série de empresas ae€le ligadas e, nes-
sa época de novos rumos, por incrivel
due parega, os balangos tém mostra-
do que elas s3o empresas eficientes -
a Embraer, a Infraero (uma empresa
altamente liquida) ...

SC - Todas sdo altamente eficientes...

RA - ... A CELMA é modelar na
América do Sul em termos de revisdo
de turbinas, a TASA presta servicos
eficientes. Todas elas superavitadas.
Nédo dependem de recurso publico
Qual o seu enfoque, como Ministro,
sobre o contexto geral desse conglo-
merado ambivalente do qual o senhor
falou? Que serd feito com elas?

SC - Em primeiro lugar, é preciso en-
tender que nds fazemos parte de um
contexto mais amplo de governo. Ha
uma concepg¢ao econdmica que esta
implantada no Brasil, da qual somos
parte integrante convictos da sua jus-
tica, da sua razdo logica. Privatizacdo
ndo deve serencarada como modismo.
Privatizacdo deve ser interpretada co-
mo uma estratégia para se atingir a efi-
ciéncia do Estado com o minimo de
gastos e 0 maximo de rendimento so-
cial. Esse é o objetivo da privatizacio.
Nao é porque uma empresa nao da -pre-
juizo que ela deva ser considerada co-
mo se deve ou ndo ser privatizada. Se
n's vamos privatizar sé as que dao pre-
1ulzos, porque ddo prejuizo, vai ser di-
ficil vender... Temos que privatizar em-
presas que ndo exijam a presenca do
Estado na sua administragdo. Ndo é
porque nossas empresas sdo bem ad-
ministradas que nds estamos provan-
do coisa alguma. Elas serdo melhor ain-
da administradas se tiverem uma estru-
tura que dé aelas independéncia de ad-
ministragdo - o'que elas hoje ndo tém.
Hoje ndo temos liberdade tarifaria, Ii-
berdade de contrato. Nao sdo deficita-
rias porque se criaram mecanismos de
apoio a seu funcionamento, que permi-

.tem que elas, bem administradas (e o

Revista Aeronautica n@ 176



& - o

ENTREVISTA MIN. SOCRATES

sdo), sobrevivam sem déficits. Mas se-
rdo muito mais eficientes se nds der-
mos a essas empresas a liberdade de
contratar seus funciondrios, de pagar
salarios compativeis, de recrutar ho-
mens técnicos, competentes, compe-
tindo com outras atividades no mundo
empresarial brasileiro, e pudermos fixar
tarifas que cubram totalmente o custo
das operagdes. Se as empresas tive-
rem isso, serdo certamente mais efi-
cientes. Mas para terem isso, precisam
ser privatizadas. O Estado nao neces-
sita gerenciar esse tipo de atividade. S6
ha logica m presenga do Estado se ndo
existirem candidados para comprar as
empresas. Se ndo, nés continuaremos
a dirigi-las. Mas nés estamos sendo
pressionados por um numero bastan-
te significativo de candidados para ad-
quirir essas empresas. De modo que o
Ministério da Aerondutica sente orgu-
lho por ter sido possivel criar empresas
do porte das que criamos, e entrega-las
agora ao mundo civil, que é o mundo
brasileiro, o mundo nacional. O pais
ndo estd perdendo nada. O pais estd
ganhando, m me.dida em que recebe
uma empresa eficiente e pode torné-la
ainda mais eficiente. Esse é o meu con-
ceito com elagdo a privatizagdo.

RA - Eas coisas ficam arraigadas na
gente, por uma questdo de cultura.
Empresas como a Embraer, como a
Celma eaté a Tasa sdo facilmente en-
tendidas como privatizaveis, porque
sdo normalmente concorrentes de
empresas que, por habito, ndo perten-
cem a estrutura do Estado, a ndo ser
em paises socialistas. Mas e uma em-
presa "prestadora de servico publi-
co", por exemplo, como a Infraero?
Como o senhor encara isso? Porque
normalmente os aeroportos sdo com-
partilhados, com um Ministério, com
a outras parte da ambivaléncia...

SC - Vocé definiu muito bem. Isso
tem origem na nossa cultura. Nés to-
dos nos acostumamos a ver determi-
nada estrutura ligada a determinado
setor. Hoje é possivel encontrar nas es-
truturas das empresas do Ministério da
Aerondutica a figura da estrutura de-
partamental, que é tipica da estrutura
militar, e encontrar a figura do chefe de
gabinete, que é uma cois2 que absolu-
tamente ndo existe no mundo empre-
sarial. Entdo é problema de habito, de
costume, de cultura e de tradi¢cdo. Ago-
ra, é possivel entender que existem ex-
periéncias diferentes em outros luga-
res. Epossivel entender, por exemplo,
que existem estradas privadas na Ita-
lia. Estradas que sdo construidas com
recursos privados. Cobra-se um peda-
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gio para utilizd-las e a nacdo inteira se
beneficia com as estradas, embora ndo
tenha investido nada nela. Durante al-
gum tempo, essas estradas ficam de
posse do grupo que a constiuiu. Nés
temos que, mais ou menos, abrir os
nossos olhos para essas possibilida-
des. Os recursos nacionais sdo escas-

Sou piloto militar
por formacao,
convic¢ao,
temperamento

e desejo.

sos para se fazer, a0 mesmo tempo, tu-
do o que precisa ser feito, rapidamen-
te, em beneficio da populagao, em be-
neficio do crescimento econdmico,
facilidade de vida. Entdo eu imagino
que seja possivel entender que a Infrae-
ro, na realidade, é uma grande presta-
dora de servigos, porque ela nao tem
patrimonio. O patrimonio com que ela
trabalha pertence a Unido, mas ela po-
de receber injecdes da capital externo.
Nos temos propostas de empresas in-
ternacionais que querem investir na In-
fraero - US$ 400 milhdes uma, US$
700 milhdes outra - , no capital de ris-
o, ndo como empréstimo. Sim, como
capital de risco, participando da admi-
nistracdo num processo de-gestdo
combinada, pelo qual nés podemos
perfeitamente administrar esses aero-
portos. Ndo vejo impedimento ne-
nhum em que se estudem casos, pro-
cessos, que permitam a prevaléncia
dos interesses da Forca Aérea nos ae-
roportos compartilhados, sem prejuizo
de que haja um enfoque comercial
num aeroporto civil situado do outro la-
do da pista.

RA - Vejamos entdo a outra parte da
ambivaléncia: a Forca Aérea. Como o
sr. enfoca, numa época em que ndo
ha recursos para investimento, para
compra, para aquisicdo de material,
esse universo?

S€ - Nds precisaremos adotar proce-
dimentos cada vez mais cuidadosos no
controle das empresas. Isso é eviden-

te. Mas eu sou um piloto militar por fo -
macgao, convic¢do, temperamento e *
desejo, de modo que 6 piloto militares-.
ta presente junto com os desafios -ad-
ministrativos, de forma a me fazer man-
ter sempre uma atengdo especial para
nossas unidades de combate, unida-
des de emprego operncional. Dentro
da concepc¢do administrativa do perio-
do em que me cabe a honrosa tarefa de
dirigir o Ministério da Aerondutica, eu
proclamei a minha absoluta convic¢do
de que hd necessidade de conceder
prioridade no atendimento das neces-
sidades de nossas unidades operacio-
nais. Essa prioridade esta concedida: as
unidades operacionais ndo serao atin-
gidas no seu esforco, que ja é um es-
forco limitado e dificil de a gente con-
seguir atender. Mas elas ndo serdo atin-
gidas. Nos tentaremos voar esse ano o
mesmo numero-de horas que voamos
no ano passado. Eoano passado foi o
periodo em que mais voamos nos lti-
mos 10 anos. Entdo nds estaremos
mantendo o nivel operacional reco-
mendado para as unidades de empre-

0. Faremos um corte de 30 ou 40% de

oras de voo nas outras unidades de
emprego ou apoio administrativo, de
forma a poder manter o nivel de v6o

ue se fez no ano passado.

A - Eidéia da administracdo'nesse
periodo encolher, fazer uma recuada
para reagrupar, desativar alguma coi-
sa, reduzir efetivos, diminuir a forma-
¢do, por exemplo, de novos oficiais?
S€ - Bem, o Estado-Maior da Aero-
nautica ja recebeu de nossa parte soli-
citacdo para estudar a emissao de di-
retrizes setoriais que permitam a ado-
¢do de medidas que redundem numa
economia dos recursos escassos que
nos sio concedidos. Nés vamos, sim,
encolher. Nao pretendemos desativar,
porque o processo de desativacdo é ca-
ro. Ndo temos dinheiro nem para desa-
tivar. Mas nos temos dinheiro para en-
colher, para congelar determinadas si-
tuagdes. Temos capacidade para dimi-
nuir o nimero de matriculados, de can-
didados ou vagas oferecidas em nos
sas escolas. No processo de renovagdo
de nossos efetivos, nds temos condi-
¢des de controlar de forma a reduzir a
entrada de pessoal, mantendo o fluxo
normal de saida. Esse é o caminho a
adotar. Nds ndo pretendemos eliminar
nada. Nds crescemos muito nos ulti-
mos cinco anos. Nao diria que cresce-
mos demais. Porque seria avangar urna
andlise, porque também cresceram
muito nossas solicitagdes, nossos en-
cargos. De qualquer forma, nés cresce-
mos em mais de 10 mil homens em
nosso efetivo. Fica dificil imaginar ago-
ra uma forma de retrair demais ou de
recolher ou dispensar gente sem adi-
minui¢do das atividades. Ha.que haver

21



ENTREVISTA MIN. SOCRATES

uma relacdoentre as atividades conti-
das (até onde se possam conter alqu-
mas atividadesdo Ministérioda Aero-
niutica) e o efetivo que nés iriamos
progressivamente renovando. NOs nor-
malmente temos um fluxo de entrada
correspondente ao fluxode saida. Pre-
tendemos agir no fluxo de entrada,
diminui-lode forma a otimizaro nosso
funcionamento. Ndo queremos exage-
rarna dose de contencdo parando pre-
judicara eficiénciae o funcionamento
da Forca.

RA - Como situamos a Embraer?
Ainda necessita de encomendas do
Ministérioda Rerondutica para sobre-
viver?

SC - No6s acreditamos que a Embraer
tenha um bom plano de carga. A Em-
braer continua produzindo o Brasilia,
que é um sucesso absoluto, continua
engajada na producdo do AMX, na pro-
ducdo do EMB-123, associada com a
Argentina, no desenvolvimento do
EMB-145, o primeirojatode passagei-
ros produzido na América Latina, que
deve voar dentro de dois anos. Entdo,
0 plano de cargas da Embraer esté bas-
tante satisfatério, risonhamente satis-
fatoério.

RA - Quer dizerque ela independe de
um tutelamento do Ministérioda Ae-
rondutica?

SC - Totalmente. A Embraer esta ab-
solutamente auténoma, independente.
Euma empresa que tem um caminho
préprio ja aberto e estabelecido, e com
capacidade de trilharesse caminho. E
claro que ao Ministério da Aeronauti-
ca compete, por motivos de sobrevi-
véncia, realizarum acompanhamento

das atividades da Embraer, quer seja
ela uma empresa vinculada a nés ou
uma empresa privada. O Ministérioda
Aerondutica acompanha com atencdo
todas as empresas que participamdo
esforco de constituiro Poder Aeroes-
pacial. O Poder Aeroespacial ndo é pro
priedade da Forca Aérea. Ele é um pa-
triménio da nacdo brasileira.Somos os
tuteladores desse poder. Cabe a nos
identificaras parcelas do poder, onde
elas estdo localizadas, acompanhar a
sua atividade, coordenar onde seja ne-
cessariaa coordenacdo, e dar impulsos
necessarios para que esse segmentos
e parcelascontinuem funcionando har-
moniosamente. A Embraerocupa uma
grande parcelada nossa capacidade de
Poder Aéreo Espacial brasileiro. No
processo de privatizacdo, nds ndo pre-
tendemos nos afastarintegralmenteda
empresa. Ndo pretendemos que ela
possa ter um acionistamajoritdrioque
ndo seja o Ministérioda Aerondutica.
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0 processo de privativacdoenglobara,

com relacdoa Embraer, autilizacdode
fundos de penséo, de certificadode pri-
vatizacdo, pulverizagdodo seu conjun-
to acionario, através da utilizacdode re-
cursos constituidos pelos sindicatos,
pelos trabalhadores, por empresas liga-
das ao ramo aerondutico. Em suma:

nés pretendemos que o capitalaciond-
rioseja pulverizado, mas com a presen-
ca de uma parcela significativado Mi-
nistérioda Aerondutica, de forma a as-
sequrar a continuidade dos trabalhos
para os quaisaempresa foi concebida
e criada pelo Ministérioda Aeronauti-
ca.

A aviacao civil,
na verdade, é um
instrumento habil
para acelerar

0 crescimento

do pais.

RA - FE aaeronave supersdnica e o
treinadoravancado, ainda se cogitade
produzi-los?

SC - Agora é preciso saber a hora de
produzir, e a hora ndo é essa. £ preciso
aguardar a oportunidade e estar quali-
ficado para produzir o treinador avan-
cado e 0 caca supersdnico com a tec-
nologia exigida e que seja possivel ob-
terno momento de sua fabricacdo.Ndo

adianta buscar tecnologiaagora de um

avido que ndo sabemos para que épo-
ca ele vai ser emr:,regado. Temos que

acompanhar a tecnologiamundial. E is-
so que no6s fazemos com o esforco
atual da Embraer. Temos que buscar
associacdo com algum outro pais, ou

com um conjunto de paises, para pro-
duziro treinadoravancado e o avido su-
persdnico no momento oportuno e re-
comendavel economicamente, ecom

a nossa capacidade tecnolégica asse-
gurada.

RA - O senhortem quase que um mi-

nistériodentro do Ministério, que é o

Departamento de Aviacdo Civil. Co-

mo seradapoliticado Ministérioda Ae-

ronduticaen relacdoaquele segmen-

to importante da vida nacional, que é
0 DAC?

SC - A incumbéncia de dirigiro Sis-
tema de Aviacdo Civilno Brasil, no que
se refereaos aspectos de sequranca e
reqularidade, é missdo do Ministérioda
Aerondutica. Cuidar da seguranca e re-
gularidade do transporte aéreo, e ndo
de seu rendimento. Ndo temos nada a
ver com a administracdoque ndo esteja
afeta ao campo da seguranga e requ-
laridade. A empresa voa por uma con-
cessdo do poder plblico competente,

que no caso é o Ministérioda Aeronau-
tica, atravésdo OAC. Eem conseqiién-

cia dessa concessdo, ela se propde a
prestar um servico ao passageiro, pa-
ra transportd-locom carga ou com ma-

lapostal. Essa prestacdo de servico é
um contrato que se ‘faz, quandO se

compra ticketsde passagem, entrea
empresa transportadorae o que vai ser
t ransportado:bdgagem ou passageiro.

E precisoentdo que o poder conceden-

te verifiquese a prestacdo deste servi-
co contratado estd sendo cumprida,

aplique as sangbes nos casos em que

ndo estd sendo cumprida, e verifique
de que forma esse servico sefaz, se ele
atende aos requisitos recomendados

por organismos internacionaise nacio-
nais, no que se refere a sequranca das
aeronaves, conduzindo passageirose
carga. Ent&o essa é amiss&o do Depar-
tamento de Aviacédo Civil,em nome do
Ministérioda Aerondutica, que atua em

nome da Unido. Ora, é preciso cuida-
do ao programar a administragdo des-
se setor, porque ele é muito sensivel e
vitalmente importante para nosso pais,
para nosso processo de desenvolvi-
mento, em funcdo de nosso tamanho,

da dificuldade de ligacdo fisica, pelo
tempo que tomam e pelo vulto de re-
cursos que exigem para a implantacdo
de sua estruturaaeroviaria.A aviacdo,
na verdade, é um instrumento habil pa-
raaceleraro crescimento do pais, nor-
malmente na relacdode dois para um.

Quando o paiscresce 7% ,pode-se ob-
servar que o trafegoaéreo cresce 14% .
Quando o paiscresce 2% ,0 trafegoaé-
reo cresce 4,5% .Nos anos em que 0
paiscresceu 11 % ,durante o chamado

Milagre Econdémico, a aviacdo civil
cresceu 22% no Brasil. Entdo hé que
haver cuidado na administracdo desse
segmento. Por issoé preciso partirde
alguns antecedentes, pré-requisitos,
critérios.Temos que identificarqual é
0 sistema econdmico em que vivemos,
0 sistema econémico que o governo
determina em relacdoao pais. Se vive-
mos numa economia de mercado, nos-
so comportamento tern que ser um. Se

' n0sso sistema é socialista, de coman-

damento do Estado de todas as ativi-
dades, evidentemente os procedimen-
tos serdo outros. Ora, como € claroe
conhecido que nés caminhamos, por
determinacdo e decisdo governamen-
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tal, para assegurar a liberdade de uma
economia de mercado, ndo ha sentido
que nods tenhamos um conjunto de nor=
mas que, de alguma forma, tolhem um
pouco o crescimento da atividade de
navegacao aérea no Brasil. Hoje, hd um
controle tarifario, um controle de linha
de concessao, de registro de novas em-
presas, de tarifa a ser cobrada no trans-
porte - em suma, héd um conjunto de
limitagdes de forma que resta para o
empresario transportador muito pouco
espago para o rendimento de sua ati-
vidade. Epreciso que a gente caminhe
no sentido de buscar a liberdade tari-
faria, que néstenhamos o calculo da ta-
rifa basica de quildmetro percorrido por
area do pais. Epreciso fixar essa tarifa
basica, mas o preco tem que ter liber-
dade. Quando quiserem fazer tarifas
promocionais abaixo da tarifa basica,
ai sim, recorre-se ao poder conceden-
te pedindo licenca para usar essa tari-
fa basica, garantindo que a seguranca
e aregularidade nao serdo atingidas. In-
dependente disso, tem que haver um
pouco mais de flexibilidade na conces-
sdo das linhas e rotas pleiteadas. Ha
que haver uma atribuicdo de mais liber-
dade ao transportador aéreo, para que
ele, usando asua competéncia ou asua
habilidade empresarial, consiga obter
melhores rendimentos e melhor aten-
dimento ao usuario. Essa é achave do
problema. A qualidade do servigo pres-
tado deve ser o fator regulador do mer-
cado. Quem trabalha bem tem o seu
avido cheio, quem trabalha mal tem o
seu avido vazio. Quem tiver o avido
cheio ganha dinheiro, quem tiver o
avido vazio tem prejuizo e vai a falén-
cia. Essa é aregra e é isso que nos te-
mos que tratar de assegurar.

RA - O senhor imaginaria um au-
mento de companhias de transporte
aéreo?

S€ - Claro. Evidente que nos temos
que assegurar que essas empresas que
se proponham aobter a concessao pa-
ra explorar linhas aéreas tenham capi-
tal correspondente, aeronaves seguras
e aprovadas, oficinas de manutengao
vistoriadas e autorizadas. Mas, atendi-
dos estes requisitos, ndo ha porque
ndo conceder novas autorizagbes. O
pais esta crescendo, por isso ndo deve-
mos limitar o niumero de participantes,
até porque corremos o risco de, com
um numero pequeno de participantes,
ficarmos incapacitados de transportar
0s passageiros hoje disponiveis, se um
deles por acaso resolver mudar de ati-
vidade e fechar sua empresa. E preci-
so haver redundéancia de transporte
oferecido. Mas isso é uma decisdo que
cabe aos oruoos econdémicos do pais.
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N&o vamos incentivar, estimular nada.
Vamos tratar de ndo impedir algumas
coisas, que até agora eram impedidas.

RA - Gostariamos de abordar agora
o tema do Programa Espacial nosso.
Ele sofreu alguns atrasos, decorrente
de alguns problemas técnicos, mas o
Ministério pretende manté-lo, para
que, num futuro préximo, tenhamos
0s nossos lancadores de satélites?

S€ - Nos entendemos que o Brasil,
como um pais grande, com um poten-
cial grande, um pais que tem preten-
sbes de produzir melhores condi¢cbes
de vida para seus habitantes, tem obri-
gacdo de tentar manter-se atualizado

Devemos
empregar toda
nossa capacidade
para ter acesso ao
espaco e ao atomo.

em todos os campos do conhecimen-
to humano. Para isto, deve buscar de-
senvolver o seu proéprio programa nu-
clear, deve procurar desenvolver seu
programa de utilizacdo do espaco -
evidentemente tudo isso para fins pa-
cificos. Nao temos inimigos. Temos
paises vizinhos com os quais convive-
mos em paz ha mais de um século. Nao
ha razdo nenhuma que nos leve a per-
der parte consideravel de nossos recur-
sos para adotar uma postura bélica,
que ndo é necessaria, nem recomenda-
vel. Mas o uso dos recursos da ciéncia
e tecnologia devem ser em beneficio
das areas econémicas, da qualidade de
vida, da producdo de empregos, da
prestacao de servigos. Devemos fazer
todo o nosso esforco e empregar toda
nossa capacidade, para ter acesso ao
espaco e acesso ao atomo. Isto é uma
obrigacdo da sociedade brasileira, e
nés s6 podemos tentar ajudar a cami-
nhar nesta diregao.

RA - Dentro do ramo do qual o se-
nhor é especialista, tem o segmento
que funciona bem, n&o causa proble-
ma, d& um apoio excepcional, que é
o sistema de defesa e controle do tra-

fego aéreo dentro do territério n<icio-
nal, mas que necessita de grandes-in-
vestimentos, de grandes somas de re-
cursos. O senhor pretende continuar
com esse programa?

SC - Sem duvida, isso é mais do que
uma vontade. Euma obrigagéo. Esta-
mos num programa continuado que
vem desde 1968, quando se concebeu
o primeiro sistema Dacta - o qu31, 10
anos depois, em 78, comecou a funcio-
nar (para ser mais preciso em outubro
de 77) - , que permitiu que nés pudés-
semos oferecer condigdes de seguran-
¢a ao nosso transporte aéreo civil. E
mais do que isso: condi¢cdes de opera-
¢bes econdmicas, porque, através de
operagdes de radar, foi possivel atin-
gir-se um estado ideal de retificacdo
das rotas, de maneira a diminuir Otém-
po de v6o. Depois da implantacéo do
sistema Dacta, foi possivel reduzir-se
otempo de vbo entre o Rio de Janeiro
e Brasilia, com a retificagdo das rotas
e com aaceleracéo dos procedimentos
de descida ao terminal de S&o Paulo.
Foi possivel obter-se economia normal-
mente de 15 a 20 minutos nesse traje-
to, o que significa uma enorme econo-
mia de combustivel, se considerarmos
um ano inteiro de operagéo, consultan-
do apenas arota Sao Paulo-Brasilia. E
nosso sistema, na realidade, cobre hoje
cerca de 80 % do trafego aéreo brasi-
leiro, j& que ele cobre a drea Leste, Sul
e Centro-Oeste do pais. Estamos ulti-
mando a instalagéo do nosso Dacta 111,
com sede em Recife, e em seguida par-
tiremos para a Amazonia. Eum progra-
ma continuado, um programa muito 16-
gico, racional, de interesse nacional,
porque trata de assegurar a integrida-
de da soberania em nosso espago aé-
‘reo, em nossa atmosfera, no céu bra-
sileiro, 0 que é muito importante. Por-
que, através do uso de espaco aéreo
nado controlado, pode-se levantar ma-
nanciais de riqueza do subsolo. A n:i-
¢ao precisa conhecer isso, precisa con-
trolar essa possibilidade. Temos certe-
za de que sera possivel continuar com
esse programa. Nao faltam recursos fe-
derais, mas principal e especialmente,
a maior parte dos programas dessa
area esta coberta com o adicional de ta-
rifa e a propria tarifa de telecomunica-
¢oes, que hoje é cobrada de todo aque-
le que utiliza o sistema de controle de
trafeoo aéreo.

RA - Ele é um programa autofinan-
ciado?

SC - Ele é um programa praticamen-
te autofinanciado. Porque se utilizam
do transporte aéreo.

RA - Osenhor gostaria de deixar al-
guma mensagem?

SC - Hu gostaria apenas de registrar
que no momento de dificuldade finan-
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 ENTREVISTA MIN. SOCRATES

ceira que o pais atravessa, o ministro,
além da administracdo da atividade
nol:mal do Ministério da Forga, ele tem
sobre ele um desafio que é conduzir a
imagem do Ministério da Aeronautica
a um nivel politico, de relacionamento
externo, de tal ordem que, em se co-
nhecendo melhor a nossa atividade e
aimportancia para o desenvolvimento
do pais da atividade que nds desenvol-
Vemos, 0S recursos possam estar mais
disponiveis, ou possam obter uma prio-
ridade mais compativel com nossas ne-
cessidades. Nesse momento de rigidez
orcamentaria, de rigidez de reformas e
liberagdo de recursos, é importante en-
tdo que o ministro seja capaz de bus-
car contatos politicos que possam ali-
viar essa situacdo apertada que nds va-
mos atravessar. Por isso € importante
que se estabelegam pontes de informa-
¢des com o Congresso, canais de co-
municagdo e informagdo com os ou-
tros 6rgdo da administracdo federal,
que de alguma fgirma participam da

nossa atividade. E dentro desse obje-
tivo que temos procurado mostrar de

Estamos buscando
mostrar como
nosso trabalho

é realizado com
dificuldade, mas
é eficiente.

RS ]

maneira ampla, divulgando da forma
mais completa possivel as atividades
do Ministério da Aerondutica. Na rea-
lidade, quando conduzimos o nosso
Presidente - que nos honrou partici-
par como tripulante de uma esquadri-

Iha operacional no Dia da Caca, home-
nageando a aviacao de caga e honran-
do a nossa Forca Aérea com sua pre-
senca, entendendo o tipo de trabalho
que realizamos -- estamos buscando
divulgar esse trabalho, mostrar como
ele é bem-feito e realizado com dificul-
dade de obtencdo de recursos, mas
que apesar disso ¢ eficiente. Esse é o
trabalho que nés hoje procuramos de-
senvolver, exibindo o esforgo daqueles
que estdo dentro do Ministério da Ae-
ronautica, dentro das nossas organiza-
¢Oes. Acreditamos que esse desejo de
divulgacdo, mais do que uma exibigdo
de capacidade, é na realidade uma
prestacdo de coritas que nos fazemos
a nagdo, mostrando de que forma es-
tamos usando os recursos que o pais
vem nos entregando hd tanto tempo,
desde a nossa criagdo, e que nos julga-
mos que estdo sendo conveniente-
mente empregados, pelos resultados
que nds hoje podemos oferecer a opi-
nido publica.

Sdo novos tempos.

para melhor servi-los.

AVISO

Em razdo das recentes medidas baixadas pelo governo, profundas
transformagées ocorreram na economia brasileira. As regras do jogo financeiro
foram sensivelmente alteradas, o que acabou por influenciar a vida de todos nés.

Sem ditvida, o Plano Collor mexeu muito com a sociedade. Todos estdo
tentando cortar gastos, racionalizar e economizar. As reformas econémicas
exigem de n6s muita solidaridade e colaboracdo. Nesse momento de
estabilizagcdo, atravessamos um periodo dificil de ajuste econémico.

No Brasil Novo, a informagdo cultural é essencial. Nossa Revista sabe
disso. Temos que mostrar eficiéncia neste momento. Mas ndo podemos deixar de
dizer que nossa situagdo é "complicada”. Nossos custos com servigos grdficos
sdo muito altos. Estdo além de nossas possibilidades. POr essa razio, viemos
comunicar aos nossos associados, através desta mensagem, que no momento
oportuno, cobraremos uma pequena quantia por exemplar.

Cientes da compreensdo de todos, afirmamos que continuaremos na luta
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CARTAABERTA A
UMAMIGO FECHADO

Caro Amigo Paulo:

Li seu ultimo capitulo das Historias
que a Caca ndo contou ra REVISTA
AERONALJTICA, falando sobre o Mila-
gre de S&o Jerbnimo. Mais uma vez,
vocé toca no nome deste amigo seu
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que lhe escreve. Alias, em todos os
seus artigos, vocé sempre faz algum ti-
po de comentario sobre a minha pes-
soa, coisa que me deixa muito lison-
jeado, principalmente por saber que es-
tes comentarios tém um certo fundo de
verdade. Todos eles, eu os guardo com
muito carinho.

Samtho Ie Brow

Eu creio que, no primeiro, vocé fa-
lou sobre o acidente d 0" Azevedinho",
e termina o artigo dizendo que "ores-

to eu contaria".
Falou também sobre o titulo "His-

torias que a Caca nao contou", e que
eu langaria um livro quando "penduras-
s as chuteiras". Eoutras mais.
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Bem:, depois detanto ser "cutuca-
do com vara curta", e aproveitando a
distancia que me separa do Pais Tropi-
cal e o frio que faz 1 fora, escrevo para
vocé esta carta, aberta, onde tentarei
explicar o porqué de ndo ter ainda res-
pondido aos seus "fustigas".

Paulo, tudo comegou com o titulc
do livro que eu pensei em escrever. Na
realidade, Ja tenho muita matéria acu-
mulada, escrita durante estes longos
anos de "cacador'". O titulo seria real-
mente Histé'rias que a Caca ndo con-
tou, conforme vocé menciOnou no seu
artigo.

Desisti, Paulo. Chamaram-me de
plagiador e de outros nomes impubli-
caveis. Nao fui feliz na minha primeira
escolha. Em seguida, na busca de ou-
tro titulo, resolvi "bolar" um mais su-
gestivo, mais "cacador”, através do
qual eu pudesse homenagea-lo, tanto
no Céu como na Terra. O titulo seria
Avestruzes de Fogo, com uma cono-
tagdo aérea e uma terrestre (no comba-
te e nas cervejadas). Também ndo fui
feliz. Apareceu um outro escritor, mais
famoso, que usou o meu titulo, mudan-
do 0 meu avestruz por um pequeno in-
seto peconhento cujJa mordida déi bas-
tante (lembra dos tempos de Santa
Cruz, botando a antena de TV no telha-
do?).

Ai eu decidi. ]a que ndo consigo um
nome para o meu livro, vou chama-lo
Livro sem nome. Dei azar novamente.
Apareceu uma marca de sorvete que
aproveitou a minha idéia. Dizem até
que o sorvete tez sucesso; sera que ain-
da esta fazendo? Foi quando eu resol-
vi: ndo escrevo mais livro nenhum, no
maximo pequenas historietas para jun-
ta-las as que tenho e, se por acaso, Pau-
lo, obrigarem-me a "pendurar as chu-
teiras", publica-Jas-ei (gostou da mesd-
clise?).

Na verdade, Paulo, nés, antigos pi-
lotos de caca (ainda ndo somos velhos),
ndo "penduramos as chuteiras". E pos-
sivel que, em alguma das unidades aé-
reas pelas quais servimos, exista ainda
um gancho na estufa do equipamento
de v0o, com uma etiqueta desgastada
com um Pacau 42, Pit-Pat, King, Jam-
bok ou Jaguar 07. Um macacao anti-G
suado, um azul, verde, "amarelo jeri-
mum", enfim, passamos por todas as
coJes de uniforme. Continuamos no
verde, no azul? Hoje, quando vejo nas
revistas especializadas avides com pro-
fundares no nariz e motores na cauda,
lembro-me do velho Alberto, nos idos
de 1906 no 14-Bis.

Ainda verei pilotos de caga com ma-
cacdes rosa-choque como nos bons
tempos do 1°/4 GAV. S6 quem voa em
cima d'dgua e monomotoré que da va-
lor ao rosa-choque. Pelo menos com-
bina com a cor do bote (por favor, ndo
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me inventem bote salva-vidas azul).

Paulo, a carta i terminar por aqui,
Ja que fiquei um pouco "azedo", mas,
como a neve comecou a cair i fora, e
eu tenho uma "histéria" sensacional
para contar, ndo me contive. LA vai:

0O local era uma "churrascaria argen-
tina", o papo era com um sargento da
USAF, antigo, da reserva, nosso que-
bra-galho aqui no trabalho. Ele era tdo
engrenado que eu o apelidei de "Little
Sand" em homenagem ao nosso que-
rido "Areinha". Eu contava para ele
que no Brasil a qualidade do churras-
co é medida em fun¢do da quantidade
de cachorros que aparecem. Como as
estrelas nos hotéis, o churrasco de cin-
co cachorros é o melhor. Uma questdo
de taro apurado. Na semana seguinte,
ele me procurou e disse que tinha com-
parecido a um churrasco americano,
péssimo: "Zero dogs, sir".

"E o problemado cio?
FacH. Cadelano cio
nao tirariaservicode
alerta.”

Falavamos de cachorros quando ele
me saiu com esta, que passo a narrar
e que me garantiu ser verdadeira ("be-
lieve me, sir, it is true").

No sitio de um parente dele, havia
um cachorro. Por cima do terreno do si-
tio passavam algumas aerovias. Tudo
normal, até af, nada. S6 que o cachor-
10 passava o dia inteiro "paquerando”
o0 céu. Quando pintava um avido A no
horizonte, ele partia na sua diregao e vi-
nha latindo, acompanhando-o até su-
mir de vista, quando entdo voltava can-
sado a espera de outro. Isso o dia intei-
T0.

Paulo, eu ndo sabia se ra ou ficava
sério. Ainda bem que esse gringo con-
tou essa histéria s6 para mim, pensei
eu com os meus botdes. Vocé ja pen-
sou se alguns companheiros dé "Poder
Aeroespacial” tivessem também ouvi-
do? Eu tenho certeza de que, em dois
anos, nos terfamos no Brasil a implan-
tacdo do 1° Nu Escala (Nucleo do 12
Esgujadréo Canino de Alarme Anteci-
pado).

Vocé ja pensou na economia? E 16-
gico que, no inicio, as coisas seriam um

pouco complicadas. Poderiamos, por
exemplo, antecipar-nos na composi-
¢do da primeira CONFIREM.

Um coronel, ndo importasse o qua-
dro, desde que entendesse de cachor-
ros e que tivesse possuido um, nos ul-
timos 10 anos, de preferéncia de raca
(ndo vale o da patroa). Um oficial inten
dente, um médico. Mas, como, um mé-
dico? Teria que ser veterinario! Mas a
FAB ndo tem quadro de veterinarios.
OK, contrataria-se um pela TASA, e de-
pois a gente criaria o quadro. Uma te-
nente fonoauditloga (dizem que os ca-
chorros se comunicam latindo), dois
sargentos e um cabo (que limparia os
detritos).

0 CTA requeriria uma verba espe-
cial para desenvolver um modelo de
6culos canino para visdo noturna e ou-
tro para o mau tempo. O laboratério da
Aerondutica, apos estudos no exterior,
desenvolveria o BONZAer para cdes
adultos e o PAPIT Aer para os filhotes.

] & estou vendo o Partido Verde des-
tilando com faixas e com o seguinte di-
zer: "Forca Aérea usando cdes para fins
bélicos". 0 CECOMSAER em altas pa-
1 se justificar perante a imprensa es-
crita, talada e congéneres.

A Bolacha seria aprovada pelo setor
competente. Num escudo francés, em
fundo azul, um cao estilizado apoiado
naquele "murinho" que existe no escu-
do dos Jaguares, e uma faixa com o se-
guinte lema: "0 cdo que late e morde"
(ndo sei verter para o latim).

E o problema do cio? Facil. Cadela
no cio nio tiraria servico de alerta. Al-
guns estudiosos, nessas alturas, ja es-
tariam pesquisando o cio como dog
countermeasures. Duvido que ficasse
algum cdo de alerta com uma cadela no
cio pela area.

Bem, Paulo, basta. Se continuar
chegarei até no CONGMATAer (Co-
mando Geral das Matilhas Aéreas).
Vou ficando por aqui, apreciando a ne-
ve que cai h fora, e me lembrando do
companheiro letrado que, quando sou-
be que eu vinha para os States, ndo se
conteve e disse: "0 pais onde foi tra-
vada a Guerra da Secrec¢do".

Continue curtindo a sua mania de
memorabilia aerondutica. Eu me lem-
bro de que tudo comegou com aquele
P-47 no 1°/4° GAV, depois o outro &
no patio do Grupo de Caga e as mane-
tes de gloster na sua lancha. Sem falar
nos velhos MATA-7 do Parque dos
Atonsos no tempo de cadete. Deixa
pra la.

Anexo a carta segue um suprimen-
to extra de virgulas, pontos, acentos,
hifens e outros equipamentos utiliza-
dos pelos bons escritores. Faca bom
uso deles no lugares corretos o'nde fal-
tem. Desculpe-me, sou apenas um
principiante. Meu abraco.
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Esta é wma historia incomum. D(‘efois de muitos anos, relata o acidente ocorrido com o bombardeiro
ajato Camberra da Forca Aérea do Peru, que decolou da cidade de Arequipa para um voo direto até
Buenos Aires, em 30 dejunho de 1972, e caiu proximo a cidade de Alegrete, no Rio Gr9nde do Sul.

MajavA. Camazano, A.

A manhd do dia 30 de junho de
1972, em Arequipa, Peru, estava enso-
larada e bonita. As atividades no Gru-
po Aéreo niimero 9 eram intensas; os
mecanicos davam os ultimos ajustes
nos dois bombardeiros Camberra B-68,
do Esquadrido 992, que estavam pron-
tos para realizar um longo vdo. Dois
avides estavam aptos para a viagem,
embora, na realidade, somente um
aparelho fosse realiza-la. Essa precau-
¢do era devido a importancia do even-
to e, caso ocorresse alguma avaria em
um dos avides, o outro executaria a
missao.

As tripulagdes (cada bombardeiro
voaria com trés homens) estavam ap-
tas; ap6s passarem pela sala de nave-
éa(;éo aérea, dirigiram-se para o setor

os equipamentos de voo, e finalmen-
te para a sala de trafego, onde preen-
cheram o plano de v6o, que teria inicio
em Arequipa e fim na capital argenti-
na, no Campo de Ezeiza. O nivel de voo
escolhido foi 0400, ou seja, 40 mil pés,
sendo realizado pela entdo aerovia
UA-24, que passava na vertical de La
Paz, Cerro, Rosario e Buenos Aires (vi-
de mapa). A duracdo do voo seria de
3h 15m e a alternativa principal, utiliza-
da caso Buenos Aires estivesse sem
condigdes de pouso, seria Cordoba,
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distante 45 minutos de voo de Ezeiza;
aautonomia da aeronave era de 4h30m
de voo.

Tripulagdes guarnecidas. As duas
aeronaves tiveram suas turbinas acio-
nadas exatamente as 09h34m; as
9h40m iniciaram o tdxi para a cabecei-
1a da pista principal de Arequipa, e, pre-
cisamente as 9h45m o Camberra, ma-
triculado FAP 245, ostentando a tradi-
cional camuflagem marrom-mostarda,
utilizada pelos avides de combate da
FAP, decolou normalmente e iniciou
seu longo vdo. O outro avido retornou
ao estacionamento e encerrou, ali, sua
curta missao.

A bordo do 245, trés oficiais com re-
lativa experiéncia no tipo de aeronave
e em viagens desse tipo. Estava cons-
tituida assim: como comar:dante do
avido estava o ten cel Pablo Varela, 39
anos; como segundo piloto o maj Os-
car Carrera, 34 anos; e como havega-
dor o cap Victor Zevallos, 30 anos. Tal
tripulagao estava com a incumbéncia
de realizar, no mesmo dia, a viagem
Arequipa-Buenos Aires-Arequipa. Sua
finalidade seria adestramento para os
oficiais, segundo declaragdes de Vare-
la, ao ser resgatado em Alegrete, ap6s
o seu salto de para-quedas.

0 Camberra atingiu o nivel do v6o
400 e prosseguiu normalmente na ro-
ta prevista; passou por la Paz e até a
posicdo Cerro (vide mapa) avisibilida-
de era total; os contornos da Cord1lhel-

ra dos Andes estavam bem definidos
e visiveis. Apds passar Cerro, apareceu
uma camada de nuvens baixas (estra-
tos), que cobriam toda a rota, até as
proximidades de Rosario, quando-as
nuvens comegavam a atingir o nivel de
vOo e a intensificar-se.

Ao adentrarem a drea terminal de
Buenos Aires e ja com a descida auto-
rizada, porém sob condi¢des de voo
por instrumentos, foram chamados pe-
lo radar Buenos Alres, que informou
que o FAP 245 deveria prosseguir pa-
i a alternativa - Cérdoba - , pois o
aerédromo estava fechado para opera-
¢Oes e ndo havia previsao de abertura,
pelo menos, nas préximas horas.

Ao tomar o rumo de Cordoba, o 245
entrou em violenta turbuléncia, princi-
palmente ocasionada pelas grandes
nuvens cimulos-nimbus (0 famoso e
terrivel "CB"). O radar foi avisado e no-
va proa e nivel, para o prosseguimen-
to da missao, foram solicitados. Esta foi
a ultima comunicag¢do que a aeronave
manteve com o controle/radar de Bue-
nos Aires, pois, a partir desse momen-
to, todos os instrumentos de navega-
cdo e comunica¢do entraram em colap-
so total. A turbuléncia aumentou e a tri-
pulacdo optou por seguir em direcdo a
Cérdoba e manter uma descida, na me-
dida do possivel, na esperanca de ultra-
passar o mau tempo, pois o tcel Vare-
b mal conseguia manter o avido sob
controle.
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A turbuléncia aumentou ainda mais
e a aeronave chegou a ultrapassar os
limites de velocidade maxima e estru-
tural, trepidando acentuadamente, ten-
do inclusive entrado em atitude anor-
mal por diversas vezes. O avido caia co-
mo uma folha solta ao vento. Ao atin-
girem 4 mil pés, conseguiram vencer a
camada de nuvens, permanecendo so-
mente a chuva; finalmente sairam em
condigOes visuais com o solo e conse-
guiram controlar a atitude de voo.

Como estavam com pouco com-
bustivel, mantiveram a altura e inicia-
ram a busca de um campo de pouso,
para uma possivel aterragem de emer-
géncia. Os instrumentos continuavam
inoperantes, so6 a blUssola magnética
funcionava, porém eles nem sabiam
qual a diregdo atomar. Procuraram du-
rante 20 minutos, nessas condicdes;
como ndo acharam nenhuma pista pa-
fa pousar, e apos o devido consenso e
entendimentos a bordo, os tripulantes
optaram pelo abandono da aeronave,
cujo combustivel indicava, somente,
mais 10 minutos de voo.

O primeiro tripulante a saltar foi o
cap Victor, que abandonou o avido a4
mil pés, efetuando o salto utilizando-se
de um para-quedas tipo peito, de aber-
tura automatica. Apos o primeiro lan-
camento, o tcel Varela executou uma
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"Ao chegar ao solo, a
surpresa foi total. Os
tripulantes se
enconfravam em um
pais de lingua
portuguesa ...mas o
capitdo Victor ndo foi
encontrado. O que
supunha-se era que
ele estava escondido
em uma grande
floresta. "'

curva para observacgao da abertura do
para-quedas e, na mesma situagao, or-
denou que o major Oscar saltasse, de

Principal concentragdo de destrogos

modo que caisse nas proximidades do
local de queda do cap Victor. A saida
foi normal e o maj utilizou-se de um pa-
ra-quedas tipo dorso comandado, que
teve, na abertura, o velame rasgado
parcialmente, sem contudo prejudicar
asegurancga da aterrisagem do tripulan-
te.

Finalmente, ja cruzando 1 mil pés e
com os motores dando os primeiros si-
nais de apagamento, saltou o tcel Va-
rela, que utilizou o assento ejetdvel da
nave. Convém ressaltar que o Camber-
ra sO possui um assento ejetavel, que
€ o utilizado pelo piloto em comando;
os outros tripulantes, quando for oca-
so, saltam com para-quedas conven-
cionais, utilizando, como saida, uma
escotilha existente na fuselagem da ae-
ronave.

Apds a ejecdo do tcel Varela, a ae-
ronave continuQ!J voando na reta por
alguns instantes, fez uma curva des-
cendente de 180 graus, pela esquerda,
vindo achocar-se com o terreno, numa
depressao, arrastando-se por cerca de
300 metros, largando nesse trajeto as
partes desintegradas das asas, moto-
res e fuselagem, ndo chegando a explo-
dé), pois o combustivel remanescente
era minimo.

Dos trés tripulantes que abandona-
ram o avido, dois chegaram ao solo
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com leves escoriacdes (tcol V IEﬁe()
maj Oscar). O capVictor ndoJoi encon-
trado nas proximidades do local previs-
to. Os militares foram recolhidos e me-
dicados no Hospital da Guarnicdo do
Exército de Alegrete, sendo internados
para tratamento dos ferimentos leves
de ambos.

Apods quatro dias e com a presencga
do adido aeronautico do Peru, acredi-
tado no Brasil, os dois oficiais foram

transportados para o Rio de Janeiro, de
onde seguiram, em avido comercial,
para o Peru. As buscas ao cap Victorfo-

Revista Aeronautica n® 176

_r<ém intehs1ticadas, com o auxilio de
Jré$ avides 0-42 Regente ELO e um he-
“Ifcc,pterd Bell UH-10 do EMRA-4, se-

diado em Santa Maria, porém, em vaa. :-

S6 no dia 28 de julho, portanto 28 -
dias ap9$ o acidente, as 13h20m, um
9.rtJpo de trabalhadores encontrou um
'.corpo agérca-de 1km do local da que- -

: }d¢: dé6'aViao./0 mesmo, ja em adianta-
{ dge.?iado dé decomposicao, esJav.9to-
- talmente amassado e coberto pelos-ar-

Apés cinco dias de ininterruptas bus--;,\> -bhstos que ja haviam crésgiglo com as

cas, a parte aérea foi encerrada; o Exéré-

cito, a Policia de Alegrete e voluntarios
prosseguiram nas mesmas, diminuin-
do a intensidade 4 medida que o tem-
po ia passando. O que supunha-se era
que o cap Victortinha evadido-se da lo-
calidade e estava escondido em uma
grande floresta existente nas proximi-
dades do local da queda do 245.

ROTA PREVISTA
ROTA REALIZADA

. chuvas@.osterjt;wa 0 uniféf&né'de véo
de col lar;@nia,i:araéteristico da FAP.

O fatcido-afundarriehto do solo e o
amarelaménfo.-da grama, sob o cadéa-
ver, dendtaram que o corpo caiu de
grande altura, ou seja, ao comandar a
abertura do para-quedas, o cap Victor,
que possivelmente ndo ajustou corre-
tamente 0 mesmo, nas pernas e no pei-
to; viu-se totalmente liberado e solto no
espaco, estatelando-se contra o solo de
uma altura superKJra 1.200 metros, so-
frendo morte instantanea.

O péra-quedas caiu normalmente,
sem o corpo, e o capacete foi arranca-
do da cabeca do tripulante, pela agao
do vento, e caiu cerca de 100 metros
do local da queda do para-quedas, o
que levou aalgumas conclusdes errb-
neas das equipes de busca, que pen-
saram que o cap Victor teria escapado
com vida e estaria escondido nas ma-
tas vizinhas do local. O corpo foi loca-
lizado a cerca de 1 mil metros do local
onde caiu o capacete e a 2km da éarea
de toque do aviao.

Um exame minucioso do para-que-
das utilizado pelo cap Victor revelou
que 0 mesmo estava com as presilhas
das pernas fechadas e um de seus ti-
rantes, de ombro, encontrava-se rom-
pido, o que fez com que, no choque da
abertura do mesmo, o tripulante fosse
liberado, ou seja, ele continuou na que-
da livre, enquanto o para-queda caiu
suavemente com o blusdo do piloto
pendurado. Ele escapou do para-que-
das no mesmo sentido que a gente re-
tira uma camisa sem botdes (pela ca-
bega). O cap Victor perdeu o capacete
no momento em que e¢capou do
para-quedas e prosseguiu em queda li-
vre até o solo.

Apéds os devidos exames de reco-
nhecimento cadavérico, inclusive pe-
la arcada dentaria, pertences pessoais,
etc., foi confirmado que o corpo era
realmente do cap Victor. Depois das
devidas preparagdes para o translado,
0 corpo seguiu, via um C-47 da FAB,
para o Rio de Janeiro, no dia 30 de ju-
lho, e, apds sua liberacao, foi levado pa-
ra o Peru, onde foi finalmente sepulta-
do.

Esta é a histéria do ultimo véo do
Camberra de n’ de série 71501, matri-
culado na Fuerza Aerea Dei Peru, como
FAP 245; estava com 2.794 horas de
vOo e fazia parte de um lote de 36
avides que foram adquiridos na Ingla-
terra, entre os anos de 1957 a 1978.
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Joe Car nuccio, o starter do-cam-

“peonato de- Se_brlng, deu, finalm'e,nte,

a-ordem para que Gis motores fossem

.--J.i:g?dos. Cheqéej, pe[ggentésima vez,

0s. cintos e o paragquedas do Ralph, e,

.com urin leve tapinhélil0 seu capacete,

feéhei etrayei 6 rransparente e polido
canopydoN260P. O motorsuperenve"
nenado do Pitts, soltando tufos de fu-
maca preta; acompanhados de explo-
sdes desorder.iacjas, pegou de primei-
ra, acgmodando-se, em seqguida, para
aqu;Etle:Gonfortavel e gostoso ronronar
de urnllerdadeiro puro-sangue. Com o
corre,carre de ultima hora dos atarefa-
dosdirigentes, e o ruido ensurdecedor
dos motores sendo checados, sen-
tia-se no ar e na carne o aumento da
tensdo. O excesso de adrenalina fez su-
bir, de maneira preocupante, o meu ba-
timento cardiaco. O que diria 0 meu
amigo, dr. Ronald, do Hospital Central
da Aeronautica, que tdo bem me cui-
dara, trés meses antes, de um belissi-
mo infarto, e que me recomendara ab-
soluto descanso e tranquilidade?
Com rajadas de motor e gemidos de
freios, a longa fila dos concorrentes, ja
buscando o serpenteio, comegou a ta-
xiar. Doug Brablec, o diretor da prova,
tinha conseguido o milagre de acomo-
dar os cinco brasileiros, que s6 conta-
vam com uma Unica aeronave, no dis-
putado evento da categoria Sports-
man. Ralph, que, através de sorteio, se-
ria 0 segundo a decolar, checou os co-
mandos, alinhou o avido na pista e, re-
cebendo a luz verde, decolou rapida-
mente. No final da corrida, bem emba-
lado, comandou umaacentuada curva
ascendente, quase uma chandelle. Em
segundos ja tinha alcangado a altura e
0 posicionamento ideal - balangando
a asa trés vezes, como sinal aos juizes,
entrou na area da competicdo e, com
um looping, deu inicio a sua sequiéncia.

Respirei aliviado. Tinhamos conse-
guido! Estavamos, depois de tantos
momentos de desanimo e incerteza,
competindo em um dos mais famosos
campeonatos norte-americanos: Se-
bring ! Pela primeira vez, uma equipe
brasileira disputava um campeonato
de tal magnitude.

Bastante emocionado e tentando
acompanhar, naquele sol de meio-dia,
0s belos desenhos executados pelo pe-
queno avido, comecei a questionar-me:
como foi possivel termos chegado até
aqui? Seria todo o mérito nosso real-
mente? Seremos tdo bons assim? A
consciéncia, talvez, fez-me retroceder
no tempo. Alguém, sem a menor ddvi-
da, antes de mim, tinha cumprido asua
tarefa. Compreendi, tardiamente, que
a gldria ndo era somente nossa, mas,
34
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principalmente, de toda uma infinida-
de de companheiros de jornada que
vieram, ao longo de todos esses anos,
passando o bastdo de mdo em médo -

temperando essas passagens com
uma boa dose de sabedoria, visao do
futuro, entusiasmo e muito, muito
mesmo, sangue, suor e lagrimas.

O inicio

Os mais sensatos, com 0s pés no
chdo, viam na acrobacia a.maneira de
encontrar solucdes para o controle de
aeronaves quando esta entrava, aci-
dentalmente, em situagao anormal. Pi-
lotos ousados, provocando essas situa-
¢Oes, iam conseguindo, passo a passo,
entender as reacdes dos avides a esses
comandos. Freqlentemente, o acaso
combinado com a sorte trazia essas so-
lugdes, como o caso do tenente Par-
kes, da Royal Air Force, que, desespe-
rado, num parafuso acidental, como
derradeira tentativa, empurrou o man-
che para i frente e recuperou a aerona-
ve. Outros, usando mais a coragem do
que o bom senso, como o francés Pé-
goud e o holandés Fokker, arriscaram
tudo, realizando os primeiros loopings.
0 americano Beachey, um dos primei-
ros showmen da aviagao, recebeu
quantias fabulosas, realizando loo-
pings rasantes e passagens porsob as
pontes de Sdo Francisco.

Christen Eagles em agéo

Com a Primeira Guerra Mundial, eo
conseqliente avango da aviagao mili-
tar, a acrobacia passou a ter uma im-
portancia capital nas operagOes aéreas.
Gragas a ela, os pilotos puderam con-
seguir um melhor posicionamento pa-
ra 0 combate ou escapar das balas ini-
migas. Manobras especiais, como a de-
senvolvida no calordo combate pelo &s
alemado tenente Max Immelmann, per-
mitiram que ela atingisse o seu verda-
deiro sentido e utilidade, transforman-
do-se na acrobacia da caca.

Apds o armisticio e com avenda dos
excedentes de guerra, teve inicio, prin-
cipalmente nos Estados Unidos, a era
de ouro dos barnstormers. Esses pio-
neiros, ex-pilotos militares, com os
seus velhos blusdes de couro, capace-
tes e dculos sujos de dleo e com echar-
pes ao vento - verdadeiros ciganos
- ,divulgavam a aviacgdo, indo decida-
de em cidade, oferecendo os seus voos
panoramicos ou acrobéticos. Insatisfei-
tos com os poucos ddlares arrecada-
dos, eles se juntaram e formaram os
primeiros circos aéreos. Apresentan-
do-se nos seus velhos Curtiss JN-4, e
levando por sobre as asas homens e
mulheres corajosos, que sé arriscavam
trés ou quatro vezes por dia, passando
de um avido para outro sobre as cabe-
cas de um publico boquiaberto, eles
disputavam entre si, poralguns centa-
VOS a mais, proezas cada vez mais pe-
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rigosas. Um moritedeferros retorcidos
e escaldantes atestava'rn, por vezes, o
malogro dessas ousadias.

Hollywood, a Meca do cinema, na
febre dos filmes épicos de aviagdo, e
sem poder contar com os modernos re-
cursos dos efeitos especiais, contratou
a maioria desses ndmades, como
Frank Clarke, Roy Tomick, Dick Grace
e muitos outros.

Com o passar dos anos, ressurgem
0s grandes eventos aviatdrios - esses
sim, os grandes incentivadores da avia-
cdo e da acrobacia aérea. Cada vez
mais especializados, os acrobatas ar-
rancavam os aplausos da multiddo. O
grande as alem&o da Primeira Guerra,
Ernest Udet, eletrizava o publico reco-
Ihendo, com as pontas das asas do seu
Flamingo, as bandeirolas fixadas no so-
lo. O Exército e a Marinha norte-ame-
ricanos, reconhecendo o grande valor
promocional desses encontros, desig-
nam os seus melhores pilotos e avides,
como os tenentes Al Williams e Doo-
little, para competir nas provas deve-
locidade e de acrobacia.

Deflagrada a Segunda Guerra Mun-
dial, retornou a necessidade de trei-
nar-se 0s novos pilotos na arte de acro-
bacia tradicional. Nas diferentes Forgas
Aéreas, milhares de pilotos riscavam os
céus aprendendo os loopings, ton-
neaus e parafusos. As necessidades da
guerra moderna mudaram as antigas
concepgdes. Os avides eram mais ve-
lozes e as manobras mais bruscas. As
esquadrilhas e os esquadrdes ganha-
ram maior manobrabilidade e flexibili-
dade, aumentando sua eficiéncia ope-
racional. Terminada a guerra, esse trei-
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namento veio enséja:rosur. gunento das

esquadrilhas de demonstragdo acroba-

tica - militares por excel'én'éia.:,
Aresti

Os tradicionalistas, os amantes da
alta-escola, ndo desistem. Sediavam
.encontros, realizavam campeonatos,
trocavam informacdes e criaram a CI-
V A (Comissdo Internacional de Acro-
bacia Aérea), filiada a Federagdo Aero-
nautica Internacional (FAI), sediada em
Paris. Em razdo das diferentes denomi-
nagdes recebidas pelas figuras acroba-
ticas em seus paises de origem, torna-
va-se quase impossivel a formulagdo
de normas justas para a avaliacao e
qualificagdo dos competidores. Bus-
cando asolucdo, o piloto espanhol Jo-
sé Luiz Aresti criou o dicionario aero-
criptografico, conhecido atualmente
como o Catalogo de Acrobacia da FAL

Como as notas musicais, ele permi-
te a rapida e segura compreensdo da
manobra, independente da lingua ou
pais de origem. A grande contribuicdo
desse sistema é o padrdo internacional
gue permite a avaliagdo matematica e
ndo-emocional das seqliéncias voadas.

Campeonatos

Ao contrario de um voo de exibicdo,
numa competicdo aérea o piloto ndo
voa a fim de impressionar ou emocio-
nara platéia mas, sim, para tentar con-
vencer os juizes da exatiddo das suas
manobras. Estas deverdo ser executa-
das dentro dos limites de uma caixa

Bucker do Aeroclube de Séo Paulo

\ .1fj)agin'4ria qie mede mil metro,s,;h',gs
“\seus dois eixos, Os limites verticais ele-
. penderdo da cétegoria a ser \Y'pada. O

volué de arcoritido nesseeubo repre- .. -
senta aarea permitida para a apresen
tagaO" - i

~Juizes dé I|on
bandemnhas a0”.futebo|, cohsignarfl

em suas planilhas'-as)n.fracdes cordE1-ii'< "« = =

tidas. Os juizes de com'petic@cfsémpre
em' numero impar, avaliatn as mano-
bras através de pontuacdo que vai de
zero a 10 Os (nais imp6ri:antes cam-
peonatos realizados sob aégide da FAI
sdo os mundiais (@ cada dois anos, nos
anos pares), os continentais (cadé;fdois
anos, nos anos impares) e osmt;erna-
cionais (todos os anos).
Brasil-

Desde os seus primordios, o voo
acrobatico em nosso pais sempre teve
as suas limitagdes, devido a falta de
material aéreo adequado, areas de trei-
namento e pessoal especializado. Na
nossa terra, a acrobacia foi, a maior par-
te das vezes, encarada com uma gran-
de dose de desconfianga, tanto pelas
autoridades como pela aviagao civil.
Como escola de samba em época de
carnaval, a acrobacia sempre foi mui-
to lembrada e bajulada no més de ou-
tubro, Semana da Asa, para cair no
mais completo esquecimento no res-
tante do ano. De uns tempos para ca,
felizmente, um sopro alentador, ema-
nado do DAC, fez com que muitos pi-
lotos corressem ao fundo do armario
para tirar os seus blusdes e capacetes
e, com olhos esperangosos, voltassem
a olhar os céus.

Devido ao 6timo trabalho que vem
sendo realizado pelo Instituto Histori-
co@Cultural da Aeronautica, ndo nos de-
teremos no topico da acrobacia militar.
Entre tantos pilotos militares, que sou-
beram, com maestria, girar seus apare-
lhos, estao Dante de Mattos, Petit, Me-
nescal, Barcellos, Azevedo, Mello, Bra-
sil e tanto outros.

Fruto de um belo sonho de quatro
instrutores da antiga Escola de Aero-
nautica dos Afonsos (Domenech, Fra-
ga, César Rosa e Chico Martins), surge
um dos Orgulhos da nossa Forga Aérea:
a Esquadrilha da Fumaga. Atravessan-
dl oceanos e fronteiras, ela vem, aos
longo de seus 38 anos de eX|stenC|a
mostrando ao publico nacional e es-
trangeiro o grau de adestramento do
nosso piloto militar.

Através de eventos da Semana da
Asa, na época organizados pelo Tou-
ring Club do Brasil, alguns campeona-
tos.de acrobacia aérea foram disputa-
dos no Aeréddromo de Manguinhos, se-
de do Aeroclube do Brasil, como 0s
campeonatos brasileiros de 1938, 39,
40 e 41.
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- 1?2 Campeonato Brasileiro -1938
Campedo: Francisco A Corréa de
Mello (RJ)

~ Vice: Aluizio Werneck Vianna (RJ)

- 2? Campeonato Brasileiro - 1939
Campeao: Renato Pedrozo (SP)

. Vice: Aluizio Werneck Vianna (RJ)

- 3 Campeonato Brasileiro - 1940

Masculino

Campedo: Jorge Marques de Aze-

vedo (RJ)
Vice: Aluizio Wemeck Vianna (RJ)

Feminino

Camped: Joana Castilho (SP)

Vice: Nelly Bordini (RS)

- 4? Campeonato Brasileiro - 1941
Campeao: René Tacola (RJ)

Vice: Renato Pedrozo (SP)

No final dos anos 30 e comego dos
40, ainda possuia;-n os nossosaeroclu-
bes uma frota apta a pratica da acroba-
cia, como os Buecker, os Stielitz, o
Stosser e os Muniz 7 e 9. A partir dos
anos 60 poucas aeronaves apresenta-
vam condi¢des operacionais ou estru-
turais para a pratica desse esporte, in-
clusive as doadas pelo Ministério da

Aeronautica, como os Fairchilds T-19

e os Fokkers S-21. Uris poucos Cess-
nas Aerobats ¢ Aeroncas Citabria man-
tinham a chama acesa.

Com a venda dos North-American
T-6, oriundos da entdo desativada Es-
quadrilha da Fumaga, alguns pilotos ci-
Vis passaram a utilizar esse material em
demonstragdes isoladas ou em forma-
tura, como os Dragdes do Ar ou o Cir-
co Aéreo Onyx.

Em 1984, o Aeroclube de Sdo Pau-
b resolveu patrocinar um torneio para
seus alunos, ja com a utilizagdo das nor-
mas e regras da OV A Este campeona-
to foi realizado na cidade de Itu e foram
usadas trés aeronaves Aerobats.

Preocupado com os constantes aci-
dentes ocasionados por falha humana
ou material, que vinham ocorrendo nas
demonstragdes aéreas, o Departamen-
to Técnico do DAC distribuiu a diferen-
tes aeroclubes sete kits da aeronave
acrobatica norte-americana Christen
Eagle. Com essa medida, o DAC visa-
va incentivar a constru¢do amadora e
a acrobacia de alta-escola no Brasil.

Em 1987 é criada a ACRO (Associa-
¢ao Brasileira de Acrobacia e Compe-
ticoes Aéreas). A finalidade dessa as-
sociagdo, que engloba a totalidade dos
pilotos de acrobacia do Brasil, ¢ a does-
tudo, ensino, divulgagdo e pratica da
acrobacia e competigoes aéreas. Uma
de suas metas principais é o treinamen-
to de pilotos ¢ juizes de competigdo, a
fim de que o Brasil, dentro do menor
espago de tempo, possa sediar e com-
petir durante os campeonatos interna-
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cionais. _

No.ari6 passado, o DAC patrocinou
o quinfocampeonato brasileiro, reali-
zado;no inicio daquele ano, no Aero-
dromo ae Jacarapagua.

- 5? Campeonato Brasileiro - 1989
Categoria BASIC
1. lugar: Rubem de Castro Moraes
(Nova Iguacu)
27 lugar: Marcus V. Tabacnik (No-
va Iguagu)
3° lugar: Amaldo F. Carneiro (Aero-
clube do Brasil)
‘Categoria SPORTSMAN
1; lugar: John Massey g&l«})A)
2. lugar: Lidio Bertolini (Rio Claro)
37 lugar: Roberto A C Rodrigues
(Nova Iguagu)
Categoria INTERMEDIATE
1 lugar: Ronald B Cadby (EUA)
2" lugar: Rodolpho S. Penteado
(Nova Iguagu)
3" lugar: Douglas Brablec (EUA)

Preparando o Pitts para a prova

Especial mencao deve ser feita aos
pilotos civis que, mesmo no periodo de
dificuldades, procuraram segurar e
passar o bastdo: Renato Pedrozo, Alui-
zio Vianna, Joana Castilho, Nelly Bor-
dini, Alberto Bertelli, Julio Zsolt, Zie-
minski, René Tacola e muitos outros,
que, de maneira notdria ou modesta,
mantiveram a chama acesa.

Sebring

Recebi telefonemas urgentes do
pessoal do Aeroclube de Sao Paulo.
Eles queriam convidar-me para ser o
team manager da equipe que ira dis-
putar o Campeonato de Sebring. Acei-
tei, meio cabreiro. Afinal, chefiar cinco
pilotos civis, de formagdo heterogénea,
ndo era coisa B muito facil ...

Teriamos45 dias para treinar e nos
apresentar ao diretor de prova. Criei um

grupo de trabalho como se fosse un
gequeno esquadrdo, e, usando aque-

famosa sigla PIOM, distr.ibuimos as
fungdes. Otreinamento dévoo era rea-
lizado, nos finais de semana, na pista
do Aeroclube de Campinas. Prepara-
mos o local como se fosse para um
campeonato, com demarcagao da ae-
ra, barraca de juizes e toda a infra-es-
trutura necessaria para tal tipo de trei-
namento.

Chegamos em Miami com trés pro-
blemas que somente B poderiam ser
resolvidos: licenga do FAA para nossos
pilotos; seguro de US$ 100 mil contra
terceiros; e avido a disposi¢ao. Procu-
ramos resolver as dificuldades com cal-
ma, e, depois de muito sofrimento,
realmente conseguimos fazé-lo.

O grande problema ¢ que os pilotos
s6 puderam solar o avido. Nao pude-
ram treinar, nem reconhecer o terreno.
A maquina era un Pitts S2B superen-
venenado, que tinha disputado a cate-
goria Unlimited no campeonato mun-
dial.

Esperamos os resultados. Estava-

mos felizes, pois ninguém tinha que-
brado o pouso ou pago vexame ... Che-
garam os diagnosticos: Fernando Paes
de Barros no segundo lugar; Ricardo
Gobetti na quarta colocagao; Geraldo
Medeiros na sétima; Ralph Salatini na
oitava; e Décio Corréa na nona. Vibra-
mos! Aquela equipe, que viera de mqgn-
sinho e sem treinamento, conseguira
Otimas colocagoes. O Paes de Barros
perdeu do primeiro colocado por um
décimo. Valeu a capacidade de cada
um e o treinamento realrzado em Cam-
pinas.

Aacrobacia aérea nio deixa de ser
um clube fechado, porém, ndo muito
dificil de a ele pertencer. Tive, durante
esses longos anos, o privilégio e a hon-
1ra de ter voado com muitos desses Oti-
mos homens e mulheres. Posso afir-
mar, sem nenhum temor, que nenhum
deles teria escolhido outra maneira de
viver ou morrer ...
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“ fﬂs o oset
CO ""stress

E impossivel viver sem problemas, preocupacées e situacées dificeis. No
mundo de hoje, imperam a violéncia, o caos urbano e o saldrio insuficiente
no fim do més.

Como vocé se comporta diante de momentos desagradaveis? Descubra aqui
as suas chances de sofrer os males imprevisiveis do stress, e saiba

controlar suas reagcées emocionais.

1. Vocé esta sempre "correndo":

a) sim, sistematicamente.

b) sim, quando é exigido.

) ndo, ndo tenho necessidade de conservaro
tempo.

d) jamais.

2 ®em situacdo de urgéncia, vocé:

a) se sente "perdido".

b) fica mais "alerta".

€) ndo, ndo "liga" e mantém o ritmo.

d) utiliza todo o tempo necessario para analisar
a situagdo.
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3 ®\/océ deve fazer varias coisas ao

mesmo tempo:

a) isto o estimula.

b) vocé faz uma escolha.

0) isso o paralisa.

d) vocé fazsempre vérias coisasao mesmo tem-
po.

4 o . ) . .
Hoje nada vai como vocé gostaria:

a) vocé se "rala" o dia todo.

) VOcé rumina em siléncio.
©) vocé decide fazer uma pausa.
d) vocé vai repousar.
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SQO apelido que mais lhe atrai &
a) o falso calmo.
b) a forga tcfhqiiila.
¢) o rapidinho.
d) o trator.

I ® Com seus colaboradores proxi-

mos:

a) vocé é exigente, minucioso.

b) vocé conta com outrospara ter certeza da as-
sessoria concedida.

c) vocé sabe inspirar confianga nos outros.

d) as responsabilidades lhe perturbam.

9. Qualquer coisa contraria o desa-

grada:

a) vocé responde imediatamente com agressi-
vidade e cdlera.

b) vocé ndo diz nada mas isso lhe faz mal.

c) vocé responde calmamente.

d) vocé ndo responde mas fica agitado e nervo-
so.

1 1 o Alguém lhe propde trabalhar no
feriado ou fim-de-semana. Vocé res-
ponde:

a) simplesmente ndo.

b) sim, mas depois "esquece”.

c) étimo: vou poder me ocupar.

d) éinadmissivel!

13. Vocé esta de férias:

a) o repouso desagrada e vocé sente vontade
de voltar ao trabalho.

b) vocé alterna esportes e lazer sem interrom-
per um minuto.

¢) vocé aproveita para descansar e dormir.

d) vocé se sente bem.
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6. Alguém te agride i:ilavr'a1:

a) vocé "fica com ulceras" mas nada demdris-
tra.

b) vocé fica violento:

¢) vocé responde calmam nte.

d) vocé fica indiferente.

8 °A promogao esperada nao veio:

a) vocé sai batendo a porta.

b) vocé "fulmina"todaaestruturagerencialsu-
perior.

¢) vocé ndo diz nada mas guarda rancor.

d) vocé procura uma explicagdo.

1 O‘ Sua forma de usar o tempo dis-

ponivel:

a) é sobrecarregada e mal-estruturada.

b) vocé nunca sabe o que tem a fazer.

¢) é equilibrada entre o trabalho, a familia e o
lazer.

d) vocé néio gosta de planejaro uso do tempo.

12 ® Com seus colegas vocé se sen-
te:

a) normalmente em competigdo.

b) as vezes, superado.

c) sempre a vontade.

d) que deseja ser o melhor deles.

14 .Alguém conta uma histéria lon-

ga e complicada:

a) vocé ndo tem paciéncia para escutar até o
fim.

b) vocé deseja imediatamente conhecer o es-
sencial.

¢) vocé ndo compreende nada e perde o fio da
meada.

d) vocé escuta pacientemente.

‘ .;ISfcid\ .qu

tomaruma {1~

sdo ilYjediata: .~ ;>.. . :

a)isso tf qu océ fo{ uta.nte-o seu dia.

b) ent(éfernpamco. - <, :

¢) plir'.que'ndo? Vocé administra todos os pro-
".blernas(t an

d) pede que Ihe déem 70, pirwtos parapensar.

CONTAGEM DE Poti' s

I a8 b2, c4, v d4 .
2l a4 b8, (el E5{0 P2
3i= as, b2, A4, d6it.
4 - a8 b4, 25 d4.:
5- a4 b4, c8, da

6 - a4 b6, c2, d2

7 - ag 4, 2% d4

8i= ag bg 4, d2.

9 - a8, b4, &2 déa
10- ag b4, c2) 4.
11~ a2 b4 6, ds.
12 - ag b4, c2, d&
13 - ag b8, c4, d2.
14- a8 b6, 4, d2.
15 - a8 b4, 2 d2.

De 120 2a90: vocé é um tipo extroverti-
do, que exprime freqlientemente rea-
¢Oes de forma desproporcional. Eum
perfil dos perfeccionistas e ambiciosos
que reagem pela agdo. O corpo respon-
de com um excessD de adrenalina, o
que lhe torna pouco exposto as depres-
sOes nervosas, porém, mais vulneravel
aos acidentes cardiovasculares.

De 89 a 60: vocé & um tipo introverti-
do e fechado. Suas respostas se carac-
terizam pela auséncia de reacgdes ou
porinibicdo. No plano bioldgico, esse
comportamento se traduz por uma
sucg¢ao maciga de cortisol e conduz a
uma queda de defesa imunoldgica.
Corre mais o risco de reumatismo, de-
pressoes e infecgoes.

De 59 a 30: vocé é o tipo equilibrado e
bem preparado para administrar o
stress. Seu autocontrole ajuda muito a
superar cada situagao e é para esse ti-
po que tendem as tentativas anti-
stress.

e 4

Teste preparado pelo dr. Soly Bensabat, Franga.
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Alguns \ 1sl e consagraram pelo.
éxito que alca aram, seja em termos
de performance,(?eja pelas inovagoes
que introduziram. ?sim, encontramos
os cacas P-38, P-473 ;P-51 americanos,
o "Spitfire"; in'glés, 6\ME-262 alemao,
0 "Machi" 202 italian'e] e o Zero japo-

,],)? k'éi’c;:éimpodos bombardeiros, men-
¢ao esP§cial tem de ser feita ao B-29
élmericano. Pressurizado com todo o
armamento defensivo constituido por
torres de metralhadora de controle re-
moto (a torre de cauda também usava
um canhdo de 20mm), foi um avido que
se manteve operacional até quase os
anos 60, na versao B-50.

, Outros avides, por sua vez, foram
destaques negativos pela decepgdo
que causaram, quando muito se espe-
rava deles. Foram logo abandonados
na fase de testes. Poderiamos citar o gi-
gantesco B-32, primo ndo pressuriza-
do do B-29, que, a despeito da propa-
ganda, pouco produziu e foi fabricado
apenas para formar um esquadrao. Al-
guns outros, no entanto, apesar de te-
rem sido reconhecidamente ruins, fo-
ram fabricados em enorme quantida-
de. Eo caso do P-39 Cobra e seu suces-
sor, o P-63 Kingcobra. Em matéria de
ineficiéncia, talvez o maior destaque
lhes coubesse sem discussdo. Embo-
1ra simpaticos e elegantes, deixavam
muito a desejar em termos de perfor-
mance, conquanto seu canhdo de
37mm e sua invejavel capacidade de
absorver danos em combate tenham
obtido algum sucesso nas estepes rus-
sas como interditores.

Existiram, entretanto, uns poucos
avides que se destacaram pela versa-
tilidade com que se desincumbiram de
diferentes tipos de missao. Isto é, fize-
ram de tudo com relativo sucesso.
Quem se consagrou nesse mister e en-
trou para os anais da histéria da avia-
¢do foi o De Haviland Mosquito.

Todavia, o Douglas A-20 foi devida-
mente analisado, e foi possivel concluir
que ele, talvez, tenha sido o mais ver-
satil avido da Sequnda Guerra Mundial.

A FAB possui 31 desses aparelhos,
modelo K (externamente idéntico ao
"]", apenas 0 motdr era o0 -29 no "K"
e0-23 no"J]"), com nariz de vidro, que
permitia a execu¢ao de bombardeio ni-
velado, até altitudes médias. Recebe-
mos esses avides em 1944 no 12 GBL
de Canoas e no 2. GBL de Cumbica,
onde, em fins de 1945, todos foram
concentrados (em verdade, foram 30
A-20K e um Boston 11lcom nariz de vi-
dro diferente). Mas rebusquemos um
pouco a histéria da guerra, para melhor
conhecer esses extraordinarios avides.
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Em meados dos anos 30, quando ja
afloravam sinais do belissimo italo-ger-
manico, os Estados Unidos, ainda so-
frendo as conseqiiéncias da crise eco-
ndmica, viviam a época do isolacionis-
mo, com a opinido publica fortemente
resolvida a cortar qualquer envolvi-
mento nas confusdes que se anteviam
na Europa.

Entretanto, a Divisdo de Projetos da
Douglas, convencida sobre a inade-
quabilidade da filosofia do uso do avido
de ataque monomotor, entdo vigente,
iniciou, por conta proépria, a concepgao

de um bimotor, o Modelo 7A Em de-
zembro de 1936, com cerca da meta-
de do projeto ja elaborado, a equipe de
engenharia - da qual fazia parte Jack
Northrop, que se havia associado com
sua pequena empresa a Douglas - de-
cidiu suspender os trabalhos até que a
experiéncia da Guerra Civil da Espanha
pudesse ser melhor avaliada.
Coincidentemente, o Exército ame-
ricano, baseado nos ensinamentos co-
lhidos pelo servigo de Inteligéncia, re-
solveu, em fins de 1937, formalizar
uma concorréncia para um avidao de
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Douglas Model 7B
et

e D

DB-7 (Boston [ & If) |

ataque bimotor. A Douglas imediata-
mente fez as modificacoes no projeto
do Modelo 7A, e, em 26 de outubro de
1938, fez voar o 07B. O avido foi um su-
Cesso e superou em muito os requisi-
tos exigidos, mas a falta de recursos
impediu qualquer encomenda.

Por sorte, a Franga, desesperada pa-
1a equipar a Forca Aérea, estava com
uma equipe em visita aos Estados Uni-
dos. Esta equipe assistiu aos primeiros
voos do 07B e, entusiasmada, conven-
ceu o seu governo a fazer uma enco-
menda de 100 avides (logo depois au-
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mentada para 270). Era o que faltava
para o projeto deslanchar.

Cabe registrar que e general Hap Ar-
nold, chefe do Estado-Maior da USAF,
quase foi destituido da fung¢do pelo
Congresso. Ele havia autorizado um
oficial francés a fazer um dos véos. O
avido caiu e o episédio veio a publico.
Mas, mesmo com o acidente (ocorrido
num treinamento monomotor), a im-
pressaofoi tdo favoravel que a decisao
francesa foi mantida.

Algumas exigéncias, entretanto,
conduziram a varias modificagdes bas-

s E
o9 i P

‘tante radicais no deseJho origib-dl e fo-
ram;na pratica, resporfsaveiif\ la con-
Jiguracdo definitiva W ca r.éterizou o
A-20 (como experiénifa, ol131 ° avido
da encomenda franéei'd foi testado
com cauda dupla, tipg;1:3-25, sem maior
vantagem; e permg-€ceu fabrica).
Surgiu entdo o D;@ouglas Bomber,
7th Type). 7

Alguns mese5 mais tarde, o gover-
no americano, por certQ influen_giad.o
pela decisdo francesa, resolveuadfori/\
zar a USAF aencomenda do ap4,telho:
Surge entdo a denominacdo oficial de
A-20, Havoc.

Até o final da guerra, foram fabrica-
dos cerca de 7.400 avides nas diferen-
tes versdes, sendo cerca de 3.200 des-
tinados a Russia e 1.500 a Inglaterra -
até o armisticio cdm a Alemanha, a
Franga s6 havia recebido 70 avides e os
restantes (cerca de mil de uma enco-
menda mais recente) foram repassa-
dos a RAF. Esses avioes foram deno-
minados DB7 A e DB7B pela Bouglas,
e receberam a designacao de Boston
na Inglaterra.

A partir do DB7, o avido passou a
utilizar o motor R 2600, enquanto o
DB7 e o DB7B usavam modelos dife-
rentes do PW 1830.

Uma das caracteristicas mais singu-
lares do A-20 foi o fato de ser um po-
tente bimotor, monoplace. Sua nace-
le era de avido de caca e comportava
um Unico piloto, ndo havendo lugar pa-
1a mais ninguém (ao contrario de algu-
mas versdes do A-20 e do B-15 que,
embora s6 tivessem comandos para
um Unico piloto, acomodavam outros
tripulantes m cabina).

A tripulacdo do A-20 variava de dois
a quatro homens: piloto, bombardea-
dor (na versdo de nariz de vidro) e um
ou dois artilheiros na fuselagem trasei-
ra. Nao havendo acesso entre as por-
¢des dos tripulantes, chegou a ser in-
troduzido um comando remoto simpli-
ficado, que permitia ao artilheiro pilo-
tar o0 avido no caso de o piloto estar ina-
bilitado. Parece que era tao dificil tra-
zer o0 avido de volta nessa situagdo que
a idéia ndo durou muito.

0 A-20 executou as mais diversas
missOes durante a guerra, algumas até
bem estranhas.

0 avido, como a prdpria designagdo
indica, foi concebido para ataque. En-
tretanto, a encomenda inicial da Fran-
¢a deu margem a introducio do nariz
de bombardeio (de vidro). Assim foram
os primeiros modelos. Logo, entretan-
to, a opg¢do pelo nariz compacto com
armamentos de cano se mostrou mui-
to mais logica e eficiente. Assim, as ver-
soes com nariz de bombardeio passa-
ram a liderar eventualmente as forma-
¢des nas missdes que exigiam o bom-
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bardeador'hu 6-(navegador.
Oarmam] de cano para tiro fron-
tal teve diversafvariantes, desde qua-
tro metralhadoras-30 ou duas metra-
Ibadoras -50, nas\i.ersdes de nariz de
:'b'ombardefo, a qug)tro canhdes de
-'20mm e duas metralrfadoras-50 na ver-
sdo.ZJmericana de ataque ao solo ou

."qua\ré canhdes de 20mm e duas me-

..frallia-doras -50 na versdo caca-noturno.

.-0 armamento mais exdtico foi o uso de

- 12 metralhadoras -303 na versao de ca-
ca-noturno da RAF.

Uma das variantes fornecidas a Rus-
sia permitia também armam avido com
torpedos sob a asa, além das bombas
do bomb bay.

" Dentre todas as missdes desempe-
nhadas, o A-20 realmente se consa-
grou como avido de interdicdo e intru-
sdo, voando ataque rasante e usando
nariz compacto.

" 0 bombardeiro convencional, nive-
lado a média altitude em presenga de
artilharia AA, foi uma atividade absolu-
tamente suicida, logo abandonada nao
s6 pelo A-20, como também pelos A-26
e B-25.

0 A-20 foi amplamente usado pela
RAF e USAF no norte da Africa e teve
participagdo destacada na reagdo alia-
da no Pacifico, quando da campanha
da Nova Guiné e adjacéncias. A nave-
gacdo maritima japonesa que partia de
Rabaul foi impiedosamente fustigada
pela aviacdo, tendo o A-20 em muito
contribuido para a interdi¢do que dei-
X0U as tropas japonesas da ocupagao
absolutamente a mingua.

Na Inglaterra, por sua vez, no auge
da batalha, quando a Luftwaffe mudou
de tatica e abandonou os ataques diur-

®

Turbinlite: extraordinéria capacidade luminosa

nos, ela teve que se defrontar com o
Boston equipado com radar e transfor-
mado em implacavel caca-noturno.

Mas houve também curiosidades.
Uma, foi a versdo denominada Turbin-
lite. Fra um Boston com radar e uma
enorme luz de busca no nariz, com uma
extraordinaria capacidade luminosa -
o bomb bay era totalmente ocupado
por baterias. O Turbinlite operava
acompanhado por um elemento de ca-
cas Hurricanes e interceptava a forma-
¢do atacante para que os cagas pudes-
sem agir. Por mais exética que a idéia
pareca, 10unidades chegaram a ser ati-
vadas com o Turbinlite.

Uma outra experiéncia, ainda mais
insodlita, foi a da Unidade em que os
avides desenrolavam e arrastavam um
cabo de ago de 2 mil pés de compri-
mento com uma mina explosiva na ex-
tremidade. O objetivo era voar sobre a
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formacdo inimiga e provocar a explo-
sdo da mina por impacto. Em vista dos
resultados pouco promissores (funcio-
nou a contento apenas uma vez), a Uni-
dade foi logo convertida para a Turbin-
lite.

A USAF rambém converteu cerca
de 250 A-20 para missdes de caga-no-
turno e os denominou P-70. Os tempos
e as condi¢cdes eram outras, e 0 Havoc
agora carecia de maior poténcia, ndo
sendo, por isso, muito bem sucedido.
Entretanto, o avido foi elo indispensa-
vel no treinamento e aquisicdo de ex-
periéncia para os pilotos que iriam ope-
rar o P61 Black Window.

Quanto aos 3.200 avides cedidos
aos russos, pouco se sabe. Ede se su-
por, no entéijlto, que eles tenham de-
sempenhado papel importantissimo na
contenc¢do do avango alemio, e de-
pois, na exploragdo do éxito, quando
de sua retirada.

Como curiosidade, cabe registrar
que uma enorme quantidade de A-20,
destinados a Russia, passou por Natal
e seguiu, via Ascension, Dacar, Khar-
town e Cairo, para o Ird. onde eram re-
cebidos pelos pilotos russos. A expli-
cagdo é que durante o inverno no he-
misfério norte, a rota do Alasca ficava
interditada e a inica opgao era o Atlan-
tico Sul.

Ao que sabemos, 0 A-20 era um ex-
celente avido de pilotagem. Tranqtiilo
e seguro, havendo apenas que respei-
tar suas limitacdes. Estruturalmente
nio era um aviiio acrobdtico, embora
o seu desempenho induzisse o piloto
a querer "entorta-lo".

0 estol sem motor era comportado
e convencional. O estai com motor, en-
tretanto, era violento, desordenado e
descontrolado, terminando em parafu-
so. Muita manobra violenta a baixa al-
tura resultou em desastre por falta de
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respeito a essa peculiaridade.

A USAF proibia curvas de 90
graus de inclinacdo e alertava, com I
mite maximo, 70 graus. Segundo as
instrugdes da época, o avido nessa in-
clinagdo, ao manter altura, estolava a
200 MPH!

Uma pena que o A-20 ndo tivesse si-
do dimensionado para o voo acrobati-
co. Todo o seu desempenho indica que
ele deveria ter sido.

Mas vejamos o depoimento de un
piloto brasileiro - Roberto Fritcher -
que voou nos idos de 1944...

"Em agosto de 1944, terminavaeumeucur-~
sodeaviadorem 8/acklandno Texas, aos /Banas
de idade, apds um ano de curso intensivo, devi-
do as condigdes da Segunda Guerra Mundial e
em vista de o Brasil haver decidido declararsua
participagdo contra os paises do Edo - Alema-
nha, Itdlia e Japdo - em 1942.

Preparava-me, apds as cerimémas de forma-
tura, para voltarao Brasilcom a turma 44F, que,
como todas as outras formadas nos EUA, era cha-
mada de "Lifeboy", sabonete famoso na época,
importado daquele pas.

Convocado pelo cap av Policarpo, chefe ge-
ral de todos os cadetes brasileiros no Texas, fw
informado de que ndo iria retornarao Brasilcom
a turma, pois deveria apresentar-me ao chefe da
Confiren em San Antdnio, no campo Kelly Fie/d,
e aguardar instrugdes.

Ld chegando, apresentei-me ao cap av Clo-
vis Costa, chefe do escritdrio da FAB naquele ae-
roporto, que, naquele momento, estava assober-
bado e curto de pessoal para o recebimento de
15avides Douglas Havoc A-20 e 15avides North
American 8-25.

Encarregou-me o cap Clévis de sero respon-
sdvel de fazeras inspegdes visua,:se testes de mo-
tores em todas as aeronaves, pelo minimo uma
vez por semana. Apds 45 dias, fui convocado a
me apresentarao cap av Furtadopara, como seu
co-piloto, participar do vdo de translado de um
Douglas B: 18daquele aeroporto até o Campo de
Marte, em Sdo Paulo.

Chegando em Sdo Paulo, retorneiao Rio pa-
1a rever meus parentes e me apresentar a DP,
aguardando instrugdes e nomeagdo paraabase
aérea a servir. Porgrata surpresa, fui designado

paraabase aérea de Sdo Paulo, nocampo de Mar-

te, onde me apresentei ao comandante, o entdo

cap av Anisio Botelho, ao sub cmt cap av Uba/-

do, e ao 12 ten av Gil Mird Mendes de Morais.
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Cumbica estava ainda em fase final de cons-
trucdo e iniciava a instalacdo do 2.” Regimento
de Aviagdo [RA V) que tevé como seu comandan-
teo cap av Nélson Lavanére Wanderley. Tive no-
vamente uma surpresa agraddvel ao saber que
0 li GBL /Grupo de Bombardeio Leve, sub-uni-
dade do2 * RA V) receberia 0s A-20s com os quais
eu/d tinha alguma intimidade, adquinda em San
Antonio, Texas.

Foinomeado comandante do li GBL o cap av
Furtado, parente do cap Furtado, de quem tive
a honra de ser co-piloto no véo de translado do
8-18

Atingidas as condigdes minimas possiveis; e
apds achegada dosA-20s em Cumbica, chegou
dos EUA um grupo de oficiais pilotos instrutores
deA-20, e foiestabelecida a unidade-escola cha-
mada United States-Brazilian Airforce Training
Unit /USBA TU).

Era o ob;etivo dessa organizagdo o treinamen-
to intensivo dos pilotos em bombardeio rasante,
e erado nosso conhecimento que, ao finaldo cur-
50, possivelmente serfamos transferidos para par-
ticipar de combates no Pacifico Sul, onde as for-
cas aliadas estavam enfrentando dificuldades.

Desnecessdrio dizer que 02" RA Vpassou a
sera unidade deelite da FAB, e, com sua missdo
de bombardeio rasante, passou apoder{azeresse
tipo de véo oficializado. Para isto, ndo existia avido
melhor que 0 A-20

A estabilidade dos comandos era acima da
média. A poténcia sobrava para qualquer mano-
bra; a cabine do piloto era monoplace, sem lugar
para mais ninguém, a ndo ser os olhares do 'fa-
caré",

O tinel do "iacaré "era o timco lugarem que
0 observadorpodia ser conduzido. Deitado, com
acabeca naalturados ombros do pIJoto, era oJeito
que sé tinha de observar alguém. O "iacaré" fi-
cava deitado sobre o tanque de gasolina e sobre
obomb bay e aporta superiorse fechava lateral-
mente sobre ele. Gordos, portanto, ndo cabiam.
Haviam que ser elegantes. Estaposi¢do sempre
me fazia lembrarde uma frase famosa para mim,
quando fazia exame para cadete no Campo dos
Afonsos. Ontimero de candidatos eramwto gran-
de, e a Aerondutica ndo tinha o niimero de ins-
petores suficiente para todas as salas, que com-
portavam uma média de 60 candidatos.

Ao iniciaraprova, recebemos a visltade um
3’sgtporvoltadeseus 18a 19anos, que, muito
compenetrado, disse-nos.

"Vocés aquiestio em um lugarum pouco di-
ferente do que o de costume. Vocés vdo fazerum
exame e ndo vdo ter nenhum inspetor para evi-
tara co/a Istosedeveaoseguinte fato. se vo-.
césprecisarem de um inspetor olhando por cima

“aqwfocalou tdoprofundarfie

de seus ombros para verstl stio fazeftdl: cai-

" . sacerta, vocés s6 siio meiq't(6merrj;tt].Forca Aé-

rea precisa de um homefri.t t i'
Ninguém colou naqu"é/awova e para mim
queatéhojendo

deixo ninguém olharporzima do meu ombro.

OA-20 tinha a mesrrpiconfiguragdo de cabi-
nede um avido de ca f/Ndo tinha lugarpara Y, |
mspetor olharpor cImEdo ombro: Como em qual-
quersituagdo em uij] avido, dptego apagarpor
um erro geralmente é pago pelo pescog.q.: , ..

Ogrupo deA-20passou aser aelité "Cf{fAB." .

Recordo-me de uma das missdes, qi,/éfulide-
colarde Cumbica e interceptaro trem da Central
que ia s6 com militares da Estrada de Ferro até
a Base de Santa Cruz, levando na sua maioria pi-
lotos de caga de P-40 e P-47, que diziam que o
A-20 ndo era denada e ndo conseguia nem acer-
taro hangar de Santa Cruz. Face ao desafio, uma
esquadrilha de A-20, decolando de Cumbica bem
cedo, interceptou o trem que levava todos os d)9s
pela manhd o pessoal para Santa Cruz. Compre-
cisdo absoluta, conseguiram bombardear os trés
primeiros vagades dos oficiais com sacos de fari-
nha de tngo, estando o trem em movimento e em
velocidade normalde translado. Quando eles che-
garam no rancho para tomar café, pudemos ob-
servaralguns todos de branco, apesar de ndo se-
rem da Marinha. Nunca mais falarammal do A-20
e desua capacidade principal: aprecisdo de bom-
bardeio rasante.

Passou a ser o li GBL unidade depresenga
obrigatdria em atividades distintas da FAB Na
maiona das vezes era liderado pelo seu entusiasta
maior, o entdo ten celav Nélson Lavenére Wan-
derley. Tivemos oportunidades diversas de en-
frentar situacdes dificeis, mas sempre todos se
saindo bem.:

A pior de que eu me lembro foi o translado
de Cumbica para Santa Cruzpara uma festivida-
de. Como o percurso todo no Vale do Paraiba es-
tava tomado por uma frente fna cheia de CB e
chuva pesada, o que em absoluto ndo evitou que
oito avides decolassem e fossem em esquadri-
lha até onde foipossivel, a turbulénClarecomen-
dou que cada um procurasse a sua prépn;, alti-
tude, a fim de evitar colisdo. Apesar da chuva pe-
sada, no final do percurso tinhamos o A-20 em
Santa Cruz, Afonsos e Vitona. O controle does-
pago aéreo envolvido era feito pelos préprios pi-
lotos, indicando altitude e rumos tomados. En-
fim, todos chegaram sdos e salvos, pois as md-
quinas responderam a habilidade de seus pilotos.

Nos treinamentos de vdo rasante no Vale do
Paraiba, volta e meia retornava um aviéio com um
ancinho dos plantadores ou um galho de drvore
preso no bordo de ataque das asas. Param1In, foi
sempre uma ferramenta espetacular. Nunca traiu
nenhum piloto que 0 soubesse conduzir dentro
das limitagdes, nas dificeis missdes para as quais
foi projetado.

Sem divida, 0 A- 20f01 e contmua sendo ate
hoje uma espetRr:ular mdquma que me ensinou
a terrespeito pelas limitagdes - dos avides e as
minhas prépnas. Caso contrdrio, eu néo estaria
aqui fazendo este relato em sua homenagem"

Roberto Fritcher
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A versio biposto do AMX fez sucesso

PRIMEIRO VOO DO
AMXDE
ASSENTO-DUPLO

O primeiro AM X de duplo-assento
realizou, com muito sucesso, seu pri-
meiro vOo da Aeritalia em Turim/Ca-
selle, em margo deste ano. Esse no-
vo e importante caga tético, que é fru-
to de um programa comum realizado
entre Brasil e Itdlia, desenvolveu o tes-
te rigorosamente nd horario previsto.

No fim do v6o, que durou cerca de
uma hora, o piloto-teste da Aeritalia,
C Bragagnolo, declarou que, além da
excitagdo pelo importante evento, ndo
observou nenhuma diferenga particu-

larnntre o novo AMX eo AMX de ver-
sdo monoposte], o qual ele & havia
voado antes. E importante frisar o fa-
to de que, durante esse primeiro v6o,
0 AMX biposto conseguiu atingir as
mesmas condigdes desenvolvidas pe-
lo AM X de assentOcuinico, voando nos
limites de velocidade sem apresentar
diferenga entre o monoposto.
 Para este ano, esta prevista a en-
trega de 51 cagas AM X da vers&o bi-
posto pard a Forca Aérea Italiana. Ja
a Forca Aérea Brasileira devera rece-
ber o primeiro de seus 15 cagas na me-

BOEING 737 SUPERA

RECORDE DE

PRODUGAO

0 Boeing 737 n? 1833 deixou a fa-
brica de Renton, em Washington, pa-
ra entrar na histéria da Boeing, pois
sua fabricagdo estabeleceu que foram
produzidos mais 737 do que qualquer
outro avido comercial no mundo. A ae-
ronave foi entregue a Ansett World-
wide.

0 737 é um dos jatos mais versa-
teis até hoje construidos. O primeiro,
um 737-100, entrou no servigo comer-
cial na Europa em 1968, menos de um
ano apds o seu primeiro véo, com as
cores da Lufthansa. Desde aquela
época, em 22 anos de operacdo, afro-
ta mundial do 737 ja transportou cer-
ca de 2,5 bilhdes de passageiros, qua-
se a metade da populagdo do mundo,

evoou o equivalente a 76 viagens en-
tre a Terra e o Sol.

Outro fato marcante é que o 737
tem 146 clientes no mundo inteiro,
tornando-se o jato mais vendido em
toda a historia da aviagdo comercial.

Os Boeings 737-300 e -400 apre-
sentam muita semelhanga entre si, co-
mo, por exemplo, turbinas CFM56-3,
cockpit digital, sistemas internos e ca-
racteristicas de v6o, diferenciando-se
apenas [I0 tamanho. A mais recente,
e a menor aeronave da familia 737, €
0 -500, langado em maio de 87 e cer-
tificado em fevereiro de 90. O -500
possui toda a tecnologia presente nos
modernos -300 e -400.

JUMBOS 747400 NA
ROTA DA AMERICA
DO SUL

A Lufthansa recebeu até agora
cinco dos seus 15 avides SuperJum-
bo Boeings 747-400, adquiridos pelo
prego unitario de US$ 120 a 130 mi-
Ihdes, conforme a configuracdo. E a
maior aeronave comercial do mundo,
caracterizada pelas mais avangadas
técnicas de construgdo de avides de
grande porte.

O Boeing 747-400 possui um raio
de agdo de 12.500km, 1.900km a mais
do que seu predecessor, o Boeing
747-200. A partir da Alemanha, prati-
camente todos os destinos da Luf-

thansa - exceto a Austrdlia - po-
dem ser atingidos em v6os sem esca-
las. Dotado de cabine de comando to-
talmente digital, operada por apenas
dois pilotos, o Boeing 747-400 foi al-
vo de um investimento de 20 milho-
ras de engenharia por parte da empre-
sa alema.

Desde fevereiro de 90, a Lufthan-
sa vem operando 0s seus cinco v60s
semanais entre aAlemanha e a Amé-
rica do Sul. Para o Brasil, ha véo dire-
to, sem escalas, entre Sdo Paulo e
Frankfurt, todas as quartas-feiras.

tade de 1991.
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SAS INVESTE NAS
LOJAS BEM
AEROPORTO

ASAS Trading (membro do gru-
po SAS) estd investindo cerca de US$
9 milhdes na construgdo de duas no-
vas-lojas de departamentos, no termi-
nal internacional do aeroporto de Ar-
landa, em Estocolmo.
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As novas lojas, que ficardo pron-
tas no fim desse ano, vao oferecer ar-
tigos de qualidade, a pregos conve-
nientes. Os clientes também poderdo
encomendar muitos artigos, que se-
rdo enviados diretamente para suas
casas.

e
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0747400 tem cabine totalmente digital
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ITALIA RECEBE O
CENTESIMO F-104
ASA

b¥

O centésimo F-104 ASA (foto) foi
entregue recentemente a Aeritalia Ca-
selle North Plants (o primeiro F-104
ASA foi entregue em novembro de
1986 para a Forga Aérea Italiana). Des-
se modo, o programa de atualizacdo
do sistema de defesa italiana termina-

@ em 1991, com a aquisigdo da 150°
aeronave em questdo.

O F-104 ASA comporta novo ra-
dar e misseis AIM-9L A/A, com siste-
mas computadorizados, que permi-
tem capacidade total de look-
down/shoot-down.

ALLISON FORNECE
MOTOR PARA O
JATO EMB-145

A Embraer - Empresa Brasileira
de Aeronautica SA - ea Divisdo Al-
lison Turbine, da General Motors, as-
sinaram acordo que confirma o /abri-
cante norte-americano como fornece-
dor do motor GM A 3007, que propul-
sara o novo jato de transporte da Em-
braer, o EMB-145.

, "Estou satisfeito por ter a Allison
no Programa EMB-145", disse o dire-
tor-superintendente da Embraer, Ozi-
lio Carlos da Silva, ao anunciar a con-
firmacdo, acrescentando que "o tur-
bofan Allison GMA 3007 é a melhor
solugdo tecnoldgica para o EM B-145,
por oferecer baixo consumo de com-
bustivel e 0 desempenho e a durabi-
lidade requeridos para a operagdo na
aviagdo regional, o que, sem duvida,
fardo com que o EMB-145 solidifique
aposigdo de lideranga ja alcangada pe-
la Embraer no mercado de aviacéo re-
gionalcomoBandeiranteeoBrasilia".

O motor GMA 3007 é um turbo-
fan na faixa de 7 mil libras de empu-
xo. Ele utiliza o compressor de alta

pressdo de um turboeixo ja existente,
0 T406, que se encontra atualmente
em ensaios em v60 no convertiplano
V-22 Osprey, acoplado a um novo fan
e componentes de controle modifica-
dos que resultardo num motor de bai-
X0 risco. Além disso, 0 GM A 3007 sera
provido de FADEC (controle eletroni-
co digital automatico) para otimizacdo
operacional, o que provocara um au-
mento da durabilidade e confiabilida-
de no motor.

O EMB-145 ser3, na realidade, um
EMB-120 Brasilia alongado para 45
passageiros, fato que reduzird seu
custo de desenvolvimento acentuada-
mente, estimad9 hoje em US$ 250
milhdes. O avidodevera ter um custo
unitario, quando chegar ao mercado,
em 1992, de cerca de US$ 11 mi-
Ihdes. Com este avido, a Embraer te-
@ uma familia completa de avides
destinados a aviagdo regional: o
CBA-123, para 19 passageiros, o
EMB-120 Brasilia, para 30, e o
EMB-145, para 45.
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A SITA - Société Internationale
de Télécommunications Aéronauti-
ques - realizou em margo deste ano
um seminario sobre o Sistema Air-
com, no Palacio dos Congressos, em
Paris, para examinar todos os aspec-
tos do Servigo Mével Aerondutico Via
Satélite (AM SS). Representantes de
100 companh,asaéreas, 1nclulndo or-
géos de administragdo de aviagao ci-
vil, fabricantes de aeronaves e equi-
pamento avibnico, e organizacgdes de
padronizagdo, participaram do even-
to,

O AMSS vai revolucionar asco-
municagdes aeronauticas na década
de 90. Oferecendo o esperado "elo
perdido" - comunicagdes de dados
6 voz entre o ar e a terra em ambito
mundial, inclusive servigos de telefo-
nia para tripulagdes e passageiros -

. SITA DISCUTE O
. SISTEMA AIRCOM
VIA SATELITE

&

o sistemarriovel criara condigdes pa;
ra melhorar bastante os servigos- &¢
reos e a seguranga dos v0os:

Depois do grande sucesso dos'
testes do servigo durante dois ar,0s
o Aircom via satélite brevemente es'.
taré disponivel as empresas de trans'.
porte aereo, iniciando a ligagdo de d, t
dos. para tripulagdes de cabina éme.
apenas algucnas semanas. :

O grande niimero de assistentes
e oradores de diversas nacionalidades
no evento atestou o excepcional inte-.
resse naquilo queo diretor-geral da s1
TA, Claude Lalanne, designou somo
0 ""acontecimento mais importante e
o maior de'safio dos ultimos 60 anos
nas comunicag@es aeronauticas". O
seminario assinalou também a realida-
de da cooperagdo internacional entre
todas as entidades de transporte
aéreo.
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O Clube de Aerondutica, através
desta Revista, consigna os seus sen-
timentos pelo falecimento do ilustre
e querido Hélio Smidt, presidente da
Varig, no dia 11 de abril deste ano.

Nascido em Porto Alegre em
1925, Smidt iniciou a carreira na Va-
rig aos 20 anos. Passou pelo setor de
cargas, trabalhou como motorista, cai-
xa e auxiliar de escritério. Apds 35

anos de servigos, assumiu em 1980 a
presidéncia da empresa, que se trans-
formou na maior companhia aérea da
América Latina, e a 4¢ do mundo.
Desde entdo, sob os. cuidados de
Smidt, a Varig consolidou e expandiu
suas redes doméstica e internacional.
Com um contingente de cerca de 30
mil funcionarios, o Grupo Varig é ho-
je composto por 24 empresas, contro-
ladas pela Fundagdo Ruben Berta.
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Assumiu a presidéncia da IN-
FRAERO, empresa vinculada ao Mi-
nistérioda Aerondutica, o maj brig eng
RR Theodoésio Pereira da Silva, até re-
centemente Superintendente da Re-
gional Sdo Paulo, da mesma campa-
nhia. Formado oficial aviador pela Es-
cola de Aeronautica e engenheiro de
construgdo pelo IME - Instituto Mi-
litar de Engenharia, presidiu as Com is-

s0esdeConstrucaodoAerrzportode
Manaus ICCPAIM) e de Sao Paulo,
Guarulhos (Copasp).

A diretoria empossada tem como
diretor de operagoes, Carlos Homrich;
diretor de engenharia, maj brig eng RR
Hugo Nicodemo Guida; diretor de ad-
ministracdo, Marcelo Alves de Abreu;
diretor comercial, Tércio Ivan de Bar-
ros; diretor financeiro, Breno Cunha.

1n
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SAS UNE-SE A LAN CHILE

Foi assinado em Santiago do Chi-
le, por Jan Carlzon - Presidente e Di-
retor Executivo da SAS - e Guilher-
me Carey - Presidente da LAN Chi-
le, acorrlo riue vai tornar sécias as
duas companhias, no primeiro e maior
sistema de trafego global do mundo.

Conforme autorizagdo do gover-
no, a SAS tenciona comprar 30% das
acoes da LAN Chile.
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Apos aprovagdo do Banco Central
e da Comisséo de Cambio Estrangei-
rodo Chile, a SAS investird um total

+de US$ 40 milhdes, dos quais US$ 30

milhdes serdo paru concretizar sua
participagdo acionaria inicial na LAN.
No proximo aumento de capital da
empresa, a SAS aplicara mais US$ 10
milhdes, ficando assim com um mé-
ximo de 35% das agdes da LAN.

Na foto, o primeiro Boeing
747-400 da Japan Airlines decolando
de Seattle, com as cores da campa-
nhia japonesa.

A Japan Airlines tem 20 Boeing
747-400 encomendados e opgdo pa-
ramais 15. Os-400 utilizardo turbinas
General Electric CF6-80C2.

PRIMEIRO 747-400
PARA JAPAN
AIRLINES

Os modernissimos -400 sdo do
mesmo tamanho dos outros 747, mas
apresentam materiais mais leves na
composicdo de seu material estrutu-
ral, avangos na aerodinamica, novos
sistemas eletrénicos e interiores. Ele
pode voar mais de 12.500Km sem es-
calas.

PRIMEIRO CHECK-IN
EM ESTACAO DE
TREIVI

Foi inaugurado recentemente o
primeiro check-in da Lufthansa em es-
tacdo ferrovidria. Os membros do con-
selho executivo da Lufthansa eda Re-
de Ferroviaria Alema, respectivamen-
te, Frank Beckmann e Hemjoe Klein,
apresentaram ao publico este novo g,
até agora, mundialmente Unico servi-
co da Lufthansa, cujo ato contou com
as presengas do ministro de Transpor-
tes da Alemanha Federal, Friedrich
Zimmermann, e do ministro de Eco-
nomia e de Transportes do Estado Fe-
deral da Baviera, August Lang.

No novo balcdo do check-in, loca-
lizado na ala norte da estacdo central
ferroviaria, os passageiros podem efe-
tuar a operagdo de fazer a entrega de

sua bagagem, para os seus v6os com
a Lufthansa ou acompanhia aérea afi-
liada Euroberlin France. Com o cartao
de embarque em maos, eles podem

se dirigir diretamente ao portdo de sai-,

da do respectivo voo, no aeroporto de
Munique/Riem, utilizando para isto o
6nibus do aeroport'), o trem ou um &-
XL

A Lufthansa se encarrega do
transporte da bagagem diretamente
até o avido. Enecessario, porém, que
0s passageiros fagam o check-in na
estagdo com antecedéncia de, no mi-
nimo, duas horas da partida do avido.
0 despacho somente é possivel para
0s voos do mesmo dia. O novo balcdo
na estagdo ferroviaria atende diaria-
mente das 6 as 20 horas.
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a grande capacidade
-de p etracao e decorren-

A partir de 1989 a
Embraer estara entregando:
aForca Aérea Brasileira o
‘ cac bombardel-

; brasﬂelro

'sobrevivéncia em ambien-
S ho ts-ese retorno

V00, dao nova d mensao a0
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Aparentemente sdo iguais. Vao ter milhares de horas de voo pela frente com toda seguranca. S6 que uma acabou de ser
fagnca_da. Ea outra acabou de ser reparada. A Celma € uma empresa brasileira. Alids, a maior empresa da América Latina
de revisdo de motores e reparo de pecas. Edesenvolveu uma tecnologia tao avancada, que é capaz de reparar uma peca
ou componente aeronautico com tanta qualidade que os proprios fabricantes dos motores reconhecem e recomendam.
Isto quer dizer muito, mas muito menos custo ﬁpara sua empresa, Com a segurania de quem tem mais de 30 anos de
experiéncia. Homologados pelo DEPAC (Departamento de Aviaao Civil) e pela F.A.A. (Federal Aviation Administration),

CELM/

Rua Alice Hervé, 356 - Petrdpolis - Rio de Janeiro
Tels.: 102421 42-5562/43-4962 - Fax: 102421 42-3684
Telex: 212-1271/213-4822
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