


Periscópio detectadc 
Distância 30 milhas 
Mar encapelado 

V ARAN: Radar 
de vigilância 
marrtima 

O VARAN é sem~re a rr 
lhor opção para um radar 
v igilânc ia marítima, seja 
quais forem as condições ; 
mosféricas ou a altitude E 

que ele atue , uma vez q 
combina todas as aualidad 
de um detector de elevada PE 
formance em um único equi~ 
men to. Devido à comoress 
de impu lso, permite a detecç: 
de um periscópio em mar E 

capelado sem alertar o inimi~ 

O .VARAN, sendo comp< 
-to e modular, e de dimensê 
reduzidas, pode ser instala 
facilmente em todos os ti~ 
de aviões ou helicópten 
mesmo os de pequeno port1 

Fabricado atualmente f 

série, permi te levar a bom 11 

mo um grande número de rri 
sões de importância capi t 
ta is como : luta ant i-subma ~ 
ou cont ra navios de superfíc 
co ntrole de zonas de interes 
econômico, resgate e sal1 
menta no mar, detecção 1 

manchas de petróleo, etc: 

DIVISION ÉOUIPEMENTS 
AVIONIOUES 
178, bd Gabriei-Péri 
92240 MALAKOFF FRANCE 
T él. (1) 655.44.22. 
Télex: TCSF 204 780F. 



Disse um certq poeta contemporâneo: 
"O meu poema não ieva o pão à boca ... mas 
ai cJo povo que não tem seus poetas . . . " Bem 
sabemos que os poemas não resolvem os 
impasses materiais desta vida, mas inspiram 
as soluções; dão um sabor especial à exis­
tência; mostram-nos novas razões para pros­
seguir; dizem ao espírito que viver vale à 
pena. 

Parafraseando, ousaríamos: Ai das pro­
fissões, dos campos de atividade humanas 
que não têm seus poetas! 

O Cap Av R/2 Alberto Martins Tor­
res, que acaba de lançar, pela Revista Aero­
náutica Editora, o seu excelente livro 
"OVERNIGHT TAPACHULA", fala, do alto 
das suas bem curtidas 99 missões de comba­
te durante a Segunda Guerra que a história 
da aviação "poderia ser dividida em três 
fases de características bem di~tintas . . . " 
Preconiza, então, uma fase heróica, uma 
fase romântica e uma profissional. A heróica 
iria desde Santos Dumont até os meados da 
década de 30. A segunda viveu os momen­
tos da guerra e um curto período do após. A 
profissional corresponderia à fase atual. 

Quem somos nós para discordar. Ape­
nas acrescentaríamos que o espírito românti­
co, num tipo de aviação - justamente a de 
caça da qual o Torres é, sem sombra de dú­
vidas um expoente - transcende essas fa­
ses preconizadas pelo eminente autor. 

A caça é poes1a, desde a fase herói­
ca até a contemporânea . O caçador relembra 

os filmés de capa-e-espada, o tempo dos 
cavaleiros, de armadura, escudo e lança. É o 
aviador que existe nos sonhos das crianças . 

A aviação de caça conseguiu subsis­
tir aos avanços da tecnologia : ela _é o mister 
que permanece na encruzilhada, entre o ser 
humano, na sua mais humana acepção, e o 
ser profissional, técnico. 

O caçador, malgrado a sofisticação 
dos sistemas de navegação, ainda pilota 
com a alma, com seus sentidos intimamente 
integrados à máquina, uma simples extensão 
de seu corpo . 

_ Ele é o poeta da Aviação; ainda o 
piloteiro maluco e solitário. Na sua máquina, 
só ele sabe. E a sua responsabilidade, como 
técnico altamente qualificado, aumenta na 
razão direta da sua solidão, quando no cum­
primento de suas missões. 

· Neste número, ern parte dedicado aos 
profissionais da Aviação de Caça, procura­
remos trazer um pouco do espírito do "SEN­
TA PUA!". Evidente que "TRAZER DE VOL-

. TA" situa-se como mera força de expressão. 
O espírito do 1? Grupo de Aviação de Caça 
não pode ser ressuscitado, pois só retoma à 
vida aquilo qu,e algum dia feneceu 

E os poetas não mo·rrem, mesm.g quan­
do tombados em combate. O holocausto 
também é o preço da eternidMe. 

À la Chasse! 

A REDAÇÃO 



A Varig manipula sua carga em modernos terminais, 
com técnica específica do setor. 

Plástico, rede e cabos de nylon protegem sua carga. 

Através de processo totalmente 
automatizado, sua carga é 
levada e acomodada a bordo. 

Serviço de Reembolso Aéreo. 
Criado para atender suas comodidades, este 
serviço oferece inúmeras vantagens, pois 
possibilita a compra, a entrega e o pagamento 
à distância. Isto quer dizer: você pode fazer 
suas compras em mais de 100 cidades do 
Brasil; através da Varig, sem "sair de casa". 
O processo é o mais simples que existe; você 
encomenda o produto e o fornecedor o remete 
pela Varig. A empresa entrega o produto em 
suas mãos e você reembolsa o fornecedor 
pela própria Varig . 
* Exceto Manaus. 

Os jatos Boeing 707, 727 e 747, 
os DC-10/30 e os Airbus, são 
paletizados. Paletizada, a sua 
carga adquire proteção 
integral antes, durante 
e depois do vôo. 

Na Varig , sua carga é 
trat~da como gente. 

E o serviço de 
Carga aérea 

Primeira Classe -
seja uma flor 
ou um trator. 

Pelas estradas aéreas, muitas pessoas estão co lhendo lucros com os jatos cargueiros da~ Varig. 

VARIG@ 
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Recebemos do Sr. Paulo Lima 
Guimarães, de Belém:_ 

Gostaria de saber, por gentileza, 
como devo fazer para adquirir o li­
vro "Manobras Elementares de 
Vôo " , publicado pela EAPAC. Pe­
dindo a vocês ou diretamente à 
EAPAC. Caso seja a 2~ opção, por 
favor me forneçam o endereço da 
mesma. Desde já, meus agradeci­
mentos e felicitações a essa concei­
tuada e respeitosa Revista pelo ex­
celente trabalho informativo e pres­
tativo a todos que gostam de avia-
ção. 

Atenciosamente . 
A REDAÇÃO: O livro "Manobras 
Elementares de Vôo" poderá ser 
adquirido na própria EAPAC. O en­
dereço é: Estrada do Galeão, 504~ 
- Rio de Janeiro - RJ, CEP 21941 
Tel. : (021) 393-4061. 

De Thereza Cristina Santos, RJ 
recebemos: 

A finalidade precípua desta ex­
posição é a de chamar a atenção e 
valorizar o papel do Controlador de 
Vôo, figura humana imprescindível 
para a segurança da navegação aé­
rea, que infelizmente, no Brasil, não 
recebe a distinção merecida. 

Muitos carecem da noção exata 
da importância dos serviços execu­
tados pelos Controladores de Vôo, 
imaginando que o avião simples­
mente voa comandado pelo piloto, 
sem saber que todas as etapas en­
volvidas na completa realização de 
um vôo, têm a participação direta 
do Controlador. Atuando no ano­
nimato, são eles que conduzem 
com dedicação e segurança os ru ­
mos dos que trafegam no espaço 
aéreo. Desde a autorização do pla­
no de vôo proposto, decolagem, 
subida, vôo em rota, descida e pou­
so, a todo momento estão sob sua 
vigilância vidas, muitas vidas e ne­
nhum piloto colocará em risco os 
seus passageiros e dos de outros 
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aviões, ao efetuar manobras sem a 
devida liberação pelos Controlado­
res. O espaçC' aéreo possui suas 
"estradas", as aerovias, suas "sina­
lizações" especificadas em cartas 
de navegação, impossibilitando, no 
tráfego aéreo, desamarrar-se da in­
terferência do Controlador. 

Atualmente um contínuo aper­
feiçoamento é dedicado à tecnolo­
gia, aos equipamentos de controle 
e proteção ao vôo, aos computado­
res, aos radares, à modernização 
dos aeroportos e à sofisticação dos 
aviões, enfim. Todo esse investi­
mento altíssimo tem por fim garan­
tir economia, rapidez e segurança 
nos vôos. Contudo, vale ressaltar, 
está nas mãos do Controlador dar 
vitalidade e eficiência e essa estru­
tura gigantesca. Não existe maqui­
nismo que solucione os conflitos 
iminentes e as situações de emer­
gência! 

A incoerência observada reside 
no fato dos Controladores não se­
rem considerados, ficando para trás 
na relação tecnologia X valorização 
profissional, uma discrepância que 
apresenta avanco de um lado e 
estagnação do outro. Num sistema 
programado para não haver falhas, 
permanecer nessa situação, pode 
acarretar perdas incalculáveis. 

Os Controladores brasileiros não 
têm a profissão regulamentada , 
nem sequer uma legislação especí­
fi ca . Os civis pertencem ao Quadro 
do Funcionalismo Público da Aero­
náutica, com uma renumeração ni­
velada e limitada à hierarquia sala­
rial dos sargentos especiaistas, os 
Controladores Militares. Muitos dos 
civis, com menos de 10 anos de 
operação, já atingiram o nível mé­
dio máximo permiti'do, encontran­
do-se sem perspectivas e apreensi­
vos com a inércia promocional. 

Além da forte tensão · inerente 
ao serviço, o desequilíbrio entre a 
responsabilidade exigida e o salário 
percebido, não fosse pelo alto grau 
de seriedade e consciência, dividiria 

sua atenção com um olho na sepa­
ração .dos aviões e com o outro no 
bolso, igualmente muito controla­
do. Gratificações recebidas de 45% 
estão com prazo de dias para expi­
raçã o, medida que contribui para 
aumentar as dificuldades já existen­
tes. 

A carga horária de trabalho não 
está fi xada mediante estudos cientí­
ficos e chega a variar com o n° 
daqueles que vão deixando o con­
trole de vôo. Aguarda-se, inclusive, 
a resolução "morosa" de um pro­
cesso movido na Justiça de Brasí­
lia, sobre essa variação horal. Frise­
se que a formação e amadureci­
mento de um Controlador leva cer­
ca de 3 anos, evidenciando que a 
saída deste material humano é one­
rosa e de substituição demorada . A 
experiência é um fator por demais 
importante para a tomada de deci­
sões imediatas, não sendo admissí­
vel o pouco caso dado para a manu­
tenção deste perito. 

As próprias Cias. Aéreas não 
liberam passagens, nem descontos 
para os controladores, mesmo que 
os vôos não estejam lotados, talvez 
achando que perderão divisas. Es­
quecem-se que trata-se de uma cor­
tesia comum em outros países e 
que muitas vezes seus aviões tam­
bém economizam combustível e 
tempo de vôo ao serem liberados 
pelo Controlador, de procedimen­
tos padronizados, em momentos de 
pouco tráfego, sem prejuízo da se­
gurança. 

A representatividade dos Con­
troladores civis resume-se numa 
nascente e ainda singela Associa­
ção, com sede no Rio de Janeiro, e 
com associados sem a autonomia 
necessá ria para terem suas conside­
rações aceitas. 

Ao assumir o controle do tráfe­
go, deve esquecer os problemas, 
estar tranqüilo e entregar-se por 
inteiro. Não pode cometer erros! 

Fica no "ar" a esperança de 
mudança da mentalidade e de uma 
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visão que alcélnce a essência da 
questão. Afinal, espera-se o infor­
túnio de um desastre para se tomar 
providências? 

Do Pres. do Banco COMINO, 
Sr. CARLOS EDUARDO 
OUARTIM BARBOSA 
Recebemos: 

Prezado Cel Hermano: 

Recebi o livro editado pela Re­
vista Aeronáutica que gentilmente 
me enviou. A iniciativa em editá-lo 
merece a gratidão de todos os 
amantes da aviação. Muito obriga­
do, um grande abraço. 

De Ivan Benedictis, Buenos Aires, 
Argentina 

Senor Mayor 
Wilson Jorge De Paula, 
Redactor Jefe de la REVISTA 
AERONAUTICA 

Estimado Jorge: 

sin que lo tome como una falta 
de respeto a su grado militar, o una 
irreverencia a su FLierza, yo le digo 
que a partir de ahora usted en 
Mayor de Grado Militar, Mayor de 
corazón y ... el mayor de los tram­
posos! 

Yo efectivamente le pedí el ma­
terial, pero no le pedí que me publi­
cara la carta en algo. tan seria como 
"Revista Aeronáutica" . Pretendía 
conocer la verdad y usted me ha 
permitido llegar a la fuente misma 
merced a su gentileza (además, en 
confianza: los de Embraer deben 
estar felices en detectar que le leen 
a fondo su publicidad). 

Sin embargo, tengo muy a la 
vista como brújula de vida a una 
frase de ese desconocido poeta 

nuestro para ustedes llamado Jorte 
Luis Borges, quien en un momento 
(feliz) de su larga obra dice " ... de­
fiéndeme Senor, dei impaciente 
apetito de ser marmol y olvido". Tu 
me has puesto en evidencia, me has 
mostrado el marmol y yo voté hace 
anos por el olvido. 

Luego, trabajar en el staff de 
Spaini lo hace sentir a uno como un 
cabo segundo ai lado de su Co­
mandante Supremo: es una fuente 
de sabiduría, es una fuente de expe­
riencia y ... mi colega só lo con 1539 
licencias anteriores a la mía. 

Yo por ello le llamo afectuosa­
mente tramposo. De allí que acabo 
de celebrar un Consejo de Guerra 
privado y de ello resulta: 
a) que le condeno a visitar Buenos 

Aires, en todo caso usando una 
plaza dei Electra Militar que veo 
mensualmente en Aeroparque 
(SABE). He decidido que usted 
se aloje en mi casa (si viene con 
dos "garotas" tanto mejor) tres 
seria mucho para mí sólo pese a 
mis 36 anos. 

b) Condenarle a que lea un trabaji­
to mío. En caso que no le resulte 
indijesto, que lo quiera publicar, 
y decida pagar colaboraciones, 
mi Consejo de Guerra privado le 
ordena a irse hasta el Castelinho 
(ai inicio de lpanema), y tomarse 

la Brahmna Chop más fría y más 
grande a mi salud. Es un rito que 
cumplí-las 17 véces que me tocó 
estar en ese paraíso que es Rio, 
que, además, es donde nací: he 

nacido en un barco dei Lloyd 
Brasileiro en navegación oceáni­
ca, y estoy como acta de naci-
miento registrado en Rio. El artí­
culo me lo paga en forma de 
tomarse usted todo en cerveza, 
descontando el viaje de taxi. 
OSL??? 
Pues entonces le he mandado 

mis "ordenes". Permítame llamarle 
amigo desde aquí (usted así actuó), 
y si realmente me hace caso vinien­
dose en el Electra de la Força Aerea 

Brasileira, se lo demonstraré. Que­
do entonces OAP, amigo tres veces 
Mayor! 

Respetuosamente 

CORREÇÃO: 
No artigo "CURRICULOS", Re­

vista Aeronáutica, n° 149 Pág. 64, 
não foram publicadas as notas abai­
xo. 

---------NOTAS--------~ 

1) Matéria publicada no JORNAL 
DO BRASIL, 1 ~caderno, pág. 
24, em 01 de abril de 1984. 

2) Major Brigadeiro do Ar Lauro 
Ney Menezes, op. cit., pág. 
75. 

3) General Giulio Douhet, O Do-
mínio do Ar, op. cit., pág. 73. 

4) lbid., pág . 227. 
5) lbid ., pág. 159. 
6) Tenente Brigadeiro do Ar Nel­

son Freire Lavanere-Wander­
ley, op. cit., pág . 25. 

7) Douhet, Per la Guerra Aérea, 
op. cit., pág. 21. 

8) Menezes, op. cit., pág. 75 . 
9) Douhet, O Domínio do Ar, op. 

cit., pág. 18. 
10) Douhet, Per la Guerra Aerea, 

op. cit ., pág. 6-7 
11) Douhet, O Domínio do Ar, op. 

cit., pág. 28. 
12) lbid., pág . 159. 
13) lbid., pág. 131 e 173. 
14) Tenente Coronel Gerald S Ve­

nanzi, op. cit., pág. 45-58. 
15) Giddings, cit. in O' de Almei­

da, op. cit., pág. 104. 
16) Douhet, Per la Guerra Aerea, 

op. cit., pág. 8. 
17) Douhet, O Domínio do Ar, op. 

cit., pág. 96. 
18) Douhet, cit. in O' de Almeida, 

op. cit ., pág. 84. 
19) Coronel Aviador Nelson O' de 

Almeida, op. cit ., pág. 84. 
20) Douhet, Per la Guerra Aerea, 

op. cit., pág. 3-4. 
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- PLASTDIODELISIIO-

B-29 ''ENOLA GAY'' 
Antonio Linhares 

-..-c.c.-..-~-"'----------------............... - ............ 
A única 8-29 ainda voando fotografada em Oshkosh 1984 

A 6 de agosto de 1945 foi lança­
da sobre Hiroshima a primeira bom­
ba atômica. A operação foi execu­
tada por um bombardeiro quadri­
motor do tipo B-29 batizado "Enola 
Gay" em homenagem à r:~ãe de seu 
piloto. 

A tripulação fora selecionada e 
treinada para a missão durante um 
ano. Os tripulantes sabiam que le­
vavam uma arma devastadora a 
bordo, porém ignoravam suas con­
seqüências. Eram cientes de que 
não haviam garantias quanto à pos­
sibilidade de escape após o lança­
mento da bomba. 

Às 9h 15m a bomba foi lançada . 
O piloto executa uma curva de 60 
graus em seu vôo de retorno . A 
bordo todos usavam óculos escu­
ros. A carlinga foi inundada por 
uma terrível luz purpúrea. O gigan­
tesco cogumelo, que se tornaria o 
símbolo da Era Atômica, subiu a 
10.000 metros de altura. Hiroshima 
se incendeia ... 

A explosão da bomba . matou 
instantaneamente 120.000 pessoas, 
enquanto outras 80.000 morreram 
depois, lenta e cruelmente, em 
conseqüência dos efeitos radioati ­
vos . 

A 9 do mesmo mês foi lançada a 
segunda bomba atômica, mais pe­
sada que a primeira, sobre Nagasa­
ki .. . 

Os efeitos do bombardeio leva­
ram o Japão à rendição incondicio­
nal de suas forças armadas a 14 de 
agosto de 1945. Estava terminada a 
2~ Guerra Mundial. . . 

Modelos da B-29 

Existem no mercado vários kits 
da B-29. Os aficcionados da escala 
1 /72 são atendidos com o kit da 
Ai rfix. Os que preferirem a escala 
1 I 48 podem adquirir o modelo da 
Monogram ... 

A montagem do kit da Revel! é 
muito simples. O tamanho do mo­
delo reduz o impacto merecido. O 
mesmo "desaparece" entre outros 
da coleção, alguns dos quais em 
igualdade de tamanho, porém sem 
a merecida fama da B-29 . 

Algumas partes devem ser pre­
viamente emassadas pois apresen­
tam falhas oriundas da injeção do 
plástico. Os rebites são grandes de­
mais, do mesmo diâmetro que os 
similares em escala 1/48. As trans­
parências são de boa qualidade, e 
as instruções são precisas. 

Desprovido de trem de pouso, o 
modelo é exibido sobre um pedestal 
do tipo usual na Revel!. Seu lança­
mento no mercado remonta a dé­
cada de 50, e como tal constitui um 
dos kits pioneiros entre as centenas 
que hoje existem. e 

lttWIStA _, 
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VOE O MELHOR. 

O avião mais vendido do mundo 
está quatro anos adiantado. 

O Boeing 737 - 300 já está voando em serviço comercial regular. Ele é o resultado da decisão da 
Boeing de aplicar a mais avançada tecnologia, na produção de um avião para etapas curtas e médias. 
Seus competidores somente em 1988 começarão a transportar passageiros. 
Agora que o 737 - 300 é uma realidade, novos projetos estão sendo desenvolvidos. E a Boeing cada 
vez mais se distancia na competição pela liderança da indústria do transporte aéreo . 

16 companhias aéreas já adquiriram 163 Boeing 737 · 300 .BDEING 
Tornando o Mundo Menor . 
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PEQUENA HISTÓRIA DE UM 
GRANDE AEROPORTO 

Um grande e moderno aeropor­
to, uma vez concl uído e posto em 
operação, passa a ser ju I gado ex­
clusivamente face aos problemas 
atuais; se funciona bem, ninguém 
se dá conta do que ele representa 
em matéria de estudos, pesquisas, 
proJetos const ru tivos e dificuldades 
inúmeras no correr da obra; mas se 
algo não vai bem, ai daqueles -que 
se envolveram no seu projeto. 

O Aeroporto Internacional do 
Rio de Janeiro (AIRJ) teve seus 
estudos de viabilidade técnica e 
econômica iniciados em 1968, pre­
cedidos de ampla concorrência in­
ternac ional a que compareceram 
mais de uma dezena de consagra­
das firmas projetistas nacionais e 
estrangeiras. Sagrou-se vitorioso o 
consórc io das firmas Hidroservice 
(brasileira), Acres (canadense) e 
Parkins (canadense). A firma bré)Si­
leira, em obediência ao estipulado 
no ed ital de concorrência, liderou o 
consórcio. 

O primeiro problema que se 
apresentou à Comissão Coordena­
dora do Projeto foi a localização do 
novo aeroporto. A região Rio-S. 
Paulo detinha, à época, cerca de 
55% do tráfego aéreo doméstico E 

mais de 90% do tráfegq internacio­
nal; conseqüentemente, o novo 
aeroporto seria fatalmente localiza ­
do numa destas cidades. Desde lo­
go, fortes pressões políticas e regio-

nalistas se fizeram sentir para a 
loca lização do aeroporto em São 
Paulo . A argumentação era aparen­
temente válida: São Paulo tinha 
uma população metropolitana 
maior que a do Rio e sua taxa de 
cresc imento era também mais ele­
vada. Acontece, porém, que a de­
manda do transporte aéreo está in­
timamente relacionada com a natu­
reza da atividade econômica da re­
gião servida pelo aeroporto, com 
predominância da atividade terciá"" 
ria (serviços); a atividade industrial, 
ao contrário, não constitui um fator 
preponderante . Tal paradoxo se ve­
rifica também em outros países. 
Assim, por exemplo, Washington, 
com aproximadamente a metade da 
população de Filadelfia, gera mais 
tráfego aéreo do que esta última. 
No caso brasileiro, de 1952 a 1964, 
São Paulo acusou um aumento mé­
dio anual da população de 6,07%, 
enquanto o Rio cresceu apenas 
4,40% (lO mesmo período; mas 
com o tráfego aéreo se deu exata­
mente o contrário, crescendo ape­
nas 2,59% em Sao Paulo, contra 
4,87% no Rio de Janei ro. 

Além dos fatores sócio-econô­
micos citados acima, havia a consi­
derar também fatores fisiográficos, 
tais como a topografia desfavorável 
da região, a altitude penalizando os 
vôos de lónga distância, maior inci­
dência de bruma e outras condições 

precárias de teto e visibilidade. Em 
contraposição, o Rio de Janeiro -
e o Galeão em particular - oferecia 
amplas condições para a constru ­
ção de 4 Km de pista, ao nível do 
mar e com entradas livres sobre o 
mar em ambas as cabeceiras . 

Superando o problema da locali­
zação, os estudos de viabilidade 
passaram a considerar o conceito 
filosófico que deveria presidir o 
anteprojeto do aeroporto, parti­
cularmente do Edifício Terminal de 
Passageiros. Para tanto, todos os 
grandes aeroportos foram passa­
dos em revista, chegando-se à con­
clusão que nenhum projeto poderá 
ser considerado melhor do que ou­
tro se não forem levadas na devida 
consideradação as peculiaridades 
locais, ta is como demanda de pas­
sageiros nas horas de ponta, dispo­
nibilidade de área, natureza do ter­
reno, etc. etc. Conceitos lineares, 
"Fingers", Aeroga res, posições 
remotas e outras modalidades de 
projeto têm sua adequação às pe­
culiaridades específicas de cada ca­
so. Embora não se possa "inven­
tar" nada de novo em matéria de 
aeroporto, também não se pode 
transplantar um determinado proje­
to de um lugar para outro. Por 
outro lado, não foi esquecido o 
princípio de que simplicidade e fun­
cionalidade devem caminhar sem­
pre juntas, evitando-se sofistica­
ções que muitas vezes somente têm 
justificativa como modernismos ou 
elementos Giecorativos. O conceito 
básico deve assegurar a transferên­
cia do passageiro e de sua baga­
gem, de forma rápida e ordenada, 
entre o "lado de terra" e o "lado do 
ar"; e nesse cam inho, tão curto 
quanto possível, deve ser rea lizado 
o "check-in". e para que isso acon­
teça, os fluxos de embarque e de­
sembarque não devem se cruzar no 
saguão do Edifício Terminal. No 
projeto do AIRJ estes fluxos se 
processam em níveis diferentes, 
sem dúvida alguma a melhor solu­
ção . 

Nas pesquisas realizadas pelo 
estudo de viabilidade do AIRJ foi 
constatado que a capacidade dos 
modernos aviões (número de as­
sentos) tem crescido numa razão 
maior que a envergadura dos 
aviões; a técnica de alongar as fuse­
lagens de aviões já fabricados 
("strecht") parece ter sido a maior 
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responsável por esse fato. Assim, 
por exemplo, um Boeing 727 nor­
mal representa uma relação de 3,2 
assentos por metro de envergadu­
ra; enquanto na versão alongada 
("stretcht") esta relação sobe para 
4,4. No DC-8 alongado, a relação é 
de 4,9 assentos por metro de enver­
gadura; o DC-10 a relação é de 5,4; 
o 747 alongado representa pratica­
mente 6 assentos por metro de en­
vergadura. Estes poucos exemplos 
são bastantes significativos, pois 
praticamente todos os modelos de 
aviões podeni ser alongados; as­
sim, com o correr dos anos, os 
núcleos dos edifícios terminais ten­
dem a se saturar muito antes que 
novos portões de embarque se fa­
cam necessários, o mesmo aconte­
éendo com ·os pátios de éstaciona­
mento (fuselagens mais compri­
das). A conclusão a que se chegou 
foi a seguinte: o crescimento dife­
renciado das áreas que integram o 
aeroporto não permite a adoção de 
um projeta rigidamente modulado, 
o que limitaria : a flexibilidade ' do 
conjunto. O tipo de estacioname,nto 
dos aviões na posição ''nose Tn" (de 
nariz) foi outra condição estabel~ci ­
da a fim de permitir o melhor apro­
veitamento ·. do desenvolvimento 
frontal do Terminal de Passageiros 
(lado do ar) e sua funcionalidade ao 
longo dos anos. Ma;;, como .resol-

.·ver o problema da . saturação do 
· núcleo dos edifícios terminais? Pa­

ra tçmto o projeto previu áreas de~ 
expànsão interna; são quatro áreas · 
descobertas em cada Unidade Ter­
minal, cujo aproveitamento far-se-á 
gradativamente, à medida que o 
núcleo não mais comporte a carga 
total de passageiros, quando todos 
os portões de embarque estive~em 
sendo utilizados. O aproveitamento 
desses "vazios" representa um 
aumento considerável de área útil, 
antes que se torne imprescindível a 
construção de uma nova Unidade 
Operacional (no AIRJ estão previs­
tas quatros). 

O conhecimento do conceito fi ­
losófico que presidiu o projeto do 
AIRJ é extremamente importante, a 
fim de que'se extraia dele o máximo 
de aproveitamento, o que muitas 
vezes poderá evitar antecipações de 
investimento desnecessários ou 
adiáveis. E assim é o nosso AIRJ. 

Ten Brig J. Araripe Macedo 

o 

----JECCCIJ)JLCIJ)([rtll&----

IBDF LANÇOU CARTILHA-SOBRE ECOLOGIA 

PARA 1 .0 E 2.0 GRAUS 

Stela 
Marney 

O Instituto Brasi­
leiro de Desenvolvi­
mento Florestal lan­
cou, a cartilha ·:o 
HOMEM E OS RE­
CURSOS < NATU­
RAIS". Uma cartilha 
destinada aos cursos 
de 1 ~e 2~ graus com 
uma· gama efiCiente 
de informações que 
pode dar aos alunos o conhecimen­
to necessário para aprender a con­
viver com a natureza, de maneira 
geral, e, particularmente, como o li ­
dar com as queimadas. É um traba­
lho realizado pOr professores que 
fazem parte da Universidade Fede­
ral de Vicosa e da Secretaria de 
Educação.de Minas Gerais, eé uma 
continuaçã.o da Campanha contra 
Incêndios Florestàis desenvolvida 
em todo o País. 

Numa linguagem bem simplifi­
cada e didática, a cartilha fala da 
interdependência que existe entre o 
homem, o solo, a água e o ar com 
seus nutrientes. Dos recursos natu­
rais não renováveis e que estão no 
subsolo, como o petróleo e o man­
ganês. Da .atenção especial para· · · 
com os recursos naturais renová­
veis, já que o IBDF é responsável 
por grande parte deles. Sobre esse 

.assunto a cartilha discorre sobre a 
sobrevivência do homem e a manu­
tencão desses recursos, explicando 
que' as queimadas são provocadas 
por rotina; falta de conhecimen.to 
técnico o que acaba nos levando à 
misériél e il fome. Para a conserva­
ção dos recursos naturais é preciso 
manejo e raríssimas pessoas que 
vivem fora do meio rural 'sabem 
disso. 

Na página que os professores 
falam sobre o ciclo da riqueza, eles 

explicam que são os 
microorganismos que 
mantêm vivas as plan­
tas. Com as .queima­
das logo vem a erosão 
e os solos empobre­
cem impedindo o de­
senvolvimento de 
uma outra árvore que 
viesse a ser plantada. 

Outra explicação 
louvável que existe na cartilha é 
sobre os ecosistemas, urna lingua­
gem comum entre .os ecologistas 
mas de pouca referência para os 
leigos. Ecossistema é um conjunto 
de ele_mentós vivos que se interr.ela­
cionam em determinado tempo e 
espaço. Simpl~s não? Mas bem difí­
cil de ser respeitado pelo nosso 
povo tão carente de informações. 
Por exemplo ... se o homem interfe­
re indevidamente numa cadeia ali­
mentar pode haver um desequilíbrio 
ecológico. Assis os rios mais pisco­
sos têm uma determinada época 
para que os peixes sejam apanha­
dos Assim, os períodos de desova, 
por exemplo, quando os peixes so­
bem o rio,devem ser respeitados. 

Mas o nosso processo de colo­
nização com as Entradas e Bandei­
ras, acompanhando os leitos dos 
rios que os levavam ao interior, 
promovendo o processo de desma­
tamento indiscriminado, é uma he­
rança da qual precisamos nos liber­
tar. Isso se voltarmos a nossa cons­
ciência para o futuro de um País 
que tem pela frente uma grande• 
expectativa na' área ecológica. Se 
conseguirmos educar as futuras ge­
rações para a utilização correta dos 
recursos naturais. E se conseguir­
mos evitar tantas queimadas ... Eis 
o caminho do País onde a ecologia 
é o grande meio para enfrentarmos 
os problemas futuros. e 
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Em meteorologia, a precisão é 
fundamental Por isto a Nansen está lançando 
a Radiossonda RS 80, muito mais leve e sem 
peças móveis. E que ainda oferece as 
segu intes vantagens: 
• sensores de estado sólido; 
• maio r número de amostragem PTU; 

• redução considerável dos custos 
operacionais. 

A RS 80 mantém a tradição de mais de 50 
anos da Nansen no aperfeiçoamento e 
fabricação de instrumentos de alta precisão 
com níve l internacional de qual idade. 

NANSEN S.A. - Instrumentos de Precisão 

Fábrica e Escritório 
Rua José Pedro Araújo, 960 

CINCO· Centro Industrial de Contagem 

Telefone: (031) 351-2000- Telex 031-6223 
Cx. Postal 213- CEP 32000- Contagem- MG 
Indústria Brasileira 
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PARA QUE S~RVEM OS 

"MENUDO"? 

Eles são bonitinhos, dizem. Pelo 
menos, atendem aos padrões esté­
ticos exigidos pelas metrópoles co­
loniais e incorporadas à cultura la­
tino-americana. Afinal, estamos fa­
lando de idolatria, ou seja, os meca­
nismos promocionais que manipu­
lam os desejos da massa, criando 
necessidades afetivas e depois as 
satisfazendo, saciando a fome, com 
um produto bem embalado. 

Eles, os Menudos, são um pro­
duto bem embalado, na medida que 
amainam a febre, a compulsão pelo 
delírio, tão bem incutidas na alma 
da juventude, ainda não saída da in­
fância. Ê um substitutivo para as 

antigas estorinhas de fada e de prín­
cipe encantado. Afinal cada gera­
ção tem as ilusões que merece ou 
que tem de aceitar. E para esta 
geração de adoradores do Menudo, 
foi selecionado um tipo de ilusão, 
aparentemente palpável, mas tão 
inatingível quanto os princípes en­
ca ntados. A vantagem da atual é 
que a mídia - notadamente a ele­
trônica - pode contar as estori­
nhas para muitas almas inocentes a 
um só tempo dentro de suas casas, 
tão rapidamente a cada episódio, 
que não permite discernir o joio e o 
trigo. Além do mais, agora há inte­
ressados mais diretos - os empre-

sá ri os - na representação do so­
nho, como se fosse realidade, para 
as fãs. 

Assim surgiram promoções co­
mo "Passe um dia com os Menu­
do" e outras coisas do gênero . Em 
outras palavras "o princípe encan­
tado" pode ser da fã, da alma jo­
vem e inocente, sedenda de so­
nhos. Mesmo que por um dia, se 
ela for "sorteada" dentre as milha­
res de cartas que chegam aos pro­
motores. 

Isto estimula o sonho, o conto 
da carochinha. A televisão é a abó­
bora que vira carruagem na estória 
da Cinderela. Todas podem sonhar. 
O son ho é palpável, exequível, reali­
zável. E altamente "democrático" . 

As mães brasileiras embarcaram 
na canoa das filhas. Ora, bolas! O 
sonho não tem restrições de idade 
sob esse aspecto. É uma questão 
de necessidade, de carência, de 
"ser preciso" viver a emoção. E 
para as mamães, com alguns so­
nhos e fantasias não realizadas a 
contendo, é um prato cheio . Vale 
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até o sacrifício de serem esmagadas 
contra as grades do portão do Está­
cio do Vasco da Gama, no Rio de 
Janeiro, ou esperar cinco longas 
horas, já de noite e com fome, 
debaixo de chuva, no Morumbi, em 
São Paulo. 

Com os ingredientes razoavel­
mente bem dosados pelos empresá­
rios, sem raízes musicais (Os mem­
bros do conjunto ao atingirem certa 
idade são obrigados a se desligar); 
sem compromissos com idéias (os 
públicos a que se destinam não são 
exigentes em termos artíst icos, só 
estét icos ) ou mesmo com a elabo­
ração do som, os garotos passaram 
como um furacão pelos estádios de 
futebo l de nosso País, com um sa l­
do mu ito positivo para as ca rteiras 
dos empresários. Nada mais corre­
to; eles vivem disso. Não se 'Pode, 
por sua vez, imputar um défici t ao 
púbri co, sob o aspecto emocional. 
Elas foram lá, pagaram para viver a 
emoção. E viveram. 

O que fica, no frigir dos ovos, é 
que revistas especializadas de músi-

ca, editadas nos EEUU, Canadá ou 
Eu ropa, ·não ded ica m qua lquer es­
paço ao conjun to, pondo em dúvi­
da algumas informações ve iculadas 
a respeito do ta l grande sucesso 
dos garotos em outras plagas da 
"Aldeia Global" de Macluhan. Mas 
isso, em I princípio, é irrelevante. 

Notável é que eles se apresenta­
ram com play-back, em todos os 
shows e, mesmo assim , o público 
não se "tocou" e aplaudiu deliran­
temente, com gritinhos histéricos e 
outras manifestações esperadas. 

É uma questão de ótica . Para 
mercados mais ex igentes, isto seria 
motivo de execração. É costume, 
quando se va i a um show "ao vi­
vo ", esperar-se encontrar, pelo me­
nos, músicos tocando seus instru­
mentos. Mas ali era mesmo play­
back. Quem foi lá não se -preocupa­
va com a música, mas sentir a 
presença dos ídolos. O que é outro 
departamento. Agora, o Ray (o ex­
Menudo posto fora pela idade limi­
te) decidiu se radicar no Brasil, con­
fessando que é po r aqu i que tem 

suas fãs. O que evidencia ser o con­
jun to um fenômeno terceiro-mun­
dista, limitado à Lat ino-América, 
porque senão teria preferido fatu rar 
em dólares, evidentemen te. 

Seja bem-vindo, Ray Você é 
gente como a gente e merece todo 
respeito humano na luta pelo lugar 
ao sol (ou à sombra), como qua l­
quer mortal. 

Mas ... para que servem os "Me­
nudo" ? 

No mínimo para mostrar que 
nada entendemos de arte ou, quan­
do muito, que o conceito de arte 
mudou . Artistica mente, não são 
bons; ou melhor dizendo, há outras 
co isas ma is interessantes no merca ­
do. E "MADE IN BRAZIL". 

Bem ... ido latria é isso aí; não se 
ex ige outra coisa, senão mata r a 
fome dos sonhos. E se o sonho é 
importado, tanto melhor. 

Tudo bem, não é uma questão 
de xeno fobia, mas precisamos, en­
tre outras providências urgentes, 
abafar esses resquíc ios coloniais. e 

J. dos Telles 
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PLACA DENTAL 

E DOENÇA 

PERIODONT AL 

de área de ação e de grau de evo­
lução - a gengivite fica limitada a 
gengiva, enquanto que a periodon­
tite afeta o osso reduzindo a susten­
tação dos dentes. provocando um 
abalo (amolecimento) e a perda do 
mesmo depois de algum tempo. O 
fator que provoca as doenças perio-

Corte longitudinal de um dente 

1 -esmalte 
2 -dentina 
3·- nervo 
4- cemento radicular 
5 - osso alveolar 
6- sulco gengiva! 
7 - gengiva 
8 - ligamento periodontal 

Nenhuma doença é mais fre­
qüente no consu ltório de um den­
tista, seja ele de qualquer especiali 
dade, do que a GENGIVITE. Esta 
doença é de natureza inflamatória e 
afeta as gengivas de mais de 90% 
-dos pacientes, nem que seja numa 
área pequena dessas gengivas. 

É denominado de "Periodonto" 
a gengiva e os tec idos que envo l­
vem e servem de apoio aos dentes. 
O periodonto é formado: 
a) pela gengiva = tecido mole que 

recobre os demais componentes 
do periodonto; 

· b) pelo ligamento periodontal = 
um arranjo de fibras que envolve 
a raiz do dente ligando-a ao os­
so; 

c) pelo cemento - uma substância 
calcificada que cobre a raiz e 
recebe a inserção das fibras do 
ligamento; 

d) pelo osso alveolar - uma corti­
cal óssea radiograficamente 
identificável, chamada de lâmina 
dura, na qual se inserem as ex­
tremidades das fibras do ligé)­
mento pe.riodontal que vêm ·da 
raiz do dente. 
Quando a doença periodontal 

(da gengiva) é inflamatória e se 
localiza exclusivamente na gengiva, 
é chamada GENGIVITE porém, 
quando a inflamação progride api­
calmente (em direção ao ápice da 
raiz), afetando os tecidos de supor­
te, passa a chamar-se PERIODON­
TITE. Portanto a gengivite e a pe­
riodontite são a mesm9 doença, 
existindo entre elas uma diferença 

® 

dontais é a PLACA BACTERIANA 
(Placa Dental). 

Placa Dental - A placa dental 
se forma a partir do aparecimento, 
após horas ou mesmo minutos, de 
uma película, originada da saliva, 
que sofreu uma polimerização ao 
entrar em contato com o meio bu­
cal. É uma estrutura complexa, 
constituída por bactérias e os pro­
dutos dos seus metabolismos, ade­
ridos à superfície do dente. Nem 
sempre a placa dental é visível a 
olho nu, mas torna-se evidente me­
diante a utilização de corantes es­
peciais (Reveladores de Placas Bac­
terianas - já existem no comércio 
em forma de comprimidos para se­
rem dissolvidos na boca corando as 
áreas atingidas - Colar Dent) . 

A mineralização da placa dental 
resulta rá na massa d~ra aderente' :. 
aos dentes, conheci dá por T ÁR­
TARO ou CÁLCULO, que se locali -
za tanto sub como supragengival­
mente (acima ou abaixo da gengi­
va). 

É importante lembrar que o tár­
taro está sempre recoberto por uma 
camada de placa que ficando em 
contato com a margem gengiva!, 
provoca a reação inflamatória de­
nominada GENGIVITE. 

Como vimos acima, o tártaro 
pode se apresentar sob duas for­
mas: 

a) Supragengival - Está loca lizada 
acima do bordo gengiva !, de co­
loração esbranquiçada, removi­
do com certa facilidade pelo 
dentista, através do uso de ins­
trumental apropriado; 

b) Subgengival - Está localizada 
abaixo do bordo da gengiva, 
dentro do sulco gengiva! e que 
se aprese'nta com uma tonalida­
de mais escurecida; sua remo­
ção é feita através de raspagem, 
também com instrumental apro­
priado ( Extratores de Tártaro e 
Ultrasom) pelo dentista. 
Os locais de maior depósito de 

tártaro são as faces internas (lin­
guais) dos dentes anteriores inferio­
res e as faces externas dos dentes 
posteriores superiores. Estes maio­
res acúmulos estão relacionados 
com a proximidade desses dentes 
as saídas dos duetos excretores das 
glândulas sa livares (parótida e 
sublinguais) já que a calcificação da 
placa dental parece estar relaciona­
da com a precipitação de sais mine­
rais presentes na composição da 
saliva. 

Existe uma outra forma de 
doença periodontal que se manifes­
ta através de uma inflamação agu ­
da, que é o caso da GENGIVITE 
ULCERATIVA NECROSANTE 
AGUDA, antigamente chamada pe­
lo leigo de "Piorréia". Na GUNA, a 
inflamação do bordo da gengiva é 
muito maior, chegando a destruir as 
papilas interdentais e em curto pe­
ríodo de tempo a inflamação progri­
de atingindo o osso e causando a 
perda do dente. Devido a grande 
destruição dos tecidos de suporte a 
sintomatologia da GUNA é bastan­
te dolorosa . 

A halitose (mau hálito) comu­
mente encontrada é decorrente do 
acúmulo de restos alimentares no 
interior dos su lcos gengivais. 

O tártaro não é removido atra­
vés da escovação, mas é possível 
evitar sua formação eliminando a 
~LACA DENTAL por intermédio de 
uma boa higiene ora l (escovar os 

. dentes no mínimo quatro vezes ao 
dia e usar o fio dental corretamente) 
e de uma visita ao dentista de seis 
em seis meses. • 

ANTONIO.DE OLIVEIRA E SILVA 
2° Ten Dent 

Esquadrilha de Saúde - Base 
Aérea dos A fonsos 
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Para cuidar 
bem do seu 

dinheiro, 
oComindtem 

obrigação 
decrescer. 

Há 95 anos, o Comind não 
faz outra coisa, a não ser cuidar bem 
do dinheiro dos seus clientes. 

Enquanto os clientes cresciam, o 
Comind também crescia. Atualmente, 
o Comind ocupa um dos primeiros 
lugares entre os maiores bancos 
privados do país, atuando em todas 
as áreas do mercado financeiro. 

Embora muitos estejam encolhendo diante dos 
desafios da crise, o Comind está se expandindo, abrindo 

novas agências, empregando 
milhares de pessoas, gerando 
produção e mais empregos em todo 
tipo de atividade. 

O Comind não quer parar:.quer 
continuar aberto ao diálogo com os , 

· seus clientes, propondo idéias e 
. fornecendo soluções para que eles 

cresçam também. Crescer é o principal objetivo 
do Comind . Se este também é o seu objetivo, fale com 
o Comind . Vamos ser grandes juntos. 

Omin6 
Há 95 anos cuidando bem do seu dinheiro. 
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PESQUISADORES NORTE-AMERICA:;\JOS 

FAZEM PROGRESSOS NO 

COMBATE A NOVA MOLÉSTIA 

WASHINGTON - Pesquisado­
res norte-americanos identificaram 
uma variação de um vírus de câncer 
humano como a provável causa da mis­
teriosa moléstia que destrói o sistema 
imunológico do organismo. 

Margaret Heckler, Secretária de 
Saúde e Serviços Humanos dos EUA, 
anunciou, no dia 23 de abril, que foi 
também aperfeiçoado um novo proces­
so para a produção em massa do vírus 
recém-descoberto. Disse aos jornalis­
tas que o processo proverá, pela pri­
meira vez, grandes quantidades do ví­
rus, que poderão ser usadas em análi­
ses minuciosas e futuras pesquisas de 
uma vacina preventiva da moléstia de­
nominada síndrome de deficiência 
imunológica adquirida ou AIDS (do in­
glês Acquired Immune Deficiency 
Syndrome). 

''Com a descoberta do vírus e deste 
novo processo, dispomos, agora, de 
um exame de sangue para a AIDS que, 
esperamos, possa tornar-se amplamen­
te disponível dentro de uns seis me­
ses" , disse ela. "Com o exame de san­
gue, podemos, agora, identificar as ví­
timas da AIDS com margem de acerto 
de praticamente 100 por cento" . 

Informou que o exame de sangue 
garantirá que o sangue usado em trans­
fusões está isento da AIDS, o que con­
duzirá à prevenção de casos de AIDS 
decorrentes de transfusões. Os hemofí­
licos, que necessitam de transfusões 
freqüentes, porque seu sangue não coa­
gula adequadamente, figuram entre os 
que têm maiores probabilidades de ad­
quirirem a moléstia. 

''Estaremos também em condições 
de dizer, rápida e facilmente, que· pes­
soas podem ter sido contaminadas pelo 

Por Jim Fuller 

vírus, e, talvez, aperfeiçoar meios de 
imQedir a ocorrência plena da síndro­
me' ', acrescentou ela. 

Heckler disse que os pesquisadores 
federais acreditam que o novo processo 
de produção em massa do vírus condu­
zirá à criação de uma vacina para pre­
venir a AIDS, e que tal vacina deve es­
tar pronta, para sua fase experimental, 
em aproximadamente dois anos. 

A AIDS, identificada pela primeira 
vez nos Estados Unidos, em 1981, é 
uma condição que resulta da destruição 
do- sistema imunológico - o sistema 
que protege o organismo contra as mo­
léstias. Suas vítimas são suscetíveis a 
tipos raros de câncer, pneumonia e ou­
tras infecções que levam à incapacida­
de e morte. A moléstia tem sido cons­
tatada, predominantemente,. em ho­
mosexuais do sexo masculino, viciados 
em drogas que usam injeções intrave­
nosas, hemofílicos e mulheres que 
mantém relações sexuais com homens 
contaminados. A moléstia parece ser 
transmissível pelo sangue e produtos 
sangüíneos. 

O Centro Federal de Controle de 
Moléstias, em Atlanta, informou que 
se registraram nos Estados Unidos 
mais de 4.000 casos de AIDS, a partir 
de 1981, e que mais de 1.700 pacientes 
morreram vitimados pela doença incu­
rável. 

O chefe do Laboratório de Biologia 
da Célula Neoplasmática do Instituto 
Nacional do Câncer, Rober Gallo, de­
clarpu aos jornalistas que o vírus re­
cém-descoberto é variação de um co­
nhecido vírus do câncer, o denomina­
do vírus humano linfotrófico tricelu­
lar, ou HTL V-Three (do inglês Hu­
man T-Cell Lymphotrophic Vírus). 

Gallo, que orientou a pesquisa que re­
sultou na descoberta, disse que o novo 
vírus parece pertencer a uma família de 
vírus denominada, em inglês. Human 
T-Ce/1 Leukemia Virus, suspeita, an­
teriormente, de ter alguma participa­
ção na AIDS. 

Gallo informou que o HTL V­
Three está estreitamente associado a 
um vírus anteriormente identificado e 
denominado Vírus Linfadenopatia­
Associado ou LAV (do inglês Lympha­
denopathy-Associated Vírus), quepes­
quisadores franceses associaram a pa­
cientes da AIDS. Os dois vírus , que, 
segundo Gallo, podem mesmo ser 
idênticos, atacam os mesmos leucóci­
tos imperfeitos nos pacientes de AIDS. 

Gallo disse que nada garante que o 
HTL V- Three e o LA V sejam diferen­
tes, ?. não ser a falta de análises porme­
norizadas da estrutura e características 
do LAV, que ainda precisa ser real­
mente isolado e obtido em quantidade. 
Acrescentou que o Instituto Nacional 
do Câncer dos EUA e pesquisadores 
franceses têm trabalhado em colabora­
ção desde que se descobriu a possível 
participação dos vírus na AIDS. 

Heckler ressaltou, entretanto, que 
a mais recente descoberta do Instituto 
Nacional do Câncer transcende a sim­
ples identificação de um determinado 
vírus. 

''O valor específico do trabalho do 
Instituto Nacional do Câncer é ter 
aperfeiçoado o processo de produção 
em massa do vírus", disse ela. " Sem 
esta qualificação, não teríamos certeza 
das características do vírus em questão 
- em resumo, de um comportamento 
que realmente demonstrasse ser ele 
uma causa plausível da AIDS. Além de 
mais, sem este processo, não podería­
mos chegar aos importantíssimos pro­
gressos no diagnóstico, prevenção e 
tratamento final da doença' '. 

Os sintomas da AIDS só aparecem 
nove meses depois de contraída e, até o 
momento, não havia um método con­
fiável de diagnosticar-se a doença antes 
que fosse tarde demais. 

O estudo de Gallo revelou que o 
HTL V- Three foi encontrado em 18 de 
21 amostras de tecidos de pacientes 
possivelmente em condições pré­
AIDS, em 26 de 72 vítimas da AIDS, e 
em um de 22 homosexuais masculinos. 
Não foi encontrada em nenhuma 
amostra de teddos de 115 voluntários 
sem probabilidades de estarem com. 
AIDS. e 
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MODERNIZAÇÃO DAS 

TORRES 

DE CONTROLE 

A TORRE DE CONTROLE pres­
ta um serviço de alta responsabili­
dade no tráfego aéreo. O material 
humano é periodicamente atualiza­
do para manter um serviço de pa­
drão internacional desejado . Além 
do material humano, o ambiente e 
os equipamentos devem estar num 
mesmo nível. Só assim, será possí­
vel conseguir um rendimento ope­
racional de confiabilidade exigida 
pelas normas internacionais de Pro­
teção ao Vôo . Seguindo essa filoso­
fia, o Serviço Regional de Proteção 
ao Vôo do Rio de Janeiro já vinha 
mantendo cursos e avaliações dos 
controladores, assegurando um ín­
dice operacional de qualidade con­
fiável; porém, para que esse rendi­
mento fosse o máximo, seria neces­
sário modernizar o ambiente, tm­
nando-os padrão para as demais 
torres, uma vez que a Diretoria de 
Eletrônica e Proteção ao Vôo já 
fornecera os novos equipamentos. 
Diante desse fato, a equipe de téc­
nicos do Serviço Regional de Prote­
ção ao Vôo do Rio de Janeiro, 
projetou um ambiente padrão para 
TORRE DE CONTROLE. Isso só foi 

possível após um prolongado tem­
po de acompanhamento das ope­
rações diárias dos controladores, 
tendo como resultado um projeto 
visando padronizar o ambiente in­
terno das TORRES, com os seguin­
tes componentes : 

a) MÓDULO DE OPERAÇÃO 

Possui todos os recursos ·eletrô­
nicos para comunicações, meteoro­
logia e outros que visam às infor­
mações e controle das aeronaves; 

b) MÓDULO DE COMANDO 

Centraliza todos os comandos 
para acionar os auxílios de pista, 
tá xi, estacionamento e outros, e 

c ) MESA RACK 

Em suas laterais são instalados 
os equipamentos de comunicação; 
serve como mesa para o expediente 
diário. 

De posse dos desenhos dos 
MÓDULOS e MESA RACK, procu­
rou-se uma firma para excutá-los, 
desde que ficasse assegurada a es­
tética e a robustez para a sua dura­
bilidade. Após uma pesquisa no 
comércio, conseguiu-se uma firma 
em São Paulo, para adaptar, na sua 
linha de produção, os MÓDULOS e 
a MESA RACK . 

Para executar a reforma total 
da Torre do Aeroporto Santos Du-

mont, foi necessária a sua desativac 
ção; entretanto, o tráfego aêreo 
não poderia ser interrompido. An­
tes da desativação, a equipe cons­
truiu uma TORRE PROVISÓRIA no 
3° andar do Edifício do Aeroporto 
Santos Dumont onde, aos poucos, 
o controle passou a ser operado. 
Com a certeza de uma operação 
satisfatória da torre improvisada, a 
torre antiga foi desativada para a 
sua total remodelação. A parte de 
estrutura foi reformada pela ARSA 
(AEROPORTOS DO RIO DE JA­
NEIRO S/ A) e depois de dada co­
mo pronta, os MÓDULOS e a ME­
SA RACK foram instalados. Após 
todos os testes e ensaios dos equi­
pamentos; a nova torre passou para 
a sua operação normal. 

Durante dois anos de operação, 
o projeto da TORRE DO AERO­
PORTO SANTOS-DUMONT com­
provou a sua confiabilidade, onde o 
material humano, os equipamentos 
e o ambiente ficaram num mesmo 
nível, tudo compatível com a gran­
de responsabilidade do serviço 
prestado. 

Com a padronização do ambien­
te interno das torres, objetivou-se 
centralizar todos os comandos elé­
tricos, eletrônicos e meteorológir.os 
em locais certos e de fácil manejo . 
Como o projeto foi idealizado em 
módulos, a quantidade destes po­
derão aumentar ou diminuir, depen­
dendo da necessidade do tráfego 
do aeroporto. 

Baseado na experiP.ncia adquiri­
da na tortre do Aeroporto SAN­
TOS-DUMONT, o Serviço Regional 
de Protecão ao Vôo do Rio de Ja­
neiro já i'nstalou nos mesmos mol­
des a TORRE DE CONTROLE DO 
AEROPORTO de UBERABA, Esta­
do de Minas, e iniçiou o projeto pa­
ra modernizar a TORRE DE CON­
TROLE de VITÓRIA; Estado do Es­
pírito Santo. 

Para breve, outras torres serão 
remodeladas, usando recursos da 
nossa indústria e com a mão-de­
obra dos téc[licos do Ministério da 
Aeronátuica, com um custo baixo e 
nada ficando a dever ao padrão 
importado, onde poderão ser certi­
ficados tanto na TORRE do Aero­
porto SANTOS DUMONT ou no 
Aeroporto de UBERABA. e 

Wilson Camerotti 
TCel Esp Com 



Voe na base 
da amizade. 
Além do mais extremo profissionalismo, a Transbrasil 

faz questão de oferecer aos seus passageiros uma boa dose 
de amizade. 

Uma gentileza extra aqui e ali , boa vontade somada à simples 
eficiência, um esforço além do normal para satisfazer você. 

E sempre encarando situações fora de rotina como uma nova 
oportunidade de mostrar uma atitude amiga. 

Por exemplo, fornecendo um "container" apropriado para que 
os passageiros possam voar com seus bichinhos de estimação. 

Ou mobilizando esquemas especiais de acompanhamento de 
menores cada vez que uma criança precisar viajar sozinha. 

Ou, ainda, desenvolvendo ser.íiços específicos para 
passageiros que voam em grupo: refeições especiais, de acordo 
com seus costumes; comissários falando o idioma do grupo, se 
este for estrangeiro. 

Se você precisar de serviços como esses ou se você quiser 
apenas voar entre amigos, escolha a Transbrasil na sua próxima 
viagem. 

Você receberá boas vindas e novas demonstrações de 
amizade. 

Consulte o departamento de reservas. 

~~~ 
TRANS:::: ~BRASIL 

~~~ 
Voando 

com 
am1gos 



20 

§Aillmm--------------

FUMO E CÂNCER 
Os europeus tomaram conheci­

mento do fumo após a viagem de 
Colombo à América, quando foi ob­
servado o uso dessa planta entre as 
populações nativas das Bahamas. 

O monge francês ANDRÉ THE­
VET que, em 1500, esteve :10 Brasil, 
informou ter visto nativos fumar 
folhas secas em canudos de palma, 
o que outra coisa não era senão o 
próprio fumo. 

A introdução do fumo no conti­
nente Europeu foi efetuado . pelo 
francês JEAN NICOT, embaixador 
do seu país em Portugal e que 
enviara a HENRIQUE V e a CATA­
RINA DE MÉDICIS algumas semen­
tes obtidas no J.'Jrdim Real de Li­
boa e depois, uma caixa de pó de 
fumo. 

Em homenagem a NICOT, deu­
se à planta a denominacão de NI-
COTIANA. . 

TABAGISMO 

O tabagismo tem correlacão di­
reta com a incidência de diversos 
tipos de câncer, como: de boca 
faringe, lari11ge e, mormente, o cân~ 
cer de pulmão. 

Poderá acarretar outras enfermi­
dades como sejam: bronquite crô­
nica, enfizema pulmonar, asma, en­
farto cardíaco e doenças isquêmi­
cas miocárdicas. 

O fumo pode atingir a mucosa 
gástrica e provoca distúrbios diges­
tivos com náuseas, vômitos, inape­
tência e perda de peso. 

Poderá também acarretar efei­
tos perniciosos sobre o sistAmA ner­
voso central, ocorrendo cefaléia in­
sônia, distúrbios da memória, agra­
vamento dos fenômenos decorren­
tes de má circulação cerebral, com 
a precipitação das formas cerebraiE 
da arteriosclerose. 

Na gravidez, o fumo atinge o 
concepto ·e os filhos de mães taba­
gistas nascem com menor peso, 
anêmicos e nervosos. 

O hábito de fumar conduz ao 
cansaço físico nos mais leves ·exer­
cícios; à menor capacidade de re­
tenção de conhecimentos assimila-

dos; à maior propensão a infeccões 
das vias aéreas, enfim, à uma sénsí­
vel diminuição das atividades bio­
psíquicas. 

A fumaça do cigarro, nas pes­
soas que tragam, pela sua tempera­
tura elevada e toxidez, ao penetrar 
nas vias respiratórias, acarreta infla­
mação das mucosas e conseqüen­
temente, bronquite crôn ica, com 
acessos de tosse e espectoracão. 

No Serviço de Oncologia do 
Hospital Militar Central de Buenos 
Aires, foi eviclenciado câncer de 
pulmãô em 1110 casos, e destes 
casos 94.6% apresentavam ante­
cedentes de tabagismo. 

A quantidade e o período de 
vida durante a qual se fuma, tem 
grande importância. 

N~ DE POSSIBILIDADE 
CIGARROS POR DE 

DIA CÂNCER 
60 1/ 10 
20 1/ 36 

Não Fumantes 1/ 270 

No fumo do tabaco existem 
substâncias cancerígenas tais como 
o benzotireno e benzopitraceno. Os 
produtos químicos são responsá­
veis pela maioria dos cânceres hu­
manos. 

Antigamente o predomínio do 
câncer de pulmão era no sexo mas­
culino em relação 20/1; atualmente 
esta cifra tende a diminuir para 8/ 1, 
devido ao aumento do tabagismo 
entre as mulheres. 

As alteracões da mucosa brôn­
quica que podem levar ao câncer do 
pulmão (Carcinoma insitu e Carci­
noma infiltrante) são: 
a) - Mudanças não específicas 

com hipersecreção do muco 
e descamação celular, que 
não inclui as células basais; 

b) - Reação hiperplásica não es­
pecifica de células, metapla­
sia que se fundamenta am 
mudanças de bifurcação da 
árvore brônquica; 

c) - Incremento da atipia de célu­
las metaplásicas. Estas alte­
rações se apresentam em 

96% de fumantes, em 6% de 
ex-fumantes (5 - 15 anos) e 
em 1% dos não fumantes. 

A população não fumante apre­
senta 0,9% de metaplasia, ao caso 
que os fumantes de cigarros apre­
sentam 96,/% de_sta metaplasia, 
segundo ROBBINS. 

O hábito de fumar cachimbos se 
considera como responsável pelo 
surgimento do câncer do lábio, pois 
os fumantes de cachimbo habitual­
mente o colocam no mesmo lugar 
por um período de longos anos e 
assim pode terminar em câncer. 

A atual legislação dos EEUU 
obriga que conste das cartei ras de 
cigarros a frase: "O CIGARRO FAZ 
MAL À SAÚDE" Com isto, parece 
estar baixando o consumo per capi­
ta nas faixas etárias acima de 18 
anos. 

Na Espanha, a Direção Geral de 
Saúde Pública adotou recentemen­
te quatro eficazes medidas na polí­
tica antitabagística: 
1 - Obriga o comércio de venda 

de cigarros a ter afixado car­
tazes com os termos: "FUMO 
É PREJUDICIAL À SAÚDE"; 

2 Proibe a ve,lda de tabaco a 
menores de 16 anos; 

3 Proibe a publicidade de cigar­
ros; 

4 Proibe o consumo de fumo 
em hospitais e centros de 
saúde. 

Charles R ichet, fisiologista e fi­
lósofo, tinha razão quando, no seu 
livro L'HOMM E STUPIDE, ao ali ­
nhar argumentos que justificassem 
a substituição por ele proposta, de 
Homo Sapiens de Lineu, para a de 
Homo Stultus, apontou o fumo co­
mo exemplo típico da estu ltice hu­
mana. 

CONCLUSÃO 

É muito importante que todos 
os fumantes sejam sabedores dos 
malefícios causados pelo uso do fu­
mo. 

Devemos orientar e educar toda 
a nossa população de fumantes e 
não fumantes, afim de que possa­
mos reduzir o consumo do fumo 
evitando assim o aparecimento d~ 
doenças cardiorrespiratórias e espe­
cialmente de câncer de pulmão. • 

MARCONI LUNA 

Maj Méd Aer 
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OS VÔOS DA REGIÃO SUL 
ESTÃO MAIS PROTEGIDOS 

:OM A INAUGURACÃO DO CINDACTA 11. -

O MINISTÉRIO DA AERONÁUTICA 
ESTÁ INAUGURANDO EM CURITIBA 
O CINDACTA 11: CENTRO INTEGRADO 

. DE DEFESA AÉREA E CONTROLE DO 
TRÁFEGO AÉREO. 

A EXEMPLO DO CINDACTA I, 
EM FUNC)ONAMENTO DESDE 1975, 
EM BRASILIA, O CINDACTA li VAI 
CENTRALIZAR AS OPERAÇÕES, 
DE CONTROLE E APOIO AO TRAFEGO 
AÉREO NOS ESTADOS DO MATO 
GROSSO DO SUL, PARANÁ, SANTA 
CATARINA E RIO GRANDE DO SUL. 

A ESCA, A MESMA EMPRESA 
QUE CONCEBEU E PROJETOU O 
SISTEMA DE CONTROLE DE THÁFE.GO 
DA LINHA LESTE-OESTE DO METRO 
SP E DA FERROIIIA CARAJÁS DA 
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA 
IMPLANTAÇÃO DO AEROPORTO DE 
BELO HORIZONTE, ESTÁ ORGULHOSA 
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA 
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA 

~1:--~ __ C:_êi _______ M_A_GN-ÍF-ICA_O_BR_A_. -------

Engenharia de Sistemas de Controle e Automação S.A_. --



REVISTA 

AERONAUTICA 

ENTREVISTA CELOZIRES 
Uma conversa informal com o mentor 

dos maiores tentos internacionais 

da Indústria Aeronáutica Brasileira 

Não havia a intenção de uma nova 
entrevista; a primeira ocorrera em 
agosto de 1981; mas com os últimos 
sucessos alcançados pela EMBRAER 
no cenário internacional, principal ­
mente com a vitória do Tucano em 
renhida concorrência, a Revista Aero­
náutica achou que deveria ser ouvido o 
mentor dessas vitórias, porque não 
dizê-lo , simplesmente espetaculares, o 
Presidente da Empresa Brasileira de 
Aeronáutica, Ozires Silva. 

TínhamoS' uma grande curiosidade 
em saber como. E usando uma se­
qüência de co locações semânticas 
com que o nosso entrevistado gosta 
de reforçar sua linha de raciocínio, um 
Silva, de um país subdesenvolvido, ao 
Sul do Rio Grande, latino e tropica l 
(jamais existiu uma grande civilização 

Em 1979, nós tfnhamos 95% de nossas ven­
das para o mercado comercial e 5% para a 
FAB. 

nos trópicos, dizem) conseguiu vitó­
rias em tão pouco tempo e num terre­
no até então reservado a um colégio 
de superdesenvolvidos ao qual "mui­
tos são os chamados, mas poucos os 
escolhidos" - parafraseando São Ma­
teus. 

Seria matéria curta, não uma en­
trevista . 

Mas do alto de sua modéstia, mes­
clada por uma indisfarçável t imidez, 
que é sempre esquecida quando fala 
de sua paixão, a EMBRAER, Cel Ozires 
consegue, ao longo de um grande 
papo, fazer com que o seu in terlocutor 
entenda claramente de complexos 
conceitos a cerca de aerodinâmica, 
análise econômica do mercado aero­
náutico, projeções estatísticas, todos 

... um acidente. aeronáutico leva a gente ao 
tempo das cavernas, em antiguidade de pen­
samento .. . 

estes assuntos abordados de maneira 
nítida e simples como se sobre futebo l 
estivéssemos dialogando, qualidade 
que só os muito bons em suas áreas de 
atuação conseguem, isto é, tornar ex­
tremamente simples o que é complica­
do 

Durante a entrevista, concentrados 
em ouvir, esquecíamos de perguntar. 
Mas ouvimos respostas, às vezes não 
perguntadas, co isas importantes de se 
conhecer, nesta hora que a EMBRAER 
entra numa fase crucial de sua exis­
tênc ia. 

O sucesso cobra caro e, na maioria 
das oportunidades, o preço é mais alto 
do que o eleito dos deuses tem condi­
ções de pagar. 

.. . o padrão de homologação do Brasflia é su­
perior ao do 757 ... 
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Um pouco reticentes, havíamos 
evitado usar em uma pergunta a pala­
vra crucial, entendendo-a, desculpe­
nos o Aurélio, um pouco forte por se 
associar a dificuldade. Afinal de con­
tas, falávamos com quem conseguira, 
nos últimos tempos, grandes vitórias. 
Não parecia haver coerência,. 

Pode haver um paradoxo em todo 
este sucesso, pois ·podemos estar 
diante de uma vitória de Pirro*. 

Diz o nosso entrevistado, que é 
difícil de se acreditar que um país sem 
grandes tradições na indústria aero­
náut ica tenha chegado aonde chegou. 
Mas o momento é difícil para o país na 

RA - O que a Embraer, nesse mo­
mento, vislumbra para o futuro? 

OS - É claro que, quando nós con­
versamos sobre a Embraer para a R.A, 
eu acho que temos que dar um enfo­
que diferente das demais revistas, por­
quanto atinge exatamente um público, 
o público da Força Aérea que, sem 
dúvida nenhuma, é o mais importante, 
eu diria, para a Embraer. E é fácil de 
compreender, porque nenhum de nós 
desconhece a importância da Força 
Aérea na promoção do desenvolvi­
mento da Indústria Aeronáutica. Basta 
olhar para os países mais desenvolvi­
dos e se vê com clareza o quanto a 
Força Aérea é importante e fundamen­
ta l para qualquer estratégia de desen­
volvimento de uma Indústria Aeronáu­
tica local. E no Brasil não é diferente; 
ao contrário, eu diria até mais intenso 
ainda . Essa relacão de causa e efeito 

,entre a Embraer ·e a Forca Aérea é de 
fundamental importânciá para a vida 
da Empr-esa. E é claro que qualquer 
estratégia da empresa tem que ser 
necessariamente fundamentada em 
um relacionamento muito pessoal en­
tre o que a Embraer pensa para o 
futuro e o que a administração do 
MAer planeja a longo prazo. Isso tem 
que colimar certamente para um ponto 
focal que tem de ser comum, talvez de 
uma forma um pouco . presunçosa, às 
duas organizações . E claro que a 
Embraer tem que fazer o dimensiona­
mento e o contorno da sua estratégia 
em função dos objetivos que a Força 
Aérea tenha .como organização, e va­
mos dizer, dentro da sua missão .cons­
titucional. A missão constitucional da 
Força Aérea determina a sua estratégia 
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área econômica. Assim fica a pergun­
ta: 

Como uma empresa com apenas 
15 milhões de dólares de capital, em 
que o acionista majoritário possui ape­
nas 3% do capital, conseguirá ocupar 
todos,.os espaços criados com as con­
quistas de novas fronteiras? Como am­
pliaria suas instalações e ferramenta! 
para atender quase uma centena de 
pedidos e opções do Brasília e as enco­
mendas do Tucano? 

Somos o país do futebol e Já disse 
um profeta do ludopédio: 

"Time que tem craque não precisa 

que, por sua vez, também influencia a 
estratégia da própria empresa. 

RA - Se eu entendi, eu acho que nós 
vamos cair naquele dilema de quem 
nasceu primeiro, o ovo ou a galinha . A 
Forca Aérea então, através dos seus 
estÚdos , determina qual tipo de equi ­
pamento ela necessita; mas a empresa 
pode, ela mesma, dentro do seu de­
partamento de desenvolvimento, estar 
pla nejando um tipo de aeronave que 
até não se coadune seja, vamos dizer 
assim , dentro da concepção empresa­
rial, dentro da concepção técnica, 
dentro da percepção artística,. dentro 
da percepção otimista , completamen­
te diferente. Existe esse tipo de projeto 
seja militar ou civil, que a empresa 
esteja projetando para o futuro? 

OS - Claro , existe. Agora, realmente 
nesse aspecto é que se deve enfatizar 
a atitude das yárias administrações do 
MAer que a empresa atravessou e que 
tem sido uma atitude extremamente 
construtiva nesse aspecto. Tem sido 
muito comum que a estrtéfgia de mer­
cado da empresa não tenha uma visua­
lização de curto prazo da administra­
ção, nias a administração do MAer 
tem sabído compreender a mescla do 
interesse da Força Aérea e a possibili­
dade da empresa de disputar certos 
mercados vantajosos no exterior e tem 
sabido compreender e harmonizar es­
sas duas coisas ao longo do tempo. É 
clarO que existe isso. O próprio T-27, 
quando ele nasceu, havia muita dúvida 
da administração do Ministério da Ae­
ronáutica quanto à possibilidade de se 
fazer um bom avião em uma empresa 
que não tinha até então a experiência 

se preocupar . Craque muda o jogo no 
último momento." 

Tudo bem .. . temos o craque. Mas 
ele não pode operar milagres. E talvez 
nem seja preciso. Como?! Leiam o 
pensamento do Cel Osires, na entre­
vista. 

• Pirro, nascido a 318 AC e falecido no ano 
de 272 AC, foi rei de Epiro e primo de 
Alexandre. Famoso guerreiro, fez uma ex­
pedição a favor dos tarentinos, contra os 
romanos . Com uma vanguarda de elefan­
tes, bateu os opositores na Batalha de 
Heracléia, tornando a vencê-los em Ascu­
lum. Nesta batalha seu exército sofreu sé­
rias baixas e quando recebeu dos seus 
generais as felicitações, comentou : "Mais 
uma vitória como esta e eu estarei per­
dido". 

de fa zer um treinador . Nós tínhamos 
fei to um commu ter, quer di z~ r , feito o 
Bandeirante, tínhamos feito o Xingu, o 
lpanema, tínhamos fabricado sob li­
cenca o Xavante, todos estão lembra­
dos 'já tínhamos a linha Piper em pro­
dução, em que na realidade não houve 
uma transferência de tecnologia, foi 
apenas uma aplicação de produtos, 
simplesmente. O próprio T -27 , foi um 
caso típico. A administração do MAer, 
no tempo do Brig. Araripe, não consi­
dera va que a Embraer tivesse capaci ­
dade de produzir um bom avião. Mas 
de qualquer maneira teve a tolerância 
necessária para concordar que a em­
presa lançasse um programa de desen­
volvimento do T -27 que se transfor­
mou em um programa de sucesso co­
mo nós vemos hoje. Quando nós lan­
çamos o Brasília, o próprio Brig . Arari­
pe foi extremamente cético . Porque 
ele di sse: vocês vão entrar no mercado 
exatamente no momento em que a 
competição está se movimentando na 
direção de produzir ... Nessa época, o 
próprio Brig. Araripe, apesar das suas 
dúvidas pessoais, não teve dúvida de 
extender o apoio à Embraer e como 
acionista, aí nesse caso, concordar 
com o início do desenvolvimento do 
Brasília, que apesar da competição, es­
tá se colocando na liderança entre os 
aviões desse tipo , que estão sendo 
produzidos no mundo. De modo que a 
harmonizacão de interesses tem ocor­
rido com dareza. Às vezes, temos uma 
administração do MAer um pouco 
mais, vamos dizer, cautelosa, outras 
vezes uma administração mais agressi­
va, como foi o caso da administração 
do Brig. Délio, e então a empresa vai 
se acomodando em função disso. Mas 
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esse tipo de colocação que você fez é 
absolutamente rea l. A Empresa hoje, 
mais da metade das suas vendas de­
pendendo do mercado externo, tem 
que responder a esse mercado externo 
com uma certa lea ldade. Porque o dia 
em que .nós falharmos em responder a 
essa lea ldade recíproca que liga o fa­
bricante do avião com o operador, ela 
perde posições de mercado. 

RA - Perde confiabil idade? 

OS - Perde . Qualquer empresa que 
opera o nosso avião com 19 luga res 
tem uma certa aspiração de cresci ­
mento; gera um mercado . Vamos su­
por uma ligação entre duas cidades 
australianas que de repente começam 
a gerar tráfego e necessitam modifi ca ­
ção de equipamento . Todos sabem 
que há uma regra mais ou menos geral 
no mercado de t ransporte comercial 
que quando o LOAD FACTOR ultra­
passa 60%, vai a 65%, é necessário se 
estudar a troca de equipamento. E a 
tendência normal é de buscar um novo 
equ ipamento da mesma linha de fabri­
célção do equ ipamento anterior. É o 
que nós chamamos de lealdade de 
marca. 

RA - ro i aí que o Boeing foi embora 
no mercardo .. 

OS - Exatamente. E se nesse mo­
mento a Embraer não tiver uma opção, 
evidentemente o operador opta por 
um outro tipo de equ ipamento. E 
quando opta po r um outro tipo de 
equipamento , se nós quisermos, mais 
tarde, vo ltar a ter esse operad or como 
cliente, va mos ter que reconstru í-lo 
completamente como cliente, e não 
te r uma linha de lealdade que normal­
mente ocorre. Porque tem uma porção 
de coisas que são similares em aviões 
fabricad os pela mesma linha. Os com­
ponentes são os mesmos, a tecnologia 
de fabricação é a mesma, as bancadas 
de testes são compatíveis com os dife­
rentes aviões, assim por diante. Então 
nós podemos ter, a nível operacional, 
uma economia maior quando se man­
tém essa lealdade de marca . E é isso 
então que quando nós extrapolamos a 
vida da EmbraE3r pará o futuro, nós· 
temos que necessariamente pensa , 
nesses fa tores de modo a dar uma 
so lidez no desenvolvimento estratég i­
co da companhia, de modo a não 
provocar susto nos operadores atua is. 
Não dar guinadas violentas que va 
obr igá- los a mudanças violentas nos 
seus investimentos de infra-estrutura 
Deve haver uma certa convencionali­
dade de equipamento, sem que essa 
convenciona lidade sign ifique ortodo­
xia; quer dizer, que a empresa man i-

feste uma certa dinâmica, mas dentro 
dessa dinâmica .. . 

RA - Mas acompanhe a tecnologia. 

OS - Acompanhe a tecnologia; seja, 
sob certos aspectos. convenciona l o 
suficiente que não provoque susto na­
quela clientela que nela acredita. Então 
a mescla dessas excitações é que leva 
à formu lação estratégica da empresa a 
longo prazo. 

RA - É como se diz no jargão popu­
lar, não precisa inventar. 

OS - E se inventar, não inventar 
mui to . 

RA - Essa postura nós entendemos. 
En tão ex iste uma base, que busca se 
enquadrar em um critério internacio­
na l, a fim de atender a uma clientela, 
que já ultrapassa a mais de 50% das 
vendas, para que a emp(esa tenha 
tranqüilidade de elaborar um produto, 
sa ir para certas pesq uisas, que alimen­
te o setor de projetos .. _ 

OS - É verdade. Agora, o que aC0\1-
tece hoje, e que é extremamente preo­
cupante e eu tenho impressão que isso 
nós temos que discu t ir francamente 
com a Força Aérea, é o problema. 

RA - Nós co locamos melhor a per­
gunta an terior. É que, às vezes,\o 'rwsso 
púb lico pode entender que a Embraer 
se descura de uma certa atenção àque­
le que se entende como o melhor 
cliente da Embraer (a Forca Aérea). E 
uma dúvida que a Revista ·Aeronáutica 
é portadora, e nós achamos que é um 
direito seu ter a oportun idade de escla­
recer esse púb lico. Achamos que des­
ta ma neira estamos fazendo um traba­
lho para o público in terno que é impor­
tante . 

OS - Eu acho ót imo você trazer isso 
e é uma oportun idade muito boa para 
se coloca r o assunto, porque realme n­
te eu mesmo já tinha escutado isso de 
que, mui tas vezes, a Embraer descura 
da necessidade da Forca Aérea, tendo 
em vista os seus próprios objet ivos. E 
essa crí tica tem sua razão de ser, e eu 
inclusive compreendo a origem dela, 
mas isso está li gado a uma postura, 
que eu considero inteligente do MAer, 
de determinar uma vocação comercial 
basta nte nít ida para a empresa . De 
modo que é uma orientação do acio­
nista que a empresa não seja depen­
dente do MAer e, ao contrário, ela seja 
um instrumento do Ministéri o, e quan­
do o MAer não tiver uma opção de 
compra de uma co isa qua lquer, a co­
munidade aeronáutica, a Força Aérea , 
espera que a empresa sobreviva pelos 
seus próprios produtos, para que fu n-

cione como se fosse um equipamento 
à disposição para ser ligado no instan­
te em que o Ministério da Aeronáutica 
se interessa r por ele. Evidentemente, 
como ela tem um custo de manuten­
ção, durante esse período em que o 
M inistério da Aeronáutica não produzir 
encomendas, é necessá rio que ela 
tenha vocação comerc ial perfeitamen­
te def inida, que ela possa conqu istar 
outros tipos de mercado, para que a 
Força Aérea tenha sempre o grau de 
independência que deseja, de enco­
mendar este ou aquele produto da 
empresa no momento que lhe aprouver 
e não no momento que a empresa tiver 
necessidade. Então, o que aconteceu 
com a Embraer foi uma história mu ito I 
curiosa. Nós iniciamos, evidentemen- . 
te, com uma intensa dependência go­
vern amenta l. A Embraer, nos seus pri ­
meiros anos de vida, foi 100% contro­
lada pelo governo e t inha produtos 
100 % vend idos ao governo até 1973, 
quando o próprio MAer determinou 
que a Embraer t ransferi sse alguns dos 
avi ões que estavam na _li nha, o Ba ndei ­
rante em particular, e vendesse pa ra a 
Vasp e a Transbrasil. A partir desse 
momento, começou o próprio Ministé-
rio a fac ili tar que a Embraer ating isse o 
mercado comercial, quer dizer, abrin-
do mão de produtos que t inham sido 
comprados, que estavam na linha a 
sua disposição para que esses produ ­
tos fossem vendidos para o setor co­
mercial. A Embraer, a partir desse ins­
tan te , começou a reduzir, inclusive por 
dete rminação do própri o Mi nistério, 
suas vendas mi li tares. Em 1973 foi de 
90% ; foi ba ixando, baixa ndo, e em 
1979 atingiu o mín imo . Nós tínhamos 
95 % de nossas vendas para o mercado 
comercia l e 5% para o MAer, em 1979. 
A part ir de 1979, nós fi zemos ver ao 
MAer que a estra tégia, se bem que 
con fortável para o MAer - afinal, o 
Mi nistéri o da Aeronáut ica podia com­
prar os seus produtos onde bem en­
tendesse, inclusive da própr ia Embraer 

mais que isto estava determinan-
do. 

RA - Chegou em uma curva muito 
peri gosa . 

OS - Estava determinando um fossili ­
zação tecn ológica, quando nós vemos 
que nos Estados Unidos, por exemplo, 
ma is de 50% das vendas das compa­
nh ia s americanas são destinadas à De­
fesa Naciona l e com pesadas verbas de 
pesquisa e desenvolvimento No ano 
passado, por exemplo, o orçamento 
fis ca l americano previu , 37 bilhões de 
dólares a serem aplicados na indústria 
em pequisa e desenvolvimento desti ­
nados à Força Aérea. Esses va lores 
são muito importantes para a empresa . 
Então , em 1979, quando nós inaugura­
mos a nova administração do Brig . 
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Délio, foi estabelecido um programa 
em que o Ministério voltaria crescen­
temente a comprar da Embraer, em 
particular, tecnologia. Foi quando se 
deu ênfase ao programa do Tucano, 
que tinha sido iniciado na administra­
ção do Brig . Araripe. Foi determinado 
também que a Embraer deveria entrar 
no projeto AMX para obter sustenta­
ção tecnoló_gica, para desenvolvimen­
to de futuros projetos . De modo que, 
ao indivíduo, ao oficial da Forca Aérea 
que, naturalmente, esteja preÓcupado 
em esse tipo de colocação, a resposta 
que nós daríamos é exatamente esta: 
O Ministério da Aeronáutica determi­
nou que a empresa tivesse uma voca­
ção comercial, que ela fosse ambiva­
lente; que ela pudesse atender o mer­
cado comercial e atender à Forca Aé­
rea, sem existir uma integral depen­
dência da empresa ao Ministério. E eu 
diria ·que o fato de nós chegarmos a 
fa turar 5% de nossas vendas em 1979 
para o MAer representou a maior con­
quista da Embraer em termos de indús­
tria aeronáutica. Porque se nós olhar­
mos para todos os empreendimentos 
do passado, vamos verificar que eles 
morreram porque receberam contratos 
do MAer de fornecimento de 100 % da 
produção e que quando o Ministério, 
por ra zões de satisfação de suas ne­
cessidades, deixou de comprar, os em­
preendimentos morreram juntos · por­
que não puderam garantir essa con ti­
nuidade quando o comprador decres­
ceu as suas ordens. E a consolidacão 
da Embraer, na minha opinião, foi atin­
gida em 1979 quando a Embraer mos­
trou ao Ministério que era .uma empre­
sa e que, na hipótese do Ministério 
deixar de comprar, poderia continuar 
vivendo. Foi a primeira ponte construí­
da de todos os empreendimentos que 
houve no passado. Demonstrando ao 
Ministério por exemplo que não havia 
aquela relação de ca usa e efeito a 
100% : o Ministério deixou de comprar 
a companhia morre, o Ministério com­
prando, a companhia éresce. É .claro 
que o Ministério comprando a compa­
nhia cresce . As compras do Ministério 
são vitais para a Indústria Aeronáutica 
Brasileira. Mas não existe aquela con­
dição biunívoca que determinou o de­
saparecimento dos empreendimentos 
do passado. Eu acho que é um ponto 
muito interessante de ser analisado. 
Criou-se uma possibilidade de de­
monstrar que a empresa tinha uma 
vocação comercial, como o Ministério 
t inha determinado a partir de 1973, e 
que essa vocação comercial poderia 
ter tanto su cesso quanto as possibili­
dades da empresa em atender ao Mi­
nistério da Aeronáu tica. 
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RA - Dentro dessas "':léias é também 
desejável para a Embravr que o gover­
no colocasse encomenda de desenvol­
vimento de novos produtos a fundo 
perdido visando também que o resul­
tado das pesquisas fosse transferido 
para empresas periféricas? Isto tem 
ocorrido? 

OS - Tem. Agora, o grande problema 
que hojé nos preocupa são os custos 
decorrentes desta política. 

RA - Mas desenvolvimento nunca foi 
barato . 

OS - Não nunca foi. Ele nunca é ba­
rato. De quinze anos para cá, quando 
eu falo em custo, não estou falando de 
custo em cruzeiros, vamos falar de 
custo de dólar; porque muitas vezes se 
pode atribuir, quando se fala de custo 
aqui no Brasil, à inflação brasileira. 
Mas na realidade nós estamos falando 
é do aumento de custo real. Se nós le­
varmos em consideração que um 
Boeing 707 , em 1959, foi vendido por 
3,5 milhões de dólares, quer dizer, 
vendido à linha aérea, e que um avião 
equivalente a um Boeing 707 hoje cus­
ta 70 milhões de dólares, nós chega­
mos a uma relação de preço absurda. 
Um avião que foi vendido em 1979, 
portanto há 25 anos atrás aproximada­
:nente, custava 20 vezes menos do que 
um avião que é vendido hoje. Dizendo 
em outras palavras; o Presidente da 
Pratt & Whitney tem um Navion que 
ele comprou há 40 anos. Ele pagou 35 
mil dólares. Se ele quisesse comprar 
um avião equivalente ao Navion hoje, 
ele teria que pagar 350 mil dólares. De 
modo então que é isto que eu chamo 
de custo real, que cresceu bastante. E, 
evidentemente, a renda nacional talvez 
não tenha crescido na mesma propor­
ção, ou talvez tenha. O Produto Nacio­
nal Bruto Brasileiro, em particular, 
cresceu bas~ante. Mas nós sabemos 
que, quando·o Produto Nacional Bruto 
é menor, ele pode variar a taxas de 
crescimento muito maiores do que os 
PN B de países mais desenvolvidos. De 
modo que se nós pegarmos o PNB 
america no de 1959 e o PNB americano 
de hoje, ele não cresceu de vinte vezes 
cómo o preço de avião. E se nós 
formos olhar ao nível do consumidor, 
os salários não cresceram de 21 vezes, 
a ren tabilidade das empresas não cres­
ceu de 21 vezes, o que significa que 
hoje o avião é um produto mais caro 
do que era em 1959. Na acepção da 
palavra, em termos relativos, quer di­
zer, o poder aquisitivo de quem podia 
comprar um avião de 35 mil dólares há 
40 anos atrás não cresceu de maneira 
tal que ele possa comprar um produto 

de 350 mil dólares hoje. Então esse 
problema de custo preocupa muito . 

RA - Não será porque a indústria 
aeronáutica, sendo uma indústria de 
ponta, tende a agregar rapidar;nente 
grandes saltos tecnológicos que enca­
recem sobremodo o produto final? 

OS - Talvez seja, mas aí eu respondo 
à sua pergunta colocando a eletrônica. 
A eletrônica sem dúvida nenhuma é 
uma das indústrias que ma.is agregou 
tecnologia nos últimos anos e o produ­
to eletrônico barateou. 

RA - Mas não é universal. Hoje o 
custo dos aviônicos de uma aeronave 
pesa muito no preço final da aeronave. 

OS - Mas houve um barateamento 
relativo. 

RA - Vejamos por exemplo, um 757. 
Ele nada mais é do que um 727 do qual 
melhoraram a asa e remotorisaram, 
porque a fuselagem é a mesma, o 
tamanho é o mesmo, tudo é igual. É 
um avião que não agregou em termos 
de aeronave, nacele, vôo vel ocidade, 
nada além. Agregou muitos aviônicos 
e a modificação dos motores e ficou 
um avião muito mais ca ro. 

OS - Mas eu não colocaria o 757, o 
767, em termos tão simples como você 
colocou . bses aviões ag regam tecn o­
logias essenciais substancialmente di ­
ferentes dos aviões do passado . Nós 
devem os levar em consideração que o 
757 e 767 são aviões novos, são con­
cepções novas. Quanto a isso, em 
termos est ratégicos, eu acho que a 
Boeing conco rdaria hoje conosco que 
foi um erro desenvolver esses aviões. 
Você mencionou bastante bem o 727. 
O 757 do ponto de vista externo, a sua 
observação é perfeita neste aspecto. 
Eles poderiam ter trabalhado em cima 
do 727 e feito um 727 bimotor, que 
eles preencheriam o que o 757 está 
fazendo hoJe a um custo muito mais 
baixo. Mas eles não fi zeram isso. 

RA - E o mais interessante é que é o 
que o mercado americano está dese­
jando, isto é, uma aeronave de 150 
passageiros 

OS - Sua observação está perfeita, 
mas acontece que a Boeing não fez 
isso . O 757 é um avião essencialmente 
r1ovo em termos tecnológicos, em es­
trutura, em sistemas. Não é só em 
aviôn ica, não . Ele apresenta solucões 
tecnológicas extremamente atua.liza­
das. Mas dn ponto de vista externo, 
assim como você observou, é exa ta­
mente isso, é um 727 incrementado. 

RA - Então vamos polemizar um pou­
co . As ve::es em nome do prog resso o 
usuário é obrigado a engolir o que não 
deseja. Não somos retrogados, mas se 
nós necessitamos de uma aeronave 
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simples para operar em áreas razoavel­
mente apoiadas, mas com infra-estru­
tura pobre, para que uma aeronave 
sofisticada em termos de caríssimos 
aviônicos? 

OS - Não . Não é isso. Ao contrário .. O 
que excita as empresas a produzirem 
diferentes tipos de aviões são, exatac 
mente, os usuários. Eu concordo inte­
gra lmente com a sua colocação. Você 
não é obrigado a engolir um negócio 
desse. Na realidade, nós da empresa é 
que somos obrigados a engolir coisas 
desse tipo, porque do con trário não 
vendemos. É uma coisa muito curiosa. 
O Brasília foi um caso típico: quando 
nós comecamos a desenvolver o Brasí­
lia nós n'ão deseja'vamos fazer um 
avião a partir do zero, nós desejamos 
part ir dos aviões existentes . Mas senti­
mos que se nós fizessémos um avião a 
partir de zero, inovássemos integral­
mente no Brasília, não venderíamos. 
Mas mesmo assim nós colocamos co­
mo postura básica a padronização es­
sencial do Brasília. Por exemplo, nós 
imaginamos colocar um único Flight 
Control System, uma única linha aviô~ 
nica, padron izar tudo que fosse possí­
vel para reduzir a engenharia não re­
corrente do avião, de modo a poder 
oferecer 6 avião a preço muito mais 
baixo do que o mercado. Posso lhe 
assegurar, com os treze pontos da 
loteria esportiva, que erramos de zero 
a treze. Hoje nós estamos oferecendo 
o Brasília com três Flight Control 
System, com quatro configurações de 
aviônica, com 'N' quantidades de con­
figuração, e isso custa mais caro e vai 
e1 1ca recer o preço final do avião. A 
concorrência e a vo lubilidade do con­
sumid or, quer dizer, cada cabeça uma 
sentença, é que tem levado o mundo 
ao progresso. É claro que isto tem um 
custo e esse custo agregado não é 
pequeno. Mas vamos vo ltar à nossa 
tese básica, que é o custo que eu tinha 
mencionado.\0 porquê,\dizendolem;.ter­
mos rasos, é bem verdade que é muito 
difícil. Isso pode parecer até um sofis­
ma,\mas\por que a tecnologiaagregada 
na eletrônica baixou o preço e a tecno­
logia agregada ao avião aumentou o 
preço? E uma pergunta interessante. 
No caso do avião há um cavalo corren­
do na raia , paralelo, "que muita gente 
esquece dele, que é o cavalo da segu­
rança. HoJe ninguém imagina fazer 
uma viagem acima de uma certa distân­
cia que não seja por avião, quer dizer, 
o avião hoje é uma opção no leque das 
possibilidades de transportes que o 
consumidor tem. Apes'ar disso, ainda 
hoje, um acidente aeronáutico leva a 
gente ao tempo das cavernas, em ter­
mos de antigüidade de pensamento . 

Ni nguém aceita hoje um acidente 
aeronáu t ico tão normalmente quanto 
aceita um acidente de ônibus , de ferro­
via, de navio. Ninguém aceita . O aci­
dente aeronáu tico tem um "feeling", 
tem uma pressuposição diferente e 
uma cono tacão diferente do acidente 
terrestre. Então, a segurança tem 
custado muito e a tecnologia tem esta­
do a serviço da segurança. Se nós 
formos olhar, por exemplo e nós dize­
mos isso destituídos de qualquer pre­
sunção,1o padrão de certificação, ou de 
homologação do Brasília é superior 
ao padrão do 757. Muita gente pode 
dizer: a Embraer está chutando alto, 
vendendo ma is caro o produ to, ou 
co isa dessa natureza . Não. É real. Por­
que ele é homologado pelo mesmo 
regulan1ento . De acord o com a regula­
mentação in ternacional, um pedido de 
homologação até à certificação, não 
pode exceder 5 anos, porque se exce­
der 5 anós se aplicam novos regula­
mentos. Então, com a evolução nor · 
nal do regulamento, em função das 
experiências que são colhidas a nível 
de acidentes ocorridos no mundo, os 
regu lamentos foram se incrementando 
até o ponto em que o presidente 
Reagan, logo no começo da sua pri­
meira administração, em um discurso 
que ele fez perante o aerqclube de 
Washington, disse: "Em termos de 
regu lamentação de segurança nós fo­
mos longe demais. Estou determinan­
do ao FAA (Federal Aviation Adminis­
tration), reavaliar os critérios de segu­
rança porque, segundo os atuais crité­
rios de segurança, que têm sido desen­
volvidos mais emociona lmente do que 
racionalmente, daqui a pouco lfai se 
torna r impossível const ruir um novo 
avião" . Mas, na realidade, a seqüência 
que houve em conseqüência das pala­
vras do presidente Reagan não foi 
observadas pelos fatos. O acidente 
aeronáutico continua sendo ainda en­
frentado em termos emocionais. E 
ainda existe uma tendência de se ten­
tar produzir uma máquina que não 
ca ia. Uma máquina isenta da possibili­
dade de sofrer um acidente por razões 
mecânicas . E mais ainda. Foi incorpo­
rado mais recentemente ainda um con­
ceito que é muito mais sério nesse 
aspecto: Uma máquina que esteja pre­
parada para corrigir erros humanos. 

RA - Esse é o mais difícil. 

OS - É o extremamente difícil. Então 
nós temos, nas homologações, coisas 
curiosissímas, de certas contradições, 
inclusive reconhecidas pelas autorida­
des aeronáuticas, de que um piloto 
pode ser hábil suficiente para decolar e 
pousar um ovião, mas o regulamento 

não reconhece que o piloto é hábil o 
suficiente para fechar e travar uma 
porta o avião. Parece paradoxa l dizer 
Lima co isa desse tipo, porque o núme­
ro de dispositivos de segurança que se 
tem que colocar hoje para o fechamen­
to e travamento de uma portÇJ pressu­
põe que o piloto não é inteligente sufi­
cientemente para executar uma se­
qüência de operações previamente es­
tabelecidas. Uma série de i;llarmes têm 
que ser colocados encarecendo evi­
dentemente o projeto. Então, coisas 
dessa natureza é que nos levam a crer 
que a tecnologia que, a serviço do 
avião, poderia ser um fator contribuin ­
te de redução de preços, não o foi; ou 
seja, o que se coloca no projeto de um 
avião moderno, por causa dos superla­
tivos requisitos de segurança é uma 
enormidade . Tais requisitos obrigam a 
análises de falhas de 2° e 3° ordem se­
qüenciais, que tornam as análises de 
falhas e potencial de risco de operação 
do avião, uma matriz de extrema com­
plexidade para ser resolvida em nível 
de projetos. Então, nessas circunstân­
cias, eu diria que, além do problema 
do custo de mão-de-obra que afeta 
diretamente o preço, o aumento dos 
preços das matérias-primas, a sofisti ­
cação dessas matérias-primas, o item 
segurança, tem crescido brutalmente 
na formação dos preços dos aviões. E 
o preço da segurança tem crescido em 
dois aspectos: um é esse aspecto dire­
to da manufatura do avião e o outro, 
dos problemas de responsabilidade ci­
vil, das ações que sucedem aos aci­
dentes. Hoje, quando aviões de 300 
lugares sofrem um acidente, o número 
de ações judiciais decorrentes tem ele­
vado o preço do prêmio a ser pago 
pelas companhias operadoras e fabri ­
cantes, de tal sorte que, hoje, segundo 
um simpós io que foi rea lizado nos Es­
tados Unidos no ano passado, afirma­
se que 6% a 7% do preço do avião é 
devido à cobertura dos prêmios de 
seguro de responsabilidade civi1 para 
proteger o fabri cante e os operadores 
dos danos causados a terceiros, na 
hipótese de um acidente. De modo 
que tudo isso criou um esq uema de 
custo que, hoje, é extremamente preo­
cupante. Eu não· quero me alongar 
mui to nisso porque gostaria de voltar 
ai11da àquele ponto inicial, em que eu 
falei que o problema de custo da In­
dús tria Brasile ira é um fator preo­
cupa nte mui to grande . 

RA - Er1tão nós podemos desenvol­
ver à partir daí, porque originalmente 
nós lhe perguntamos se a pesquisa 
podia se desenvolver e se o Ministério 
bar1cava a fa tura. 

OS - Você, qua ndo começou a falar 
comigo hoje, usou inicialmente a pala­
vra encruzilhada, e depois vecê substi -
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tuiu essa palavra por perante outras 
opções. Mas, na realidade, nós esta­
mos perante uma encruzilhada . 

RA - Um ponto crucial. 

OS - É um ponto cruc ial. 

RA - Nós achamos forte. Porque 
crucia l pressupõe um perigo. 

OS - Mas estamos aí realmente. Eu 
ouvi isso de vários companheiros da 
FAB, inclusive um deles falou - "Pô­
xal se a Embraer ganha a concorrência 
da RAF, ~la te.~á condições de entregar 
esses av1oes? como querendo dizer 
não entregar fisicamente o avião É u~ 
problema, mas um problema tão sério 
quanto entregar o avião e ma tê-lo com 
disponibilidade, com esquema de lo­
gística,, de peças de repos ição, um 
apo1o tecn1co ao longo do tempo, com 
boletms de serviço, enfim tudo que 
po~sa ocorrer na operação de um 
av1ao. Eu tenho ouvido isso com muita 
freqüência e esse tipo de co locacão se 
para um um indivíduo menos avis~do 
podia irritar, para mim não, para mim 
representa um ensinamento mui to 
grande e que nós levamos na mais alta 
conta. Então eu diria: hoje, quando 
nós ganhamos a concorrên cia da RAF 
temos uma perspectiva ótima para ~ 
Tucano, o Brasília, apesar de não ter 
sido entregue nenhum exemplar. Hoje, 
parece claro que ele está na lideranca 
das vendas dos aviões do mercado de 
transporte aéreo regional no mundo o 
que. é extremamente bom para nÓs. 
Lembre-se que, quando iniciamos o 
projeto, a própria administracão do 
MAer ficou receosa pelo risco ' do de­
senvo lvimento do avião e no entanto 
hoje nós estamos chegan'do à lideran~ 
ça das vendas . Mas aí aconteceu um 
fa to extremamente curioso: em termos 
de vendas a Embraer está atingindo 
cac1fe supenor ao que ela poderia ima­
ginar. E isso nos coloca perante a 
segu1te pergunta: será que a Embraer 
va1 poder atingir o volume necessário 
para responder àqu il o que ela conquis­
tou em termos de mercado? Eu não sei 
se isso ficou claro para você .. Quer 
dizer, ela conquistou uma posição. 

RA - Será que ela vai ocupar todos os 
espaços? · 

OS --: Exatamente. Esse é o ponto. 
Estara a Embraer capacitada a ocupar 
todos os espaços que ela criou? A 
preencher todas as expectativas que 
ela gerou? Quer dizer, essa pergunta 
tem tomado um bocado do meu tem­
po e tem povoado a maioria dos meus 
pensamentos ao longo do tempo. Ho­
je, nós vendemos só nos Estados Uni­
dos 39 Brasília. E o Brasília está ex-
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pandindo agora para a Europa. Por 
exemplo, com a venda para a 
L_UFTHANSA, vários outros países es­
tao entrando atrás. No caso do Brasí­
lia, essa venda para a LUFTHANSA 
está provocando uma repercussão que 
eu não poderia imaginar. E na venda 
do Tucano para a RAF, nós esperava­
mos uma grande repbrcussão, mas 
estamos esmagados perante ela a re­
percussão tem sido enorme. E~tão a 
pergunta que eu me coloco hoje em 
função da posição econômica do Bra­
sil, das nossas dimensões como um 
País do Su l do Rio Grande no Hemis­
fério Su l, com uma tradicãÓ aeronáuti ­
ca vis ivelmente reduzida·, nós criamos 
uma expectativa e uma possibilidade 
que eu não sei se nós vamos ter cacife 
para bancar a ocupação dessas expec­
tativas, dessas possibilidades que nós 
g~ramos. Dizendo em outras palavras, 
nos projetamos o Brasília em face da 
prudência; inclusive a cautela do 
MAer, em relação ao Brasília de entrar 
em u~a competição bastante grande, 
sem duv1da nos Impregnou; então nós; 
prudentemente, lançamos o Brasília à 
u'Cla cadência de um avião e meio por 
mes. Ora, um avião e meio por mês se 
nós vendemos 39 somente para' os 
Estados Unidos, literalmente o que vai 
acontecer? Nós já est;:Jmos com or­
dens colocadas. Que estende atua l­
mente o prazo de entrega do Brasília a 
três anos. Aí a pergunta que se co loca 
é: eles vão esperar 3 anos? E aos 
outros que nós vendermos na Europa? 
Vamos supor que a FAB queira o 
Brasília, que aliás está nas previsões 
mas não colocou a ordem ainda; va­
mos supor que as linhas aéreas regio­
n ~i s brasileiras exerçam as suas op­
çoes, as 25 opções que nós temos. 
Qu ando nós somarmos as 24 opções 
do MAer com 25 ordens da aviacão 
regional, com 39 vendidos aos Estados 
Unidos, ~ais as compras da Europa e 
da Austra l1a , nós vamos chegar e dizer 
para um cli,ente nosso que podemos 
entregar o seu Brasília em 1991. 

RA - Ele vai se bandear para o con-
corrente. · 

OS - ~le se bandeia para o concor­
rente. E nesse sentido que eu quero 
d.ar a resposta. Nós temos que aumen­
tar a cadência de produção do Brasília 
para preencher as possibilidades que 
nós próprios criamos. Agora, para 
aumentar a cadência de produção do 
Brasília, temos que dobrar o ferramen­
ta!. Aumentar os investimentos em 
uma escala que a empresa sozinha não 
conseguirá. Então o desafio que se 
coloca, o ponto crucial, para usar a 
sua expressão é: Terá a Embraer caci-

fe, pertencendo a um País chamado 
Brasil, e VIVendo numa escala econô­
mica cor~spondente a do Brasil, a 
ocupar esses espaços que a Indústria 
Aeronáutica BrasiiAira, por surpreen­
den te que possa parecer, gerou? Então 
vamos dizer como a venda para a RAF, 
como a venda do Brassília para a 
LUFFTHANSA, para a conqu ista de 26 
países com o Bandeirante, que já está 
voando em 26 países, será que nós nos 
consc1ent1zamos da realidade desse 
prob lema? O que significa isso em 
termos de responsabilidade? E de de­
sej o? Porque evidentemente, na cabe­
ça de cada brasileiro não passa a hipó­
tese de nós recuarmos em uma situa­
ção d~ssas. Eu me lembro, por exem­
plo, ha alguns anos atrás, um amigo 
meu fez uma pequena promocão de 
uma cerveja brasileira nos Estados Uni­
dos e quando o primeiro supermerca­
do americano pediu um milhão de cai­
xas, eles tiveram que dizer não. Não 
poderiam fornecer, porque eles não 
tmham capacidade para produzir um 
milhão de caixas. E eu, malmente 
acho que, não só eu, a Forca Aérea' 
cada oficial da FAB, cada ho'mem bra ~ 
sileiro, cada cidadã o brasileiro que 
acred1ta na Indústria Aeronáutica B ra ­
si leira, ficaria profundamente frust rado 
se nós da Embraer hoje disséssemos 
que estaríamos declinando de possibi­
lidades de colocar o Brasília no merca­
do, porque não temos cacife financei­
ro para poder lançar a produção numa 
escala que preencha essas lacunas que 
a própria indústria aeronáutica cri.ou 
Este é o que eu chamo aquele pont~ 
cruc1a l, que você colocou na sua pri­
m,elra pergunta. Quer dizer, será que 
nos vamos ter capacidade de fazer das 
tr1pas coração, declarando guerra ao 
Estados Unidos e ganhando? E agora? 

RA - Qual o capita l real da empresa? 

OS - O capita l da empresa, o capital 
reg1strado é de 69 bilhões de cruzeiros . 

RA - Isso em dólares é .. 

OS - 15 milhões de dólares. É relati­
vamente baixo. É claro que tem capital 
ma1s reservas, mas as reservas foram 
acumu ladas pela própria emoresa. 

RA O MAer não quer investir mais 
na empresa? Por que não aumentou o 
capita l? 

OS - Quer, mas o problema é econô­
mico, econômico-financeiro da polftica 
govern,amenta l. Nós sabemos que 
agora e um momento particularmente 
difícil para o Brasil. 

1

RA - E os balanços da empresa? Ela 
tem sido lucrativa? · 

OS - Tem. Tem sido lucrativa . Até 
agora, não tem tido. um lucro exepcio-
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nal, do ponto de vista do lucro líquido, 
porque. 
RA - .. Vai reinvestindo . 

os - Tem reinvestido. Mas não é só 
isso ; é que na Embraer, ao contrário da 
maioria das empresas, a correção mo­
netá ria é negativa. E então afeta enor­
memente o resultado. No ano passa­
do, por exemplo, de um lucro opera­
cional de 30 bilhões de cruzeiros,nós 
pagamos 27 bilhões em correção mo­
netária, contabilmente falando . Grande 
parte das empresas estatais tem corre­
cão monetária positiva, então aumenta 
· ó lucro operacional com a correção 
monetária A Embraer diminui. Al iás, 
nesse aspecto, nós estamos bem den­
t ro da política do Tribunal de Contas 
de não usar a correção monetária para 
apresentar lucros. Nosso lucro opera­
cional é pesadamente penalizado pela 
correcão monetária, devido exatamen­
te à caracte rística da empresa. Mas eu 
acho que está no momento de nós, 
dentro da expressão ponto crucial, de 
nós realmente intentarmos um traba­
lho no sentido de que a Embraer tenha 
rea lmente condições de ocupar, e 
usan do novamente a sua expressão, 
os espaços que ela criou. Ela precisa 
ocupar, porque se não ocupar, vai 
frustrar a lealdade do mercado, do 
consumidor em relação à empresa. 

RA - A Embraer tem possibilidade de, 
a curto prazo, aumentar a cadência de 
produção a fim de atender à demanda 
surpreendente de seus produtos? 

OS - Bem, evidentemente, do ponto 
de vis ta das metas físicas, tem condi­
ções . Nós partimos, em 1970 por 
exemplo, de um avião do tipo Regente 
para um avião do tipo Bandeirante e 
Xavante, que nós chegamos a produzir 
aqui na linha . Foi um salto que nós 
demos à frente . Então, se foi possível 
dar aquele salto em 1970, o salto hoje 
seria possível de ser dado. 

RA - A modificacão das linhas e 
ferramenta is, haveriá tempo hábi l para 
se fazer isto? 

OS - A grande necessidade seria de 
ca ráter financeiro. 

RA - O aporte viria como? Emprésti­
mo nunca. Não seria desejável? O 
aporte vi ria do governo? 

OS - Empréstimo para o nível de 
capitalização que nós temos hoje seria 
demasiado; quer dizer, não resolveria 
o problema. Teria que ser aporte dos 
acionistas e, talvez, alguma comple­
mentação em termos de contratos de 
pesqu isa e desenvolvimento que é co­
mo rotineiramente se faz no exterior. 

Mas de qualquer forma esse é o tipo de 
preocupação que nós temos hoje. Nós 
precisamos tomar uma ação, num mo­
mento particularmente encrencado da 
vida nacional. Mas eu veJO com certo 
otimismo, porque eu acho .que o Brasil 
não termina amanhã, todos nós somos 
conscientes disso e vamos ter que 
continuar investindo. Muito pior seria 
o problema se nós não estivéssemos 
vendendo, se os nossos produtos não 
tivessem tendo aceitação, se nós esti­
véssemos na rua da amargura para 
justificar uma Indústria Aeronáut ica 
Brasileira que se mostrasse inviáve l do 
ponto de vista tecnológico . E não é o 
caso . Nós estamos exatamente no ou­
tro lado do problema. Nós estamos no 
lado bom do problema. 

RA - Estão com problemas agradá­
ve is. 

OS - Não sei se os problemas são 
agradáveis (risos). 

RA - Menos ruins ... 

OS - Mas, de qualquer maneira, eu 
acho que nós estamos enfrentando o 
problema pelo lado positivo e n~o do 
lado negativo. 

RA - Bom, mas vamos agora falar 
de amenidades. Existe algum produto 
novo sendo desenvolvido aqui na 
Embraer? 

OS - Nós fizemos um estudo e ter­
minamos no final do ano passado so­
bre .o potencial de mercado para um 
avião de 19 lugares, da classe do Ban­
deirante . Nós temos que reconhecer 
que o Bandeirante é um produto que já 
está completando 15 anos no mercado 
e eu acho que a longevidade dele está 
surpreendendo. Evidentemente, todos 
os produtos nascem, vivem e morrem. 
Acho que nós devemos estar prepara­
dos para a mortalidade do Bandeiran­
te. Nesse · aspecto, nós fizemos um 
estudo no ano passado para determi­
nar se esse é um mercado que nós 
devemos continuar insistindo nele ou 
se é um mercado que nós devemos 
abandonar, quer dizer, que morra den­
tro da.empresa junto com a mortalida­
de do Bandeirante. E os resultados a 
que chegamos foi que o mercado está 
mais ativo do que nunca na área de 
aviões de 19 lugares. Evidentemente é 
uma pesquisa um pouco facciosa, por­
quanto se baseou mais no mercado 
americano. Mas, de qualquer maneira, 
parece que é um mercado muito ativo. 
Só no ano passado foram vendidos 
mais de 60 aviões nos Estados Unidos, 

de diferentes modelos, para esse mer­
ca do de 19 lugares. Então nós chega­
mos à conclusão que valeria à pena um 
estudo de definição de um novo avião 
de 19 lugares que viesse substituir o 
Bandeirante no mercado. E estamos 
exatamente pensando, vamos dizer, 
em projetos de vocação própria da 
Embraer, que não tenha interesse. 

RA - Um Bandeirante Stretch. 

OS - Não, não é um Bandeirante 
Stretch . Nós estamos pensando em 
um avião literalmente novo, em um 
avião preessurizado, se possível mais 
veloz que o Brasília, que voe em altitu­
des maiores que a do Brasília, que 
tenha um alcance bastante grande e 
que responda por uma aerodinâmica 
sensivelmente melhor que a do Brasí­
lia, que já tem uma aerodinâmica su­
perla t iva . Então é esse avião que nós 
estamos imaginando agora. Vou ante­
cipar que será um avião novo, mas não 
será um avião ferramentalmente novo, 
se valer a expressão Quer dizer, grande 
parte dos equipamentos para o avião 
nós já temos . E estamos apenas fazen­
do estudos de detalhes, como por 
exemplo da seção frontal, para deter­
minar se em um avião de 19 lugares 
uma seção frontal tipo Xingu satisfaria 
ou não. Então nós estamos fazendo 
um mock-up, um modelo em esca la 
para tentar ver se .. . 

RA - O Xingu é menor? A fuselagem 
é menor do que a do Bandeirante? 

OS - Ela tem um diâmetro maior do 
que a do Bandeirante. Mas como a do 
Bandeirante é quadrada ou retangular 
com cantos arredondados, dá uma uti­
lização de espaço melhor para se cami­
nhar dentro do avião do que no Xingu; 
porque o Xingu sendo uma fuselagem 
de seção circular ele fica mais largo, 
mais fica menos alto do que o Bandei­
rante. Mas, de qualquer maneira, os 
estudos que nós estamos fazendo são 
exatamente estes. Porque se isso for 
possível nós poderíamos usar a fusela­
gem do Xingu alongada para esse 
novo avião. 

RA - Aliás, havia um projeto ante­
rior . 

OS - Havia um projeto que foi lan­
çado em 1976. O que demonstra que, 
às vezes, as idéias do passado não são 
tão erradas. (risos) . 

RA - Mas dentro dessa linha de de­
senvolvimento, existe algum produto 
aplicável à indústria aeronáutica que 
tenha sido desenvolvido aqui na Em­
braer, ou que se pretenda desenvolver 
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ou que se tenha algum sonho de· de­
senvolver? Tipo àquela importação de 
tecnologia de material composto. 

OS - A nível de produtos? 

RA - A nível de produtos ou outros 
que tenham entrado no mercado o~ 
que o departamento de desenvolvi­
mento tenha desenvolvido por neces­
sidade própria? 

OS - Existe uma quantidade enor­
me. Se nós formos falar de detalhes de 
fabricação, o Brasília por exemplo, a 
es trutura dele inova acentuadamente 
em relação às estruturas convencio­
nais que estão em vôo hoje no mundo. 
O tipo de rebite que o Brasília usa é 
diferente, as características de rebita­
gem são diferentes, o conceito geomé­
trico da estrutura do Brasília é diferen­
te. Nós usamos intensamente no Bra­
sília os novos materiais compostos. O 
Brasília tem mais de 600 pecas em 
materiais compostos. E compo,stos, aí 
nós entramos em material reforcado 
com fibra de vidro, com carbono, 'com 
kevlar, nomex, uma série de produtos 
que apareceram nos útimos tempos 
que estão sendo utilizados. Já coloca­
mos titânio também. Inclusive pensa­
mos em fazer a nacela do motor, que 
hOJe, pelo regulamento, é obrigada a 
ser construída com um material não 
combustível. Até o passado era possí­
vel se fazer nacelas de alumínios como 
é o caso do próprio Boeing 757, mas 
no Brasília não pode mais, tem que ser 
em material não combustível, tipo aco 
inoxidável que tem o peso do ac.o. 
Então nós pensamos em fazer em Útâ­
nio. A única coisa que nos limitou foi o 
custo do ferramenta!. O custo do ferra ­
mental é demasiado. 

RA - E nós, dominamos essa tecno­
logia? 

OS - Sim. Não é que seja complexa. 
A grande diferença é que o ferra mental 
é ferramenta! aquecido. O titânio não 
pode ser deformado à frio. 

RA - Quebra? É. quebradiço? 

OS - Não é quebradiço. Ele funcio­
na como mola; vai e volta. Ele tem 
uma "memória" muito poderosa, quer 
dizer, ele volta à forma anterior. Então 
tem que ser deformado a quente. As 
peças de titânio, que nós estamos 
usando hoje, são peças usinadas, por­
que aí não tem esse problema de de­
formação mecânica. 

RA - E o desenvolvimento de senso­
res, equipamentos elétricos, eletrôni­
cos, dentro da indústria nacional, a 
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Embraer desenvolveu alguma coisa pa­
ra os novos produtos dela 7 

OS - Não. Aí nesse ca·mpo nós tra­
balhamos menos intensamente porque 
nós seguimos nossa filosofia básica de 
que a Embraer é fabricante de aviões 
ela não é fabricante de equipamento: 
então nós procuramos estimular a In­
dústria Nacional o tanto quanto possí­
vel para fabricar isso. 

RA - Não é básico? não é objetivo 
da empresa? 

OS - É um objetivo . Nós temos, in­
clusive, como obrigação legal, a pro­
moção do desenvolvimento da Indús­
tria Aeronáutica Nacional . Nessa área 
de promoção nós participamos de tra­
balhos conjuntos para promover a fa­
bricação de componentes no Brasil. 
Mas nós evitamos verticalizar a fabri­
cação desses itens dentro da Embraer. 
A indústria nacional tem dado uma 
resposta bastante positiva. Mas numa 
quadra econômico-financeira difícil co­
mo vive o Brasil hoje, isso está exigin­
do investimentos muito grandes. Nós 
tivemos agora um caso típico de uma 
empresa brasileira de tecnologia bas­
tante avançada e que inclusive produz 
material para exportação com um pa­
dão de qualidade muito bom, essa 
companhia não pôde aceitar uma en­
comenda nossa, porque não tinha ca­
pacidade para testar o produto dentro 
dos padrões requeridos pela indústria 
aeronáutica. Não tinha nem laborató­
rios para isso . Num dos itens, ela podia 
testar os nossos produtos ·entre - 40° 
C e 55~ C e o padrão aeronáutico da 
categoria de transporte hoje exige en­
tre - 50° e 65° C. Então, por falta de 
capacidade dessa companhia de sub­
trair 10~ C na temperatura baixa e de 
aumentar de 10° C na temperatura 
mais alta impediu a companhia de for­
necer produtos para nós, apesar de ser 
uma companhia de primeira linha, com 
produtos de alta classe. Quando chea­
gamos à verificação dos custos de 
investimentos que ela tinha que fazer 
para pegar os limites de temperatura, 
sem falar nos limites de pressão, nas 
câmaras de depressão para analisar os 
produtos em diferentes áreas, verifi­
cou-se que o investimento era proibiti­
vo para as quantidades que nós iría­
mos comprar. Então, problemas desse 
tipo têm surgido com muita freqüên­
cia. Mas, de qualquer forma, a indús­
tria nacional está caminhando. Pro­
gressivamente, nós estamos colocan­
do mais e mais produtos nacionais na 
área de sensores , A nova eletrônica. a 

informática por exemplo, abre pers­
pectivas muito boas para a produção, 
a menos esse problema de temperatu­
ra e pressão que nós ainda não temos 
facilidade no país, que permitam testes 
nessa. gama tão ampla de ambientes 
que o produto .aeronáutico tem que 
o.perar. 
RA - Na área militar tem algum pro­
jeto novo? Algum projeto na pranche­
ta? 
OS - Tem vários. Usando o Brasília 
como plataforma existe o Brasília Pa­
trulha, Anti-Submarino, que nós cha­
mamos de PAS, que é um projeto que 
já está em definicão muito avancada 
no Estado-Maior d'a Aeronáutica e 'para 
o qual esperamos a contratacão em 
breve do projeto. A aviação dé patru­
lha da Força Aérea Brasileira está real ­
mente a requerer um equipamento. O 
trabalho está muito avançado e nós 
esperamos para breve a contratacão 
do Ministério. ' 
RA - Mas será um avião de patru­
lha ou um avião anti-submarino ASW? 
OS - Bem, tem quatro versões em 
estudo. Eu_ não creio que as quatro 
versões possam ser contempladas. 
Mas envolvem um ASW, envolve um 
AEW, envolve um patrulha e envolve 
um avião de inteligência eletrônica pa­
ra t~abalhar em teatros eletronicamen­
te congestionados. Mas eu não creio 
que as quatro versões possam ser con­
templadas, porque essa parafernália 
eletrônica, aí nesse caso em funcão 
da complexidade dos sistemas desse 
avião, é essencialmente cara, então 
não me parece que todos poderão ser 
contemplados. E existe também um 
requisito prévio, ainda bastante prévio, 
eu diria bastante verde à nível do Esta­
do-Maior da Aeronáutica, de um avião 
de superioridade aérea para meados da 
década de 90, para 1995 aproximada­
mente. 
RA Que ordem mach de velocida-
de? 
OS Não está definido ainda, mas 
seguramente um avião supersônico 
com um mach-plus relativamente 
grande, quer dizer, seria mach 1.5 ou 
1.8. Mas evidentemente isso deve es­
tar ligado à natureza da missão, à 
definição da missão de superioridade 
aérea. 
RA - Nós entramos em um terreno 
interessante que é um seguimento no­
vo que a Embraer entraria. E nós per­
guntaríamos, porque nos parece, à 
primeira vista, que um avião de caca 
militar supersônico, tem problemas de 
desenho e de construção bem compli­
cados que demandariam ainda a nível 
da Embraer uma estrutura, um depar-
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tamento de pesquisa muito grande. t: 
vero? 

os - Do ponto de vista da constru­
ção, sinceramente, não nos preocupa. 
Os investimentos que nós fizemos para 
0 AMX e a tecnologia de construção 
do AMX é perfeitamente compatível. 

RA - É compatível? 

os - Perfeitamente compatível com 
a construção de um avião desse tipo: 
Eu não teria a menor preocupação . 
Evidentemente, alguma coisa vai ter 
de ser feita. 

RA - Eu me anteciparia: Quer dizer 
que a Embraer, se tivesse uma defini­
ção, estaria pronta para começar um 
supersônico agora? 
OS - Estaria. Do ponto de vista da 
construcão, sem dúvida nenhuma. 
Agora, do ponto de vista de sistemas, 
eu diria que nós também estaríamos 
bastantes preparados; mas do ponto 
de vista aerodinâmico eu diria que nós 
teríamos um esforço grande a fazer . 
Do ponto de vista de fabricação do 
protótipo, metodologia de projeto, 1u­
do isso realmente eu não teria grandes 
preocupaçes. Minha preocupação 
maior seria em termos de configuração 
e de projetar um avião que tivesse não 
só performance, mas evidentemente 
asqualidadesdevôoe a manobrabilida­
de nos quatros diferentes se.guimentos 
do escoamento que ele vai enfrentar. 
Ele vai enfrentar o escoamento incom­
pressível, até mach 1.4/1.5, o escoa­
mento compressível até o mach críti­
co, o transônico; entre o mach crítico 
até mach 1.4 ou coisa dessa natureza 
e, finalmente, o escoamento supersô­
nico. Quer dizer, são quatro compor­
tamentos completamente diversos en­
tre si e que precisam ser tratados con­
venientemente para se ter uma máqui­
na que voe continuamente em quatro 
tipos de escoamento diferentes. 

RA - Um avião militar incorpora ou­
tros equipamentos que o. Brasil não 
tem, não fabrica, não tem tecnologia 
para desenvolver, em outras palavras: 
nos parece mais fácil fazer um Bandei­
rante, porque todos os componentes 
nós temos acesso, não há restriçóes de 
aquisição. No caso do avião de com­
bate a coisa é mais difícil, porque os 
armamentos, os aviônicos, os equipa­
mentos de controle, os diretores de 
tiro, os radares, normalmente são 
equipamentos de acesso restrito . Co­
mo seria solucionado isso, já que nós 
não temos uma indústria específica 
para isso? 

OS - Talvez fosse a oportunidade de 
nós começarmos a exercita r a nossa 
capacidade industrial nesse campo . 
Por outro lado, as restrições de caráter 
político elas podem sempre ser resolvi­
das, à priori, dificilmente à posteriori. 
Poderíamos fazer um acordo com de­
terminado país e assegurar um fluxo 
garantido desse materÍal. É claro que 
haveria uma dependência grande, mas 
nós sabemos que não se pode entrar 
na chuva sem se molhar . E quem sabe 
se não fosse a oportunidade de nós 
nos molharmos nessa chuva, quer di" 
zer, conseguirmos um certo grau de 
independência. Porque existe uma ca­
racterística na tecnologia que, sob cer­
tos aspectos, a Embraer tem usado 
bastante, com certo sucesso, que é a 
chamada tecnologia de barganha; 
quer dizer, consegue-se uma coisa que 
pOS$a interessar a um terceiro e em 
troca obtém-se do teFceiro aquilo que 
nós desejamos como primeiro . Uma 
estratégia bem orquestrada. E o MAer 
tem demonstrado ter consciência dis­
so. E tem feito isso com uma certa 
habilidade. Eu acho que será possível, 
eu acho que poderá se tornar possível. 
É claro que, numa primeira tentativa, 
nós vamos ter uma certa dependência. 
Mas como eu imagino que a Indústria 
Aeronáutica Brasileira possa ter uma 
longevidade muito grande, se nós re­
solvemos todos os problemas da in­
dústria aeronáutica agora, o que vão 
fazer os que vão nos suceder? (risos) 

RA - Porque não parece nada, e nós 
estamos até fazendo um exercício de 
elocubracões (risos), determinadas 
mecânicás são complicadas. A mecâ­
nica de pouso é complicada, poucos 
fazem ... 
OS - Mas o trem-de-pouso, nós 
vamos emergir do projeto AMX com o 
trem-de-pouso brasileiro. 
RA - O canhão, é um armamento 
que voltou a ter vez, porque se pensou 
que o míssel ia acabar com o canhão,e 
o canhão está aí. É uma tecnologia 
complicada. 
OS - O próprio míssil ... 
R'A - O míssil é uma tecnologia 
complicada. A prática demonstrou que 
os "Side-wind" da vida não eram bem 
assim no início. Tinham uma série de 
restricões e ainda têm. Neste campo o 
que temos? 
OS - Mas eu acho que seria um 
projeto que poderia exercitar essa ca­
pacidade brasileira. Se nós pudermos 
conservar a nossa equipe, e isso faz 
parte de outro capítulo, porque a polí-

tica de salário governamental ·está nos 
dando um bocado de trabalho . 
RA - Competência custa caro. 
OS - Não é que custe caro . Custa 
mercado de trabalho. Não estão nos 
permitindo nem que a gente pague o 
preço do mercado de trabalho . Mas eu 
veria com otimismo a possibilidade de 
executar esse trabalho, mesmo se de­
pendêssemos de um certo associado 
externo. Uma associacão externa que 
nós poderíamos manter desde que ti­
véssemos a liderança do projeto . Pare­
ce que essa é a idéia: de podermos, a 
qualquer momento, guinar na direção 
que a soberania nacional pretenda. 
RA - Para finalizar . . . 
OS - A única coisa que eu gostaria 
de dizer é que, graças a essa solução 
engendrada pelo Ministério da Aero­
náutica, em termos da infra-estrutura 
indústrial aeronáutica brasileira, nós 
avancamos celeremente. Com quinze 
anos ·de trabalho, saímos de um avião 
no nível de Regente e estamos che­
gando num avião do nível do AMX e 
do Brasília. Esse tipo de alicerce pode, 
inteligentemente explorado, ir muito 
mais longe do que nós imaginamos, 
enfrentando horizontes muito mais 
amplos. Evidentemente, nós estamos 
bastante gratificados pela confiança 
que o Ministério da Aeronáutica tem 
depositado na empresa. A gente sente 
que cada companheiro da Aeronáutica 
vibra com as conquistas que se conse­
gue de uma maneira legítima. Eu acho 
importantíssimo , essa ligação estreita. 
Nós desenvolvemos um ambiente de 
confiança mútua muito grande. É claro 
que nós vamos ter problemas, tem 
que lavar a roupa suja, mas eu acho 
que pessoas inteligentes e imbuídas de 
um certo entusiasmo, de um idealis­
mo, podem sentar em torno de uma 
mesa e sempre encontrar os pontos 
comuns. Eu considero a Embraer uma 
parte integrante do MAer, o que é na 
realidade . O MAer tem duas autorida­
des sobre a Embraer, que é a autorida­
de de acionista e a autoridade de go­
verno, e sem dúvida nenhuma outra 
autoridade que comercialmente é mais 
importante, é um grande cliente . En­
tão nessas condições eu vejo que esse 
trabalho harmônico é de fundamental 
importância para o empreendimento. E 
é necessário que cada oficial, na medi­
da em que cresça na carreira, vá com­
preendendo as mecânicas desse siste­
ma, porque no fundo nós não quere­
mos colocar a indústria aeronáutica 
como uma prioridade da força. Mas 
sem dúvida nenhuma, o equipamento, 
o material, tem que ser uma prioridade 
da força. 
RA - É a ferramenta. 
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OS - E a ferramenta de trabalho. 
Quer dizer, eu não colocaria a indústria 
aeronáutica como prioridade, mas o 
equ ipamento é uma prioridade. Então, 
se o equipamento é uma prioridade, é 
preciso, no espectro das necessidades 
do MAer, que uma certa atenção seja 
dada à indústria aeronáutica, em ter­
mos de suas projeções estratégicas, 
para que ela mais e mais, possa res­
ponder exatamente naquilo que a for­
ça tem de essencial. 
RA - E principalmente que saiba defi­
nir o quer quer. 

OS- Eu diria que o MAer tem feito um 
bom trabalho nesse campo. Muita 
gente é cética a respeito do trabalho 
que tem sido feito mas, por várias ve­
zes, já estive mudando a estratégia da 
empresa por sugestão dos nossos 
companheiros do Estado-Maior, evi­
dentemente em "bate bolas" de dis­
cussão livre e tenho ficado surpreso 
com os resultados. O Tucano é um 
grande exemplo. O Tucano foi um 
avião especificado pelo Estado-Maior, 
onde batemos muita bola para chegar 
à configuração final do avião. Eu con ­
fesso que tive certas dúvidas a respeito 
de determinados requisitos que o Es­
tado-Maior insistiu que colocássemos 
no Tucano . E hoje, eu dou a minha 
mão à palmatória: o EstadoMaior tinha 
razão. Eu estava convicto de que era 
uma decisão incorreta, cumpricomo di­
retriz fixada pelo EstadoMaior. De mo­
do que eu vejo esse trabalho executa­
do a quatro mãos, como um trabalho 
importante, e que deve seguir nessa di­
reção . Muita gente subestima a pró­
pria FAB em introduz ir esses requisi­
tos, mas eu não subestimaria. Eu acho 
que a FAB tem· uma perfeita consciên­
cia do que precisa e aprendeu a definir 
o que quer. E o Tucano está aí como 
um exemplo vivo de uma definição 
bem feita. Poderia ser melhor, eu não 
tenho a menor dúvida, porque depois 
que o problema foi resolvido, a gente 
sempre acha que poderia ser melhor. 
Mas eu tenho certeza de que se preva­
lescesse todos os nQssos pontos de 
vista, o Tu cano não seria tão bom. A 
participação do Ministério da Aeronáu­
tica, e do EstaEio-Ma ior da Aeronáuti­
ca particularmente, foram muito impor­
tante. Não se pode inovar demais, ve­
ja por exemplo, o Lear Fan . Não foi 
uma boa solução, não pelo avião em 
si, mas porque ele inovou demais. Não 
conseguiram certificar o avião até hoje 
e dificilmente conseguirão e, estão 
amarrados justamente em coisas não 
essenciais. Se eles tivessem tido clare-
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vidência de inovar em certos segui ­
mentos e deixar os pontos mais difíceis 
para traz ou para o futuro eu tenho im­
pressão que ele teria tido sucesso. 
Aquela fórmula que ele colocou, por 
exemplo, de dois motores acionando 
uma ca ixa de engrenagem única está 
segurando a homologação e no entan­
to a grande característica do avião é a 
aerodinâmica e os novos materiais que 
utiliza. Não se deve inovar demais. 
RA - Essa era outra pergunta a Revista 
Aeronáutica publicou um artigo so­
bre as novas configurações dos aviões 
executivos, que tenderão a baratear o 
preço, dar melhores rendimentos aero­
dinâmicos. Estão gerando aviões es­
quisitíssimos. A Embraer já tinha pen­
sado em alguma coisa nesse sentido? 
Porque a Piaggio está fazendo um, a 
L e ar jet está fazendo, a Beech está fa ­
zendo . Aliás eu não entendi porque a 
Beech vôou o avião com 75% do ta­
manho. 
OS - Porque aquele avião foi proje­
tado pelo Rootan e ele fez o avião; en­
tão aquele era o protótipo do avião do 
Rootan, mas a Beech, por considera­
ções de mercado, achou que o avião 
era pequeno que ele precisava ser 
maior. Então a Beech definiu um avião 
maior e, para aproveitar uma campa­
nha de marketing positiva ela usou nos 
Estados Unidos aquele avião com es­
ca la reduzida como se fosse um avião . 
experimental. 
RA - E onde entra a Embraer nisso? 
Há pesquisas, há uma observação des­
se mercado? Porque aquilo inova, re­
vo luciona. Os aviões são esqu isi tíssi­
mos. 

OS - Talvez o que eu possa lhe dizer 
a respeito disso é que essa idéia não é 
nova para nós. Em 1980 o nosso dire­
tor técnico, Guido Persoti, foi convi­
dado pelo Financiai Tiínes para fazer 
uma exposição em Londres. Eles têm 
um simpósio anual que precede o sa­
lão de Farnborough e, em 1980, o Gui­
dà foi convidado para ser um dos ex­
positores e falar sobre o futuro da busi­
ness aviation". Ele produziu um traba­
lho advogando a tese do avião Canard, 
avião com cauda na frente. Isso em 
1980 não era uma coisa comum . E ho­
je, lá na Europa e nos Estados Unidos, 
ainda citam esse trabalho. Ele já advo­
gava essa tese, tanto é que, a primeira 
configuração do Brasília que nós apre­
sentamos era um avião Canard . Mas 
nós decidimos fazer o avião conven­
cional cruciforme porque achamos que 
a Embraer era uma empresa muito no­
va . 

RA - Para estar inventando. 
OS - Para estar inventando. Mas era 
um avião bonito. Ficou um avião muito 
bonito . Tinha duas hél ices "pusher", 
atrás com cauda na frente, o avião fi ­
cou muito bonito. 
RA - Tem desenhos dele? 
OS - Tem. O Guido tem . Mas isso 
foi em 1980, quer dizer, desde aquela 
época já pensávamos nisso. Agora, o 
que acontece hoje é que o pessoa l está 
misturando várias coisas, o que pode 
co locar esse projeto em risco. Eles es­
tão misturando a configu ração aerodi­
nâmica nova com-d iferentes materiais . 
RA - Dois desenvolvimentos parale­
los que podem dar uma zebra. 
OS - Exatamente. Nós não vemos 
porque uma coisa tem a ver com a ou­
tra. Hoje os materiais compostos tive­
ram um mérito extraordinário de sa­
cud ir a metalurgia. A metalurgia esta­
va tranqü ila. Ligas do tipo 20/ 24, que 
foi uma liga desenvolvida em 1925 nos 
Estados Unidos, é utilizada até hoje e1n 
Boeing 757, 767. Evidentemente com 
diferentes condições de tratamento. 
Mas com a introdução do material 
composto, o pessoal do alumín io viu 
que começou a perder terreno. El es irl ­
tensificaram as pesquisas e lançaram 
novos materiais. Agora , por exemplo, 
existe o alumínio - litium que é mais 
leve e mais resistente. Então a metalur­
gia, hoje, está com um desenvolvi­
mento bastante grande em função do 
desafio causado pelo material compos­
to . Eu diria que nós estamos chegando 
exatamente onde devemos chega r, na 
solução mulata, nem só material com ­
posto, nem só alumínio . Quer dizer, 
usando diferentes materiais, não só 
alumín io, mas aço, ti tânio e outros ti ­
pos de material, fazer um avião hetero­
gêneo em termos de material, mas oti­
mizando cada solução . Por exemplo: 
Fixações da raiz da casa, quase que 
essencialmente, tem que ser aço. Per­
na de t rem-de-pouso tem que ser aço. 
No caso do Brasília, nós já optamos 
por alumínio. Mas quando se chega 
em estrutura de dupla curvatura, quer 
dizer, com espessuras variáveis , o ma­
terial composto é excelente. Quando 
se chega em estrutura que pode ser re­
tilínea ou razoavelmen-te formada, já é 
o alumínio-litium, e assim por diante. 
Eu acho que o avião heterogêneo, oti ­
mizando cada tipo de material para ca­
da tipo de solicitação que a estrutura 
vai ter, é a solução lógica. Esse negó­
cio de fazer avião 100% metálico ou 
100% material composto me parece 
que não é a solução mais inteligente. 
Cada material tem uma ca racterística 
própria que deve ser usada apropriada­
mente. 







... aqutla frast cnmum 
na prnpaganlla 

"cnntim mais maltt tscnctsH 
niin significa nalla. 

I á reparou como, quando se está 
~apreciando um drinque na companhia de 

amigos, que há uma boa chance de que a 
conversa se encaminhe, numa certa altura, para o 
tema Scotch? 

Não há dúvida de que o Scotch Whisky tem um 
carisma muito grande, que chega a fascinar 
igualmente bebedores de whisky e os que não o 
bebem, e o interesse por parte das pessoas em ter 
informações sobre a produção de whisky escocês, as 
muitas marcas, suas verdadeiras características e 
qualidades, parece inesgotável. 

Quanto à origem do whisky, a maioria das 
pessoas pensam que isso ocorreu na Escócia, mas 
curiosamente, temos que admitir que se trata de uma 
questão um tanto controvertida. 

Há séculos os escoceses e irlandeses disputam a 
honra de poder se declarar descobridores da arte de 
destilar whisky. 

Os escoçeses, cujo whisky tem uma penetração 
infinitamente maior no mercado mundial, tendem a 
perguntar, bocejando, se vale a pena esticar 
discussão tão acadêmica . 

Mas os irlandeses insistem que há provas de que 
foi St. Patrick, Santo padroeiro da Irlanda, quem 
descobriu e ensinou os mistérios da destilacão da 
maravilhosa bebida. E, normalmente, os es'coceses 
dão o troco, no maior bom humor, lembrando que o 
mesmo St. Patrick, reverenciado tanto pelos 
irlandeses, nasceu na cidade de Dumbarton no Rio 
Clyde, a Oeste da Escócia!! 

A Escócia produz dois tipos de whisky - Malt 
Whisky e Grain Whisky. Malt Whisky é o tradicional 
Whisky da Escócia e sua destilação vem sendo 
praticada lá há muitos séculos. De outro lado, Grain 
Whisky é uma espécie de jovem intruso de apenas 
150 anos de idade! 
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retaguarda nos estágios de treinamen­
to no Panamá e Estados Unidos e, 
finalmente, na fase em que o Grupo se 
engajou no combate. A qualquer soli­
citação do Comandante ao Ministério, 
Faria Lima usava toda a força que 
tinha junto a Salgado Filho para aten­
dê-lo. Daí a afirmação de que ele se 
incorporou simbolicamente ao 1 o Gru­
po de Caça. 

Investido o Major Nero Moura na 
função de Comandante do 1 ~ Grupo 
de Caça, tratou imediatamente de cui­
dar da Unidade, procurando dentro 
dos meios disponíveis na época que 
ela crescesse unidade, forte e sadia. 

O primeiro passo dado foi o de 
recrutar o pessoal que iria formá-la. 
Optou pelo critério da abertura do vo­
luntariado nas fileiras da FAB. Pilotos 
e especialistas em todas as categorias 
atenderam ao chamamento da Pátria. 
Entre estes, escolheu seus homens­
chave: 16 oficiais e 16 sargentos. Co­
mo segunda providência deu a eles a 
atribuição e responsabilidade da sele­
ção dos auxiliares: aos Comandantes 
de Esquadrilhas, a escolha dos seus 
pilotos e, aos outros homens-chave 
designados para as chefias de manu­
tenção, suprimento, armamento, co­
municação, intendência e serviço mé­
dico, a dos seus comandados diretos. 

Assim o Grupo fo tomando corpo. 
Em janeiro de 1944, o Comandante 
seguiu com os 32 homens-chave para 
Orlando, EUA, onde iriam fazer um 
período de treinamento e adaptação às 
normas do US Army Air Force. na 
Escola de Tática Aérea. Em março, 
Nero Moura embarcou com seus com­
panheiros para Aguadulce, Panamá. O 
pessoal que' tinha vindo do Brasil já o 
esperava naquela Base. Nessa ocasião 
foi promovido ao posto de Tenente­
Coronel Aviador. 

Na Base Aérea de Aguadulce, o 
Grupo se constituiu em uma unidade 
tática. Foi ali que nasceu o espírito de 
corpo do 1 o Grupo de Caça . Pilotos e 
equipagens de apoio se entrosaram de 
tal modo que, já em abril, a Unidade 
passou a operar independente, toman­
dqparte\nojcomplexoiSistema de Defe-­
sa Aérea da Zona do Canal do Panamá. 

Terminado o treinamento em Agua­
dulce, aquele que NASCEU a 18 de 
dezembro de 1943 era- quase adulto. 
Em junho, rumou para os Estados Uni­
dos, onde na Basé Aérea de Suffolk, 
Long lsland, NY, tomou conhecimen­
to com o P-47 - Thunderbolt, o mais 
moderno avião de caça da USAAF. O 
treinamento em Suffolk foi tão duro 
quanto o de Aguadulce. Concluído o 
curso, pilotos e equipagens de apoio 
estavam prontos para entrar em ação. 
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Era o Grupo totalmente adulto agora, 
apenas faltava-lhe experiência de guer­
ra. Assim CRESCEU o 1 ~ Grupo de 
Caça, forte e sadio, e, ao desembarcar 
no Porto de Livorno, Itália, a 6 de 
outubro de 1944, estava em condi­
ções de ser submetido à prova final: o 
fogo do combate. 

Durante a fase de crescimento ga­
nhou o grito de guerra - "Senta a 
Pua!". Tudo começou no Panamá. Foi 
adotado espontaneamente. Nas mis­
sões simuladas de combate aéreo, 
interceptação, formaturas, tiro aéreo e 
terrestre e bombardeio picado, já era 
usado pelos pilotos. Em terra era lin­
guagem comum entre o pessoal de 
apoio. 

Levado para Suffolk, foi ouvido 
muitas vezes nos céus de Long ;sland, 
dando motivo pela primeira vez à cu· 
riosidade dos companheiros amenca­
nos que alj também se preparavam 
para a guerra . Explicar-lhes o signifi­
cado era tarefa complicada. Traduza 
você mesmo o significado de "Senta a 
Pua!" para um estrangeiro e verá. 

Pronto para embarcar para o Tea­
tro de Operações, com o grito de 
guerra em todas as gargantes, falta·va 
ao Grupo um emblema. Coube ao Ca­
pitão Aviador Fortunato Câmara de 
Oliveira, o Comandante da Esquadrilha 
Azul, artista cuja característica é a 
criatividade de impacto, desenhá-lo, o 
que foi feito a bordo do navio U. S. T. 
Colombie, que transportou a Unidade 
do Porto de Norfolk, Virginia, EUA, ao 
porto de Livorno. Apareceu então pela 
primeira vez a figura atlética do Aves­
truz do 1° Grupo de Caça, que nunca 
escondeu a cabeça diante do perigo 
como reza a tradição dos seus primos. 
Ao contrário, os que o levaram em 
suas missões de guerra pintado na 
carenagem do motor dos Thunder­
bolts foram condecorados por atos de 
bravura pelo Governo dos Estados Uni­
dos, por proposta do Comandante da 
12~ Forca Aerotática da USAAF, a 
quem o'1o Grupo de Caça <;Stava su 
bordinado operacionalmente no Tea­
tro do Mediterrâneo. 

O Avestruz Guerreiro do "Senta 
Pua!" fo'i para a FAB o que represen­
tou o emblema "A Cobra Está Fuman­
do" para o Exército, através das bata­
lhas de Monte Castelo, Montese e 
outras sustentadas e vencidas pelos 
heróicos pracinhas da Força Expedi­
cionária Brasileira. 

"Senta a Pua!" 
Quantas e quantas vezes o grito 

de guerra do 1° Grupo de Caça foi 

ouvido nos céus da Itália . . . Os ex-pri­
sioneiros ao regressarem, no final da 
guerra, dos campos de concentração 
nazistas, falaram da curiosidade de­
monstrada pelos seus interrogadores 
em saber o significado desse grito. 

Em 16 de julho de 1945, a Unidade 
aterrisou vitoriosamente no Campo dos 
Afonsos, no Rio de Jan!3iro. Ao ser 
recebido pelo Presidente Getúlio Var­
gas, no próprio Campo dos Afonsos, 
Nero Moura declarou : "Missão cum­
prida, Presidente!" Sim, o 1° Grupo de 
Caça acabara de cumprir a missão para 
a qual fora criado. 

Mais ainda havia outra importante 
missão a cumprir: a de fazer a aviação 
de caça na FAB de acordo com o 
conceito existente no final da guerra . 
Os homens do "Senta a Pua!" iriam 
transmitir o que aprenderam aos jo­
vens da Força Aérea. O ânimo dos 
Avestruzes não arrefeceu. Esta tam­
bém foi uma fase plena de dificuldade. 

Logo em abril de 1946, perderam a 
vida na instrução os Tenentes Roberto 
Tormim Costa e Diomar Menezes. Em 
julho do mesmo ano, novo acidente 
fatal, sendo a vítima o Tenente Pedro 
Lima Mendes. Acidentes semelhantes 
- choques no ar - envolvendo três 
excelentes pilotos de caça. Em segui­
da, por motivos até hoje não esclareci­
dos, o Estado-Maior da Aeronáutica 
reorganizou a FAB, e trocou a desig­
nação de 1° Grupo de Aviaçãó de Caça 
para o 9° Grupo de Aviação, esque­
cendo a tradição do nome adquirido 
nos campos de batalha. A injustiça 
durou dois anos até que a Unidade 
voltasse à sua designação de origem . 

Apesar das vicissitudes, os vetera­
nos do "Senta a Pua!" não cederam. 
Continuaram a dar instrução, transmi­
tindo a doutrina tática que ainda hoje 
impera nas Unidades de Combate, for­
mando novos pilotos de caça e equipa­
gens de apoio à altura de uma Força 
Aérea moderna. 

Muitos desses Avestruzes. hPrdei­
ros dos veteranos, são hoje veteranos 
também. Alguns na Reserva, outros 
com suas reluzentes estrelas de Briga­
deiro. A maioria, mais de 700, está 
distribuída nas Unidades de Caça e nos 
altos cargos de direção da Força Aérea 
Brasileira. 

Santa Cruz, Anápolis, Canoas, 
Santa Maria, Natal e Fortaleza são a 
prova evidente de que o 1 o Grupo de 
Aviação de Caça VIVE ... E não morre­
rá nunca. e 

Cel Av R/R Rui Moreira Lima 



cessá rias, não deixa de espelhar o pro­
cedimento na Escócia. A viagem do 
Scotch para o lugar de engarrafamen­
to leva algumas horas num dos casos 

,~\,) 

- e alguns dias no outro! Mas essen­
cialmente, não há diferenca nenhuma. 

Por fim temos a classificação final , 
isto é o YEAR OLD. 

Por lei, o líquido mágico produzido 
numa destilaria escocesa não pode ser 
chamado de Sctoch, nem vendido co­
mo tal, antes de ter sido envelhecido 
durante três anos, no mínimo, no ar­
mazém da destilaria sob a supervisão 
implacável de oficiais dos serviços al­
fandegários de sua Majestade. 

Já lemos anteriormente a respeito 
das diferentes características do Grain 
Whisky e do Malt Whisky 

Uma delas é que os períodos de 
envelhecimento são bem diferentes. 

Um Malt Whisky, colocado em to­
néis de ca rvalho para amadurecer, fi­
cará melhor se for armazenado além 
do período legal de três anos. 

E o destilador que se preza faz 
assim . Entretanto, está comprovad o 
que nenhum Grain Whisky continuará 
melhorando se for guardado em ma­
deira além de cinco anos . 

Mui to pelo contrário, a tendênci_a é 

do Whisky iniciar um gradual declínio 
na qualidade de suas propriedades a 
partir do seu quinto ano em madeira. 
Contrastando com isso, um Malt 

, f\ 

Whisky realmente irá melhorar po r ser 
bem amadurecido em madeira, e são 
pouquíssimos os Mal t Whiskies que 
são vendidos com menos de 1 O a 12 
anos depois de destilados, seja para 
uso em "blends" ou para engarrafa­
mento como um "single malt" . 

Claro que nos referimos a whisky 
envelhecido em madeira, porque de­
pois de engarrafado, um whisky não 
envelhece mais. 

Daí podemos chegar a duas con­
clusões muito interessantes. 

Primeira, que aquela frase comum 
na propaganda, "contém mais malte 
escocês" - não significa nada . Sem 
dizer qual a idade desse "malte esco­
cês", essa frase não nos diz nada . 

Segunda conclusão, é que a frase 
seria menos inútil se nos comunicas­
se " mais malte escocês" comparado 
com "o quê" do que as marcas con­
correntes, seria Então, por que não 
nos dizer claramente? 

Por outro lado, algumas marcas de 
Blended Scotch Whisky elaboradas na 
Escócia são valorizadas pela badalação 
que lhes é concedida no Brasil devido 
ao "age statement" ou "constatação 
de idade" do produto. 

Muita gente fala orgulhosamente 
da superioridade dos Blended Scotch 
Whiskies de 12, 15 e até 21 anos, 
.assim revelando um reduzido grau de 
conhecimento de whisky e, ao mesmo 
tempo, uma necessidade de conseguir 
"status". Pois a verdade é que tais 
produtos não gozam de muita aceita­
ção na própria Escócia, apenas em 
alguns mercados estrangeiros, onde 
ainda não se entende bem de Scotch , 
é que nisso continua acontecendo. O 
admirador de tais whiskies certamente 
não sabe que o "years old" declarado 
no rótulo se refere, por lei, ao compo­
nente mais jovem, seja o Grain ou o 
Malt Whisky. 

Mas já vimos que o Grain Whisky, 
após mais cinco anos de amadureci­
mento, não melhora mais e, ao contrá­
rio, no parecer do " experts", começa 
a declinar. E já vimos também que um 
bebível Malt Whisky tem que ter de 10 
a 15 anos. A conclusão é muito fácil e 
servirá de comentário para próxima 
vez que tivermos de agüentar " aquela 
conversa" a respeito de whiskies de 
"12 years old" ou mais. e 
Extraído de " Pequenas Doses de Sabedoria" 
da Wm . Teacher & Sons. com autorização de 
Ted . Teitelroit ~ Di r. Dept~ Marketing da 
Teacher 

Homenagem aos velhos caçadores que voaram no Gloster F_..,B 

STARB'D 
---7 

RIGHT 

====~====~ ~· 

WRENDEZVOUS 
WITH WREN 

"O jovem Fred está se 
esforçando mui to por causa do 
seu exame de piloto comercial, 
amanhã" . 

Wren, cartunista inglês já falecido que colaboraviinõ A ir lntemational, antiga A ir Enthusiast, 
de humor tipicamente inglês. Un Aír Enthusiast volume 6, 1974 june) 
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COMO. NASCEU, CRE ~ 

1? GRUPO DE A 

Durante a fase de crescimento, 

ganhou o grito de guerra -

''Senta a Pua!'' ... 

Em setembro de 1939 os alemães invadiram 
a Polônia. Era o início da 11 Guerra Mundial. Em 
20 de janeiro de 1941 foi criado o Ministério da 
Aeronáutica O Brasil declarou guerra à Alema­
nha e Itália no dia 26 de agosto de 1942. 

O 1 o Grupo de Caça nasceu a 18 de dezem­
bro de 1943 e começou a crescer quando foi 
nomeado seu primeiro Comandante, o então 
Major-Aviador Nero Moura. 

Não foi fácil esse crescimento. É bom relem­
brar que, em 28 de dezembro de 1943, a AviaÇão 
Naval e Militar ainda não estavam fundidas de 
fato; havia em jogo uma política pequena que,jaos 
poucos. foi sendo superada graças à intervenção 
direta de oficiais jovens, cujo interesse principal 
era o de fortalecer a Força Aérea Brasileira. 

Nero Moura, Faria Lima e alguns poucos a 
quem coube a responsabilidade de organizar o 
Ministério da Aeronáutica foram os pioneiros 
desta batalha. Venceram em virtude da eficiência 
da equipe responsável e da compreensão da 

grande maioria dos Aviadores da Marinha e do 
Exército . Estes co locaram os interesses particula­
res em segundo plano, unindo-se para a criação 
de um Ministério novo e forte que pudesse se 
ombrear aos tradicionais da Marinha e Exército já 
existentes. Isto foi conseguido. 

Antes da designação de Nero Moura para 
Comandante, disputou com ele a honra da co­
missão seu companheiro, colega de turma e 
amigo, José Vicente Faria Lima . Salgado Filho, 
primeiro Ministro do recém-criado Ministério, te­
ve grande dificuldade em realizar a escolha . Ele 
era civil e qualquer tomada de posição havia que 
ser bem pesada . 

Escolhido Nero Moura, Faria Lima simbolica­
mente incorporou-se ao Grupo . Como Oficial de 
Gabinete do Ministro execedeu-se em zelo e 
trabalho para que nada faltasse à Unidade. Aju ­
dou o companheiro durante o planejamento em 
todas as etapas: no início, antes da partida de 
Nero Moura para Orlando e depois, operando na 
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retaguarda nos estágios de treinamen­
to no Panamá e Estados Unidos e, 
finalmente, na fase em que o Grupo se 
engajou no combate. A qualquer soli­
citação do Comandante ao Ministério, 
Faria Lima usava toda a força que 
tinha junto a Salgado Filho para aten­
dê-lo. Daí a afirmação de que ele se 
incorporou simbolicamente ao 1 o Gru­
po de Caça. 

Investido o Major Nero Moura na 
função de Comandante do 1 ~ Grupo 
de Caça, tratou imediatamente de cui­
dar da Unidade, procurando dentro 
dos meios disponíveis na época que 
ela crescesse unidade, forte e sadia. 

O primeiro passo dado foi o de 
recrutar o pessoal que iria formá-la. 
Optou pelo critério da abertura do vo­
luntariado nas fileiras da FAB. Pilotos 
e especialistas em todas as categorias 
atenderam ao chamamento da Pátria. 
Entre estes, escolheu seus homens­
chave: 16 oficiais e 16 sargentos. Co­
mo segunda providência deu a eles a 
atribuição e responsabilidade da sele­
ção dos auxiliares: aos Comandantes 
de Esquadrilhas, a escolha dos seus 
pilotos e, aos outros homens-chave 
designados para as chefias de manu­
tenção, suprimento, armamento, co­
municação, intendência e serviço mé­
dico, a dos seus comandados diretos. 

Assim o Grupo fo tomando corpo. 
Em janeiro de 1944, o Comandante 
seguiu com os 32 homens-chave para 
Orlando, EUA, onde iriam fazer um 
período de treinamento e adaptação às 
normas do US Army Air Force. na 
Escola de Tática Aérea. Em março, 
Nero Moura embarcou com seus com­
panheiros para Aguadulce, Panamá. O 
pessoal que' tinha vindo do Brasil já o 
esperava naquela Base. Nessa ocasião 
foi promovido ao posto de Tenente­
Coronel Aviador. 

Na Base Aérea de Aguadulce, o 
Grupo se constituiu em uma unidade 
tática. Foi ali que nasceu o espírito de 
corpo do 1 o Grupo de Caça . Pilotos e 
equipagens de apoio se entrosaram de 
tal modo que, já em abril, a Unidade 
passou a operar independente, toman­
dqparte\nojcomplexoiSistema de Defe-­
sa Aérea da Zona do Canal do Panamá. 

Terminado o treinamento em Agua­
dulce, aquele que NASCEU a 18 de 
dezembro de 1943 era- quase adulto. 
Em junho, rumou para os Estados Uni­
dos, onde na Basé Aérea de Suffolk, 
Long lsland, NY, tomou conhecimen­
to com o P-47 - Thunderbolt, o mais 
moderno avião de caça da USAAF. O 
treinamento em Suffolk foi tão duro 
quanto o de Aguadulce. Concluído o 
curso, pilotos e equipagens de apoio 
estavam prontos para entrar em ação. 
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Era o Grupo totalmente adulto agora, 
apenas faltava-lhe experiência de guer­
ra. Assim CRESCEU o 1 ~ Grupo de 
Caça, forte e sadio, e, ao desembarcar 
no Porto de Livorno, Itália, a 6 de 
outubro de 1944, estava em condi­
ções de ser submetido à prova final: o 
fogo do combate. 

Durante a fase de crescimento ga­
nhou o grito de guerra - "Senta a 
Pua!". Tudo começou no Panamá. Foi 
adotado espontaneamente. Nas mis­
sões simuladas de combate aéreo, 
interceptação, formaturas, tiro aéreo e 
terrestre e bombardeio picado, já era 
usado pelos pilotos. Em terra era lin­
guagem comum entre o pessoal de 
apoio. 

Levado para Suffolk, foi ouvido 
muitas vezes nos céus de Long ;sland, 
dando motivo pela primeira vez à cu· 
riosidade dos companheiros amenca­
nos que alj também se preparavam 
para a guerra . Explicar-lhes o signifi­
cado era tarefa complicada. Traduza 
você mesmo o significado de "Senta a 
Pua!" para um estrangeiro e verá. 

Pronto para embarcar para o Tea­
tro de Operações, com o grito de 
guerra em todas as gargantes, falta·va 
ao Grupo um emblema. Coube ao Ca­
pitão Aviador Fortunato Câmara de 
Oliveira, o Comandante da Esquadrilha 
Azul, artista cuja característica é a 
criatividade de impacto, desenhá-lo, o 
que foi feito a bordo do navio U. S. T. 
Colombie, que transportou a Unidade 
do Porto de Norfolk, Virginia, EUA, ao 
porto de Livorno. Apareceu então pela 
primeira vez a figura atlética do Aves­
truz do 1° Grupo de Caça, que nunca 
escondeu a cabeça diante do perigo 
como reza a tradição dos seus primos. 
Ao contrário, os que o levaram em 
suas missões de guerra pintado na 
carenagem do motor dos Thunder­
bolts foram condecorados por atos de 
bravura pelo Governo dos Estados Uni­
dos, por proposta do Comandante da 
12~ Forca Aerotática da USAAF, a 
quem o'1o Grupo de Caça <;Stava su 
bordinado operacionalmente no Tea­
tro do Mediterrâneo. 

O Avestruz Guerreiro do "Senta 
Pua!" fo'i para a FAB o que represen­
tou o emblema "A Cobra Está Fuman­
do" para o Exército, através das bata­
lhas de Monte Castelo, Montese e 
outras sustentadas e vencidas pelos 
heróicos pracinhas da Força Expedi­
cionária Brasileira. 

"Senta a Pua!" 
Quantas e quantas vezes o grito 

de guerra do 1° Grupo de Caça foi 

ouvido nos céus da Itália . . . Os ex-pri­
sioneiros ao regressarem, no final da 
guerra, dos campos de concentração 
nazistas, falaram da curiosidade de­
monstrada pelos seus interrogadores 
em saber o significado desse grito. 

Em 16 de julho de 1945, a Unidade 
aterrisou vitoriosamente no Campo dos 
Afonsos, no Rio de Jan!3iro. Ao ser 
recebido pelo Presidente Getúlio Var­
gas, no próprio Campo dos Afonsos, 
Nero Moura declarou : "Missão cum­
prida, Presidente!" Sim, o 1° Grupo de 
Caça acabara de cumprir a missão para 
a qual fora criado. 

Mais ainda havia outra importante 
missão a cumprir: a de fazer a aviação 
de caça na FAB de acordo com o 
conceito existente no final da guerra . 
Os homens do "Senta a Pua!" iriam 
transmitir o que aprenderam aos jo­
vens da Força Aérea. O ânimo dos 
Avestruzes não arrefeceu. Esta tam­
bém foi uma fase plena de dificuldade. 

Logo em abril de 1946, perderam a 
vida na instrução os Tenentes Roberto 
Tormim Costa e Diomar Menezes. Em 
julho do mesmo ano, novo acidente 
fatal, sendo a vítima o Tenente Pedro 
Lima Mendes. Acidentes semelhantes 
- choques no ar - envolvendo três 
excelentes pilotos de caça. Em segui­
da, por motivos até hoje não esclareci­
dos, o Estado-Maior da Aeronáutica 
reorganizou a FAB, e trocou a desig­
nação de 1° Grupo de Aviaçãó de Caça 
para o 9° Grupo de Aviação, esque­
cendo a tradição do nome adquirido 
nos campos de batalha. A injustiça 
durou dois anos até que a Unidade 
voltasse à sua designação de origem . 

Apesar das vicissitudes, os vetera­
nos do "Senta a Pua!" não cederam. 
Continuaram a dar instrução, transmi­
tindo a doutrina tática que ainda hoje 
impera nas Unidades de Combate, for­
mando novos pilotos de caça e equipa­
gens de apoio à altura de uma Força 
Aérea moderna. 

Muitos desses Avestruzes. hPrdei­
ros dos veteranos, são hoje veteranos 
também. Alguns na Reserva, outros 
com suas reluzentes estrelas de Briga­
deiro. A maioria, mais de 700, está 
distribuída nas Unidades de Caça e nos 
altos cargos de direção da Força Aérea 
Brasileira. 

Santa Cruz, Anápolis, Canoas, 
Santa Maria, Natal e Fortaleza são a 
prova evidente de que o 1 o Grupo de 
Aviação de Caça VIVE ... E não morre­
rá nunca. e 

Cel Av R/R Rui Moreira Lima 
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AMX: maior poderio aéreo. 
A partir de 1987 a Embraer estará 

entregando à Força Aérea Brasileira 
o AMX, um caça-bombardeiro capaz 
de executar missões de ataque à su­
perfície, cobertura e reconhecimento. 

Todo o conhecimento tecnológico 
acumulado pela Embraer na constru­
ção de aviões de transporte e de trei­
namento militar constitui a base para 
o desenvolvimento desse caça de 

última geração, ampliando ainda mais 
a capacitação tecnológica do País. 

Equipado com um motor Rolls­
Royce "Spey" e avançado sistema de 
navegação, o AMX tem excelente 
rendimento em vôos rasantes. Sua 
capacidade de penetração é acentua­
da ainda mais por eficientes equipa­
mentos de contramedidas eletrônicas, 
que dificultam a detecção pelo radar. 

Essas qualidades, aliadas à sua 
grande autonomia de vôo e elevada 
capacidade de cargas externas, 
dão nova dimensão ao poderio aéreo 
brasileiro. 

~ EIVIBRAER 



f 

r· 
i) "i 

=..--,--/· ---

' ' 

l 

.. ~.;· 

, .. 

-· . .,.. 

) ... 

~ 
... -~ 

l 

i I 

/( .,, 



-
_..... , 

NAO MERECIAMOS 
MORRER ASSIM ... 

. . . como um relâmpago, 
toda a minha vida 
me passou pela mente. • • 

Escola de Aeronáutica, Campo dos Afonsos, 
manhã de 15 de novembro de 1946, sábado . A 

manutenção dos T -6, avião de treinamento avança­
do, fazia grande esforço para colocar o maior número 
de aviões disponíveis para instrução dos cadetes. 
Como bom "piru" de vôo, lá estava eu, disputando 
vôos de experiência dos aviões saídos de revisão . O 
fato é que eu pertencia à manutenção dos PT -19 e 
aquela era a única maneir9 de eu voar um avião mais 
avançado . Naquela manhã já havia feito dois vôos. 
Almoçava no Cassino de Oficiais, improvisado de 
"rancho" nos sábados e domingos, quando ·entrou o 
Ten Palerma, Oficiat-de-Dia ao Regimento, unidade 
também sediada no Campo dos Afonsos, que incor­
porava o Grupo de Transportes, encarregado dos 
vôos do Correio Aéreo Nacional, pediu a atenção de 
todos e perguntou se havia algum voluntário para sair 
imediatamente num vôo de Busca e Salvamento. Fui 
o primeiro a levantar o braço e, uma vez que nem 
mala eu tinha, em menos de dez minutos, estava 
sendo apresentado à tripulação do Beechcraft A T -7 
1352: 1° piloto, 2° Ten . Malm, da Reserva; Rádiotele­
grafista, Sgt. Blanco e Mecânico, Sgt. Edgard . Este 
era filho do Ten . Nascimento, estimado e admirado 
Mestre da Banda de Música da Escola de Aeronáuti-

ca. Confessei ao piloto que não conhecia o avião, 
mas ele achou que isto não seria impedimento pois, 
eu me familiarizaria depressa. Naturalmente, ele já 
vislumbrava um vôo em que seria o piloto o tempo 
todo e eu, a possibilidade de solar o Beech, façanha 
extraordinária para um ousado 2° Tenente . Decola­
mos para o Calabouço (AEROPORTO SANTOS DU­
MONT), onde apanhamos, na Diretoria de Rotas, os 
mapas e as instruções. Tratava-se de procurar um 
avião Beech-mono, desaparecido nas proximidades 
do rio do Sono, com um Mecânico e os Coronéis 
Arquimedes e Maldonado. Decolamos na mesma 
tarde para Uberaba, onde pernoitamos e onde com­
prei uma garrafa de cachaça, "Recordação dos 40", 
que diziam ser muito boa. No dia seguinte, reabaste­
cidos a pleno, fizemos Uberaba-Formosa, onde almo­
çamos às 10:30h da manhã, na casa do Miguel, 
guarda-campo. Ele era um homem de quase dois 
metros, dono de um senhor vozeirão e que já havia 
sido sargento da FAB. Convenceu ao Malm, que 
deveria ajudar na busca pois, ninguém conhecia 
aquela região melhor do que ele. Assim, decolamos 
para Palmas, hoje Paraná, com mais um tripulante. 

As duas filhas do guarda-campo, de cinco e 
sete anos, com seus vestidinhos simples e 
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I ... MORRER ASSIM ... 

pés descalços, ficaram sorridentes jun­
to à cerca do campo , dando adeus 
para o pai, que lhes acenava da janela 
do avião. De Palmas, voamos para 
Porto Nacional e, a seguir, rumamos 
para Pedro Afonso, onde deveríamos 
reabastecer e pernoitar. O campo esta­
va cheio de aviões de . Belém e do 
Parque de Aeronáutica de São Paulo, 
de onde eram os dois Coronéis. Todos 
estavam empenhados ria mesma bus­
ca. Eu fiquei no abastecimento e o 
Malm foí verificar as condições de 
pernoite. O abastecimento era feito 
diretamente de tambores, com bomba 
manua l e funi l com filtro, o que nos 
impediu de abastecer, devido à chuva 
que caía. O pernoite não poderia ser 
feito ali, não havia mais lugar. Desta 
forma, o Malm decidiu que decolaría­
mos, imed iatamente, para Conceição 
do Aragua ia, já que estávamos no fim 
da tarde, cerca de 17,30 horas. Como 
faríamos apenas 30 minutos. de vôo, a 
gasolina que tínhamos dava. E chega­
ríamos ainda no " luso-fusco", o que 
não seria problema pois, ele conhecia 
tu do aquilo como a pa lma da mão. 
Além disso, o vôo não traria preocu­
pação; sairíamos do caudaloso Rio To­
cantins para encontrar o não menos 
caudaloso Rio Araguaia, às margens 
do qua l f ica Conceição do Araguaia . 
Desist imos do abastecimento e deco­
lamos, tomando rumo direto para Con­
ceição . O teto estava baixo e, como o 
vôo só podia ser visua l, nos mantive­
mos praticamente na copa das árvo­
res, em meio à forte chuva. Com 20 
minutos de vôo, ligamos o rád io­
compasso, único a bordo e, para sur­
presa nossa, o ponteiro disparou, gi­
rando com tanta velocidade, que era 
como se não ex istisse. Daí a instantes, 
ele se desprendeu e ficamos sem 
orientação. Isso não impressionou ao 
Malm pois, dentro de dez minutos, ele 
esperava encontrar o Rio Araguaia e aí 
estaríamos "em casa". Chamamos a 
rádio e demos a nossa posição de 10 
minutos fora, voando visual. No tem­
po esperado, encontramos o rio e o 
Malm fez curva à dirieta, descendo o 
rio. Contatamos novamente a rádio 
Conceição, dando a posição de esti­
mado 3 minutos fora . Procurei identifi­
car na carta aquele trecho do rio, o que 
não era fácil em razão de voarmos 
rasante e a sensibi lidade estar muito 
reduzida, pelo escurecer e a chuva. 
Entretan to, com mais dez minutos de 
vôo, achei que havia identificado o 
trecho do rio e que deveríamos estar, 
agora sim, a três minutos fora de Con-

ceição. Mas, nesse instante, o Malm 
achou que a fonia estava desaparecen­
do e que, portanto, estávamos nos 
afastando para o norte, deixando Con­
ceição do Araguaia para trás. Imedia­
tamente, fez 180 graus e voltamos 
com 15 minutos de vôo, desde que 
encontramos o ri o. A essa altura, es­
curecera e voamos sobre a mancha 
pálida do rio, com um paredão de mata 
dos dois lados. A fonia piorou e o 
Blanco teve que passar para a telegra­
fia, comunicando a C9nceição o rumo 
e condições em que estávamos voan­
do. Voltamos os 15 minutos·. Esperá­
vamos, dentro de 2 a 5 minutos, en­
contrar Conceição. Não se via mais 
nada além da massa barrenta do rio e 
das paredes lateriais da mata compac­
ta . Com trinta minutos de vôo nessa 
nova direção, nos consideramos per­
didos e resolvemos pousar na primei­
ra praia que aparecesse, comuns no rio 
Araguaia naquela época do ano. Já 
havíamos passado por várias e seria 
melhor escolher uma para comandar 
um pouso, do que cair por falta de 
ga~o li na, tendo em vista que, a essa 
hora , já voávamos no tanque reserva. 
Malm perguntou se pousaríamos com 
" trem embaixo", ou sem "trem". A 
doutrina mandava pousar sem "trem" 
quando fora de campo, mas se fizés­
semos isso, perderíamos a esperança 
de sa ir daquela terra, infestada de ín ­
dios e fera s, pelos próprios meios. 
Deixamos a decisão a critério dele. Ele 
era o primeiro piloto e assim decidiu 
que seria com "trem em baixo". Com 
40· minutos nesse novo rumo, apare­
ceu uma praia de bom tamanho, próxl­
ma a algumas fogueiras. Determina­
mos a todos que se amarrassem bem, 
tirassem os sapatos pois poderíamos 
ca ir dentro do rio, protegessem o rosto 
com almofadas e aguardassem talvez 
até por uma capotagem. Também 
combinamos que, assim que o avião 
tocasse a praia, eu desligaria a bateria, 
geradores, magnetos e ajudaria a se­
gurar o manche bem atrás e a pressio­
nar os freios, procurando parar rá ­
pido, evitando uma capotagem, ou a 
queda dentro d'água. Fizemos o pro­
ced imento para o pouso e, como um 
relâmpago, toda a minha vida passou 
pela mente. Ni'ío me conformava de 
morrer assim tão jovem, com menos 
de 300 horas de vôo, sem ter tido a 
chance de voar mais um pouco. Tanto 
esforço feito para me formar e, agora 
que chegara a oficia l, acabaria tudo? 
Via também as duas filhas do guarda­
campo , sorridentes ao lado da cerca, 
dando adeus para o pai, quando saí­
mos de Formosa. Não, não era possí­
vel, não merecíamos morrer assim ... 

E, já na reta final, brigava com o 
Blanco que não fora sentar e se amar­
rar, teimando em transmitir em Morse, 
as últimas notícias do pouso, para 
Conceição. Foi preciso arrancar suas 
mãos do rádio e empurrá-lo para a 
cadeira. Que extraordinária demons­
tração de amor ao dever! Estava acima 
de sua própria segurança. Faróis ace­
sos, em meio à chuva, não conseguí­
amos ver direito onde começava a 
praia; era tudo da cor do rio. Arreme­
temos quase no chão, fazendo um 
penoso circuit!J, de trem e fl.ape em­
baixo e faró is acesos. No nervosismo 
do momento e na afobação de não 
perder a praia de vista', esses importan­
tes detalhes foram esquecidos. E lá 
estava o Blanco, novamente de pé, 
transmitindo mensagens. Nova briga 
para obrigá-lo a sentar e se proteger e, 
novamente, o avião na reta final para 
pouso. Novamente, não conseguimos 
distingu ir onde começava a praia e, na 
dúvida, arremetemos de novo, nas 
mesmas condições anterior.es. Mas, 
dessa vez, as fogueiras, referência pa­
ra a tomada do campo, desaparece­
ram; não consegui vê-las mais . Resol­
vemos pousar, de qua lquer maneira, 
nessa tentativa. Assim fizemos. O 
avião tocou o solo, desliguei baterias, 
ger-adores, magnetos, ajudei a manter 
o manche pressionado para trás e pisei 
com todas as forças nos freios. O 
avião parecia estar descendo degraus, 
aos solavancos, não parava. Veio a 
sensação nítida de que a praia acabaria 
e que mergulharíamos no rio. De re­
pente, um último degrau e uma raba­
nada para direita, parando totalmente. 
Silêncio total. .. parecia uma eternida­
de. A morte não chegara. Afinal, está­
vamos vivos e, ao mesmo tempo, cin­
co gargantas gritaram juntas: VIVOS! 
VIVOS! Abraçamo-nos contentes, 
dando-nos os parabéns. Que alegria! 
Após a euforia, veio a triste realidade. 
Vivos, mas perdidos , numa terra habi­
tada por índios e feras. Começamos a 
pôr em prática os ensinamentos. Pri­
meiro fizemos um balanço dos víveres 
e armamentos existentes . Tínhamos 
uma enorme manga rosa e uma garra­
fa de cachaça "Recordação dos 40"; 
uma espingarda de caça de três canos, 
trazida pelo Malm e uma lanterna elé­
t rica. As primeiras decisÕes começa­
ram a aparecer. Quem comer manga, 
não bebe cachaça e vice-versa. ~s,pe­
raríamos o amanhecer para reconhecer 
o terreno . O Blanco ligou as baterias e 
tentou contato, mas em vão. Queria 
dar notícias do pouso e de que está­
vamos todos bem. Mas com o avião 
no chão, não houve condições. 

O Miguel, mateiro de nascimento, 
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segundo irradiava, queria sair do avião 
para procurar as fogueiras, na crenca 
de que ali deveria haver garimp_eiros. 
Depois de alguma discussão, cedemos 
à sua insistência e ele foi autorizado a 
sair, acompanhado do Sgt. Blanco. 
Eles levaram a espingarda e a lanterna 
elétrica . 

A chuva havia parado, mas a noite 
estava bastante escura . Saíram do 
avião e sumiram na total escuri.dão. 
Ficamos de ouvidos atentos e, passa­
ela meia hora, ouvimos uma forte ex­
clamacão do lado de fora: "Bianco, 
olha o'avião aqui de novo, como é que 
pode! "Eram os dois que haviam an­
dado na reta, segundo afirmavam, e 
encontraram novamente o avião. Co­
mo tivessem andado pela beira rio, 
deixando o mesmo sempre à esquer­
da, chegamos à conclusão: andaram 
em círculo. Estávamos numa ilha. Pre­
valeceu a resolução inicial . Esperaría­
_mos, dentro do avião, que o dia cla­
reasse, para tomar qualquer outra re­
solução. Passada, aproximadamente, 
uma hora, ouvimos um grito do lado 
de fora: "Ei vocês, tem alguém ma­
chucado aí?" Surpresa e silêncio total 
de nossa parte. Seria uma cilada? Per­
guntamos quem estava ali e um cabo­
clo de mediana estatura., com enorme 
facão na cintura, apresentou-se à luz 
da lanterna. Seu nome era Felipe, ga­
rimpeiro na região. Pensou que hou­
vesse feridos. Não podia compreender 
que não tivesse havido um desastre 
total. Perguntamos se estava sozinho 
e ele nos perguntou quantos éramos. 
A dúvida aumentou: Seria uma cila ­
da?! Resolvemos sair do avião com a 
"três canos" apontada para o Felipe, 
prontos para vender caro a nossa vida. 
Ele nos aquietou. Era realmente um 
garimpeiro, viera em nosso socorro . 
Esclareceu que estávamos não em 
uma ilha mas, em um banco de areia 
em pleno rio Araguaia. Convidou-nos 
a ir com ele para sua choupana. Afir­
mou que sua canoa era grande e que 
poderíamos ir todos juntos, condição 
estabelecida por nós. Fechamos o 
avião e acompanhamos Felipe, em co­
luna por um, com o M,alm na frente, de 
espingarda apontada para as costas do 
garimpeiro. Ao menor sinal de cilada, 
ele morreria. Após andarmos uns 500 
metros, o Sgt. Edgard avisou apavo­
rado que havia alguém nos seguindo, 
ele percebera um vulto atrás de nós. O 
susto foi grande! Quase o garimpeiro 
leva chumbo. Mas, ele nos aquietou: 
era um índio seu amigo, que o trouxera 
até ali pois, estávamos longe de sua 
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choupana e só o índio sabia andar 
por aquelas bandas, na nQite escura· de 
breu que estava . Enfim, chegamos a 
uma enorme canoa e embarcamos. O 
garimpeiro sen~ou na proa e o índio, 
por último, na popa. Preferíamos o 
contrário, mas a explicação era que, só 
assim, elé poderia dar o rumo, nos 
diferentes braços do rio, por onde iría­
mos navegar. 

Na escuridão da noite, só se ouvia 
o barulho dos remos e um ou outro 
barulho, vindo da margem. 

O mateiro Miguel pediu a lanterna e 
iluminou a margem. O espanto foi 
geral! Inúmeros olhos de jacarés bri­
lharam no facho de luz da lanterna. O 
barulho que ouvíamos era deles, en­
trando na água ao sentirem o belo 
"manjar" que passava na canoa. 

Felipe pediu que ficássemos cal­
mos; chegaríamos dentro de pouco 
tempo; era só subir mais um braço de 
rio. Perguntei como o índio poderia 
saber que estava na entrada certa pois, 
não se via a margem. O Felipe expli­
cou: basta olhar para cima, quando 
houver interrupção na copa das árvo­
res de mais ou menos dez metros de 
altura, é sinal de que há uma entrada 
e, pela extensão da mesma, sabe-se 
am que braço de rio estamos. Real­
mente, muito fácil! 

Após quase uma hora de canoa, 
chegamos à choupana. Era uma pa­
lhoça sem paredes. Havia apenas tron­
cos suporte, em círculo, e o teto de 
palha. Dentro de pouco tempo, o índio 
trouxe várias redes e cada um de nós 
pôde armar a sua "cama". O Felipe 
nos aquietou com respeito a feras, 
soltando seus cachorros que tomariam 
conta, a noite toda. Qualquer aproxi­
mação de índios, ou feras, eles dariam 
sinal. 

Perguntamos ao Felipe pelas fo­
gueiras que víramos do alto. Ele nos 
explicou que eram os índios Carajás, 
acampados ali perto. Eles estavam se 
aquecendo no calor delas mas, ao 
ouvir o ronco dos motores sobre suas 
cabecas e os faróis acesos, se assusta­
ram, 'apagaram as fogueiras, pegaram 
suas canoas e fugiram apavorados. 
Estava explicado porque não víramos 
mais as fogueiras, spós a primeira arre­
metida. 

Dormir em rede, pela primeira vez, 
não foi fácil pa·ra mim. Ao tentar mu­
dar a posição do corpo, parecia que ia 
cair e acordava assustado. Mas o sus­
co maior foi ver.ificar que o índio 
deitara no chão. embaixo de minha 
rede. Chamei o Felipe e disse da minha 

preocupação . Era preciso tirar o índio 
dali, eu não podia dorrylir assim! Caso 
eu me desequilibrasse, cairia em _cima 
dele. E ele poderia se assustar e me 
matar. 

O Felipe me deu os parabéns. É 
costume deles dormir guardando a 
pessoa com quem simpatizam . Eu não 
precisava ter medo; dali para frente eu 
ganhara um guarda-costas. 

No dia seguinte, o céu estava lin­
do. Felipe e o índio, nos levaram até o 
avião. Certificamo-nos de nossa posi­
ção. Estávama8 ao sul de Conceição 
do Araguaia, em um lugar denomina­
do Barreirinha do Ariçá, dez minutos 
de vôo (de Beech) da ponta ngrte da 
ilha do Bananal, em um banco de 
areia, de mais ou 111enos 200 metros 
por uns 40, em pleno rio Araguaia. 
Seriam 40 minutos de vôo até Concei­
ção do Araguaia, campo mai$ perto. 

A explicação dos solaya,ncos, que 
sentíramos no pouso, apareceu. O rio 
formara pequenas dunas e, por sorte, 
pousáramos descendo esses pequenos 
degraus. Se o pouso "fosse no sentido 
contrário, talvez tivéssemos capotado. 

Resolvemos juntar, no tanque re­
serva, toda a gasolina que restara nos 
outros tanques. A medição final, indi­
cava combustível para 50 minutos de 
vôo, suficiente para chegar a Concer­
ção. Dessa forma, agradecemos ao 
Felipe e ao índio a hospitalidade e 
subimos a bordo para partir. 

Os motores roncavam a pleno mas, 
a areia solta, não mais compactada 
pela chuva, como no pouso, nãQ per­
mitiu que o avião alcançasse velocida­
de para decolagem. Tivemos que de­
sistir. Resolvemos abrir um campo na 
margem, aliviar o avião de todo peso 
possível e, apenas com dois pilotos, 
conseguimos decolar e pousar no pe­
queno campo na margem, em terra 
firme. · 

Essa pista ficou com aproximada­
mente 350 por 50 metros. Levamos as 
coisas todas em canoa: poltronas, la­
vatório, malas e recolocamos tudo a 
bordo. Essa operação, de abrir uma 
pista em terra, levou três dias, mas 
compensou. No quarto dia, finalmen ­
te, pudemos decolar e, após 40 minu­
tos de vôo, pousávamos em Concei ­
ção do Araguaia, onde recebemos a 
notícia de que o avião procurado fora 
achado. Seus tripulantes estavam sãos 
e salvos, como nós. Deus atendera ao 
meu apelo pois.. não merecíamos 
morrer assim . .. • 

M. Machado - CEL AV R/R 
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No dia 21 de março deste ano, quando o gQverno 
inglês anunciou a sua decisão de escolher o 

EMB-312 TUCANO como vencedor da concorrência 
que vai fornecer os novos. aviões de treinamento para 
a Royal Air Force, estava sendo encerrada, com uma 
vitória da EMBRAER, uma das maiores e mais emo­
cionantes disputas -que se tem notícia na história da 
indústria aeronáutica mundial. 

Esta foi a terceira vitória da EMBRAER em 
grandes concorrências internacionais : a primeira foi a 
decisão anunciada pelo governo francês em setembro 
de 1980 para a compra de 41 unidades do EMB-121 
XINGU para o Ministério de Detesa daquele país. Em 
novembro de 1983, a EMBRAER venceu a concorrên­
cia aberta pelo governo do Egito com o EM 8-312 
TUCANO . São 120 unidades do turboélice de treina­
mento militar encomendadas pelo país árabe, sendo 
que dez unidades já seguiram voando e as demais 
estão sendo embarcadas gradualmente em "Kits" 

:Jara montagem nas linhas industriais da Arab Organ i­
zation for lndustrialization, em Helwan, nas proximi­
dades do Ca iro. 

Na concorrência da França, o XINGU da 
EMBRAER bateu dois modelos consagrados da 
Beech Aircraft (King Air C-90 e Super King Air), um 
Cessna (C-425 Corsair) e um da Piper (Pa-42 Cheyen­
ne 111). Na concorrência do Egito, o TUCANO superou 
a Pilatus (PC-7 Pilatus) e a Beech (T-34C Turbo 
Mentor) . 

Inicialmente 18 modelos de fabricantes aeronáu­
ticos de várias partes do mundo se apresentaram na 
competição aberta pelo governo inglês para substituir 
os seus antigos aviões de treinamento, os Jet Pro­
vost, de fabricação inglesa. 

Em março de 84, o Ministério de Defesa resolveu 
pré-qualificar quatro candidatos: o TUCANO, o PC-9 
(novo modelo da Pilatus), o Turbo-Fi recracker, da 
Hunting inglesa e o A-20 Wamira do AAC da Austrá ­
lia. 



Em seguida, para cumprir as exi­
gências da competição, cada um 
dos três fabricantes estrangeiros as­
sociou-se a uma indústria aeronáu­
tica britânica, uma vez que o mode­
lo escolhido precisaria de ser parcial 
ou totalmente construído na Ingla­
terra . A EMBRAER, após analisar 
as empresas, associou-se à Short 
Brothers, da Irlanda do Norte. 

Durante todo segundo semestre 
do ano passado e nos três primeiros 
meses do ano seguiu-se uma verda­
deira batalha nos campos técnicos 
e de propaganda. A EMBRAER 
com sua parceira inglesa Shorts 
apresentou o TUCANO com modifi­
cações que visavam atender às es­
pecificações da Força Aerea Inglesa 
e da mesma forma a indústria suíca 
Pilatus apresentava o seu novo PC-
9 em conjuntocomapoderosaho!d­
ing inglesa British Aeroespace. 
Cada fabricante jogava com os ar­
gumentos que considerava mais 
convincentes e o governo inglês, 
em janeiro, solicitou que cada um 
apresentasse a sua melhor proposta 
para a decisão final. 

Nessa guerra, valeu tudo, como 
soe acontecer nas negociações em 
que não apenas o alto valor da 
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primeira encomenda está em jogo . 
Interessa-se sobretudo pelas pers­
pectivas que são. abertas a partir de 
uma vitória dessa monta. 

Técnicos estrangeiros, direta ou 
indiretamente, envolvidos nos ne­
gócios atacaram o avião brasileiro 
irítE;lrpondo comentários 1romcos 
sobre a economia do país, a pouca 

tradição no desenvolvimento de 
tecnologia por parte dos descen­
dentes do tupiniquins e até calúnias 
sobre a qualidade do produto. 

Como bem mencionou um co­
nhecido analista de assuntos de 
aviação, "nessa guerra valeu xingar 
a mãe e até dar chute na canela, por 
parte dos perdedores" Força de 
expressão, evidentemente, mas 
que não deixa de fornecer subsídios 
para uma compreensão do que foi 
esta concorrência internacional. 

Na verdade, há pouco mais de 
dez meses, a empresa Suíça não 
tinha um avião para enfrentAr o 
Tucano. O PC-7 Pilatus não corres­
pondia às exigências da Royal Air 
Force. O PC-9 não deixa de ser uma 
modificação algo complicada do 

PC-7. E mesmo o PC-7 não teria 
cond ições de competir em preço . 

Houve, por outro lado, rumores 
de que técnicos da EM B RAER esta­
riam acusando a empresa Suíça de 
copiar o TUCANO para "inventar" 
o PC-9. 

Nas palavras do Ministro da De­
fesa Inglês, Michael Heseltine, os 
dois aviões preencheriam as especi­
ficações e a escolha teria sido muito 
difíci l, pendendo para o TUCANO 
em face do fator custo. "Nossa 
política é a de red uzir os custos com 
os eq uipamentos d~ defesa, empre­
gando largamente o princípio da 
concorrência, com o objetivo de 
va lorizar o dinheiro do contribuin­
te" . - disse ele. 

Se, por um lado os britâpicos · 
esta riam fazendo um bom negócio, 
o competente e arguto Osires Silva, 
da EMBRAER, teria mil motivos pa-
ra estar feliz da vida. · 

Através de um acordo que será 
firmado proximamente, a RAF se 
comprometerá a adquirir um lote 
inicial de 130 unidades do TUCA-

NO, que serão montados pela in­
dústria inglesa Short Brothers, as­
sociada da EMBRAER, sediada na 
Irlanda do Norte. 

No final, prevaleceram as quali­
dades técnicas do TUCANO, o pre­
ço global da proposta EMBRAER / 
Shorts e o argumento que, ao con­
trário dos seus concorrentes, o 
TUCANO é o único que já está em 
plena produção, com mais de 360 
unidades encomendadas. A apro­
vação oficial do governo inglês terá, 
certamente, como efeito secundá­
rio, porém de alta importância, a 
provável decisão de compra de ou ­
tros países que estavam aguardan­
do de Londres, certos de que é bom 
para a RAF, é bom para todo o 
mundo. e 
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Boeing 747-300 da Companhia Australiana Oantas 

ANIVERSÁRIO DO BOEING 747 

Na foto, o segundo Boeing 
747-300 entregue à companhia 
australiana Oantas Airways Ltd. 

Em fins de janeiro último, o 
Boeing 747 completou quinze 
anos de servico comercial, in icia­
do pela Pa n Ám em 21 de janeiro 
de 1970. 

Durante estes quinze anos, 
cerca de 550 milhões de pessoas 
foram transportadas pelos 
Boeing 747, em 16 milhões de 
horas de vôo. 

Em 1984, o Boeing 747 atin-

-~I..., ---....... .-.• 

giu um índice de pontualidade de 
97.5%, com uma média de utili­
zação de 10 horas diárias. 

O Boeing 747 é oferecido às 
companh ias aéreas em 10 ver­
sões, variando a capacidade de 
passageiros de 331 (747 SPI a 
624 (474-300 SR), e apresentan­
do uma reducão no consumo de 
combustível de 25% por assento 
(747-300), se comparado com o 
primeiro 747-100 entregue. 

A VAR IG tem atualmente três 
747 Combi em sua frota, deven­
do receber mais dois 747-300 
(Combi) ainda este ano. 

O novo Fokker 50 encomendado pela Ansett Transpore lndustnes 

A VENDA DOS PRIMEIROS 
FOKKER 50 

A Fokker recebeu recente­
mente as primeiras 16 encomen­
das do avançado turboélice Fok. 
ker 50. A Ansett Transpor! lndus­
tries encomendou 10 e fez opção 
para mais 5, e a DL T (DEUST­
CHE LU FTV ER K EHRSGES E~ 
LSCHAFT M BH) encomendou 6 
com opção pa ra mais 6. A Fokker 
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iniciará as entregas em Janeiro 
de 1987. 

A Ansett é a maior empresa 
aérea doméstica da Austrália, 
realiza vôos para mais de 65 loca­
lidades e possui interesses na 
aviação come rc ial , turism o, 
tra nsporte terrestre e outras ati­
vidades. 

A DEUSTCHE LUFTVER ­
KEH RSGESELLSCHAFT MBH é 

PANAM JÁ RECEBEU 
QUATRO AIRBUS A300B4 

A AIRBUS INDU STRIE, en­
tregou à PAN AMER ICA N 
WOR LD AIRWAYS, os primei­
ros quatro birreatores A300B4, 
de um total de 12 que estarão 
operando nas linhas da empresa 
norte-americana ainda no primei­
ro semestre deste ano. 

Todos os quatro decolaram 
de TOULOUSE, na FRANÇA, 
onde são montados, para NOVA 
YORK, no mesmo dia e já osten­
tanto o novo esquema de pintura 
adotado pela PAN AM . 

Inicia lmente os A300B4 irão 
operar em rotas internas nos ES­
TADOS UNIDOS, ligando as ci­
dades de NOVA YORK, CHI CA­
GO e MINNEAPOLI S; nas li­
nhas do CARIBE, entre NOVA 
YORK, BRIDGETOWN (B A RB A­
DO S\ e PORT OF SPA IN (TRI -

NIDAD) e, entre NOVA YO RK e 
as ILHAS VIRGEN S. Configura­
do para transportar 24 passagei­
ros na primeira classe e 230 na 
classe econômica, o · A300B4 é 
impulsionado por dois motores 
CF6-50C2, da GENERAL ELEC­
TRIC. 

A lém desses aviões a PAN 
AM ERICAN também deverá re­
ceber quatro A310-200 arrenda­
dos, em março, abril e maio de 
1985. 

Em 11 de setembro do ano 
passado, a empresa norte-ameri­
cana assinou uma ca rta de-inten­
ção com a AIRBUS INDU STRIE, 
para aquisição de 12 A310-300 (a 
serem entregues a partir de 1986 
ou 1987) e 16 A320, em 1988 ou 
1989, dependendo da seleção do 
motor. A lém disso, a PAN AME­
RICAN também negociou a op­
ção de compra de outros 13 
A3 1 0-300 e 34 A320. 

Airbus A 310 com as cores da Panam 

uma empresa formada pela jun­
cão da AGIV (AKTI ENGESEL­
LSCHAFT für INDU STRIE und 
VERKEHR SWESENi e a DEU S­
TCHE LUFTHAN SA AG que 
opera rotas reg ionais importantes 
na República Federal da A lema­
nha e várias redes aéreas euro­
péias em estrita colaboração com 
a LUFTHAN SA. ----···----

A CIMASA NO AEROPORTO 
INTERNACIONAL DE 

GUARULHOS 

Há mais de 10 anos produzin­
do e desenvolvendo veículos e 
equipamentos de combate a in­
cêndios com tecnologia 100% 
nacional, a CIMASA S.A. agora 
também marca presença no Ae­
roporto Internacional de Guaru­
lhos, em São Paulo, com a mo­
derna viatura CIMASA AP-2. O 

veículo é construído sobre chas­
sis SAAB-S cania R142 com mo­
tor DS 14 de 375 CV (DIN) a 2000 
rpm e tração 6 x 6 ENGESA para 
deslocar-se sobre qualquer tipo 
de terreno. Além disso, a viatura 
da CIMASA atinge velocidade 
máxima de 105 Km / h com acele­
racão de O a 80 Km/h em 45 
segundos. Os AP-2 têm capaci­
dade para transportar 6000 litros 
de água e 720 litros de líquido 
gerador de espuma. Possu i bom­
ba de incêndio CIMASA modelo 
BIC 1010 com vazão de 3800, 
litros por minuto e pressão de 
10,5 Kgf /cm2 auxiliada por mo­
tor Scania DN 11 de 185 CV 
(DIN) a 2000 rpm . Também o 
canhão monitor da AP-2 tem va­
zão de 3500 litros por minuto 
com alcance para o jato de 65m . 
É acionado por sistema eletro­
hidráulico comandado do interior 
da cabine, de onde são coman­
dadas todas as operações da via­
tu ra. 
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TUDO BEM COM O 
BANDEIRANTE NOS E.U.A. 

As 8mpresas aéreas regionais 
norte-americanas podem conti ­
nuar opera ndo normalmente os 
seus 130 aviões Bandeirantes. A 
inspeção determinada em janeiro 
pela F.AA (Federa l Aviation 
Administrat ion) e rea lizadas den­
tro do prazo de 18 horas de vôo 
de cada aeronave não encontrou 
qualquer falha que pudesse afe­
tar a segurança de vôo do Ban­
deirante. 

O acidente ocorrido em de­
zembro com um Bandeirante da 
empresa PBA em Jacksonville, 

Flórida, con tinua sendo analisa­
do deta lhadamente por equipes 
de técnicos da N.T.S.B. (Nati o­
nal Transportatjon Safety Board), 
da F.AA, do C.T.A . e da pró­
pria Embraer, mas até o momen­
to ainda não foram encontrados 
indícios que pudessem levar a 
uma explicação da queda da ae­
ronave. 

O Departamento Técnico da 
Embraer, em conexão com o 
Centro Técnico Aeroespacia l es­
tá procedendo a uma série de 
ensaios na estrutura do Bandei­
rante nos labora tórios da empre­
sa em São José dos Campos, e 
examinado através de testes prá-

INTECRACAO -
Cruzando o País de norte a sul, o caminhão de 

Coca-Cola tornou-se um símbolo familiar na paisa­
gem brasileira. No decorrer dos últimos 42 anos gru­
pos empresariais brasileiros, autônomos e indepen­
dentes, implantaram mais de 60 modernas fábricas 
de Coca-Cola que suprem todo o território nacional, 
oferecendo milhares de empregos, gerando impos­
tos e adquirindo, no mercado interno, volumes pon­
deráveis de equipamentos e matérias-primas nacio­
nais. Esta contribuição á maior integração do País 
é motivo de orgulho para os fabricantes brasileiros 
de Coca-Cola. 

associação 'flB dos fabricantes 
LI~ LID LIDLI brasileiros 

LI ts::][~~ t:s::l 17'117 de Co c a -C o I a 
t;Jr::;t:J[I]17 

'lClJD 
,.[1 D integrando as empresas 

LJL..J"' nacionais autônomas que fabricam 
'117 Coca-Cola no Brasil. 

t icos as probabil idade:; de ocor­
rência de cada hipótese levanta­
da,sobre o aci.dente em Jackson­
ville. Até o momen to todas as 
indicações são de que se trata de 
um problema específico do avião 
ac identado, não havendo nada 
que indique a existência de erro 
de projeto, defi.ciênc ia estrutural 
ou fadiga de mate~ial. A evidên­
cia do fa to é que dezenas de 
outros aviões da frota de hoje 
quase 500 aviões já ultrapassa­
ram há muito tempo as 580Q ho­
ras de vôo do avião acidentado. 

Todas as empresas aéreas 
norte-america nas já procederam 
a rrova inspeção determinada pe­
lo F.A.A . em janeiro e os relató­
rios que chegaram ao órgão não 
especi fi cam prob lemas que pu­
dessem afetar a segurança de 
vôo das aeronaves. Essa segunda 
inspeção foi determinada pela 
F.AA atendendo a uma reco­
mendaçãodoN.T .S.B. por temer 
que a investigação real izada uma 
semana após o acidente de de­
zembro com a aeronave da PBA 
pudesse não ter sido rea lizada 
com o necessá rio rigor . 

A Embraer produziu e vendeu 
no ano passado 23 aviões Ban­
dei rante, a um preço médià de 1 
milhão e 850 mil dóiares e a qua­
se tota lidade das entregas foram 

para empresas regionais dos Es­
tados Unidos. No entanto, 84 foi 
o ano em que o Bandeirante dei­
xou de ser o carro-chefe em uni­
dades vendidas da empresa, po­
sição que ocupava desde 1973, 
uma vez que o turboélice para 
treinamento militar EMB-312 Tu ­
cano alcancou um total de 57 
unidades produzidas e entregues 
às forças aéreas do Brasil e Egito. 

ROLLS ROYCE CONQUISTA 
PRÊMIOS NA INGLATERRA 

A Rolls-Royce conquistou 
dois importantes prêmios de pro­
jeto concedidos na Inglaterra. O 
Design Council Awards premiou 
o motor Rolls-Royce 535 na ca­
tegoria de melhor produto de en­
gen haria e seu novo fan fron ta l 
de corda larga como melhor 
componente deste ano. 

O motor 535, cujas versões 
poste rio res incorporam o fan de 
corda larga mais leve e propor­
cionam maior economia de com­
bustível, está sendo operado pelo 
avião Boeing 757. O corpo de 
ju rados do Design Counci l que 
concedeu os prêmios ficou im­
pressionado com as característi­
cas inovadoras do projeto e com 
a exce lente técnica de engenha­
ria representada pelo motor e pe­
lo fan de corda larga. 

53 



-------FATOS E GENTE-------
----.-....,~-"""' cões da Aeritália em Torino e 

rxevê a construção de mais dois 
protótipos, outro no Brasil e mais 
um na Itália, completando assirr. 
as cinco aeronaves que cumpri ­
rão os ensaios necessários à ho-
mologação do modelo. 

MONTAGEM 

A montagem do primeiro pro­
tótipo brasileiro do AMX çome­
çou no ano passado, logo após o 
envio de três conjuntos de asas, 
empenagens e tomadas de ar fa­
bl;icadas pela Embraer para os 
protótipos montados na Itália , de 
acordo com a divisão de trabalho 
do programa binacional. Em se­
guida, a Embraer iniciou a fabri­
cação de suas partes para o AMX 
brasileiro e recebeu em novem-

bro a fuselagem da aeronave, 
fabricada pela Aeritália. 

A montagem final da aerona­
ve militar começou a ser proces­
sada por técnicos da Embraer e 
atua lmente o estágio situa-se na 
insta lação.dos primeiros sistemas 
e a preparação para a integração 
das asas com a fuselagem. 

A Embraer tem a responsabi ­
lidade de 30 por cento em tod o o 
programa de desenvolvimento e 
fabricação da nova aeronave mili­
tar e está encarregada de produ­
zir as asas, empenagens, toma­
das de ar, trens de pouso princi­
pa is e pi lones. Ainda de acordo 
com o programa, haverá duas 
linhas de montagem, uma nc 
Brasil, nas instalações industriais 
da Embraer e outra em To ri no, na 
Aeritália. ---------·. · ---------

EMBRAER COMECA FABRICAR 
1 ~ AMX BRASILEIRO 

O primeiro protótipo brasileiro 
do caça tático AMX, que está 
sendo desenvolvido através de 
um programa binacional do qual 
participam Embraer, Aeritália e 
Aermacchi, começou a ser mon­
tado nas ins talações industriais 

da empresa em São José dos 
Campos e es tá previsto para o 
início do segundo semestre deste 
ano a sua apresentação oficial. 

O programa de desenvolvi­
mento do AMX já conta com dois 
protótipos-montados nas instala-

ACADEMIA PAULO BAL THAR 
Ginástica- Musculação - Sauna- Massagens 

Feminino e Masculino 
Não trabalhamos com turmas mistas 

A nossa maior preocupação é a seriedade do trabalho. 
Certeza de saúde e estética 

R. Siqueira Campos, 43/505, tel. 235-4433 

Um bom desempenho no espaço 

também depende 

de um bom trabalho em terra. 

servicos elétricos de alta e baixa tensão 
' 

servicos eletronicos e de telecomunicacões 
' ' 

arme c 
engenharia 

Rua 20 de setembro,51A - Fone221 - 7994- Santa Maria - RS 
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RUDI SCHWAB, CIDADÃO DO 
RIO DE JANEIRO 

Quando de sua chegada ao 
Brasil em 1983, Rudi Schwab, 
diretor geral das Linhas Aéreas 
Escandinavas ISAS), veio com o 
firme propósito de incrementar 
incondicionalmente o movimento 

turístico da Escandinavia para o 
Brasil. 

E foi por essa justa causa, que 
teve lugar a solenidade da As­
sembléia Legislativa do Rio de 
Janeiro, em que Rudi Schwab 
recebeu, do Sr. Deputado Edesio 
Frias, o título de Cidadão do Es­
tado do Rio de Janeiro. 

INSTRUTORES CIVIS NA 
ACADEMIA DA FAB 

Pela primeira vez a Academia 
da Força Aérea Brasileira minis­
trou um de seus cursos de pa­
dronização de instrutores a civis. 

No objetivo de integrar à For­
ça Aérea, bem como de transmi­
tir seus padrões às Entidades Ci­
vis de Ensino, a A.F.A. e o 
D.A.C. proporcionaram a quatro 
aeroclubes brasileiros o envio de 
seus instrutores para um curso 
de 15 dias em Pirassununga . 

O Aeroclube do Rio Grande 
do Sul enviou nove instrutores, o 
de Pernambuco 02 (dois), do 
Ceará 02 (dois) e do Rio 01 (um). 

O curso foi ministrado entre 
14 e 30 de janeiro e constava de 
instrução teórica e prática. A ins­
trução prática foi realizada em 
aeronaves T-23. Os instrutores 
do Aeroclube do Rio Grande do 
Sul, logo após o curso apanha­
ram em Lagoa Santa os quatro 
primeiros T-23 de uma série de 10 
(dez) que acabaram de ser entre­
gues ao A.R,G.S. em conse­
·qüência de sua desativação na 
F.A .B. Ta is aeronaves serão em­
pregadas pelo Aeroclube no seu 

Departamento de Formação Pro­
fissional em fase de implantação 
no Aeroclube gaúcho. ---···---­JAN CARLZON: 
"HOMEM DOS TRANSPORTES 

DO ANO" 

Jan Carlzon, Presidente da 
SAS (Linhas Aéreas Escandina­
vasJ recebeu da entidade B'Nai 
B'Rith em New York, o título de 
"O Homem dos Transportes do 
Ano". 

A B'Nai B'Rith é uma institui­
cão fundada em New York em 
Í842, e a mais antiga e maior 
organização humanitária do 
mundo, a serviço da comunidade 
judaica . Com 500.000 membros, 
tem atividades em 47 países, in­
cluindo Brasil, Dinamarca, No­
ru ega e Suécia. 

O prêmio foi outorgado ao Sr. 
Carlzon pela sua "visão, lideran­
ça e contribuições para o desen­
volvimento do transporte aéreo 
na ·Escandinávia e no mundo". 

Os Presidentes Eisenhower, 
Roosevelt e a Rainha Juliana, 
foram outras personalidades 
agraciadas com este prêmio. 

COMERt:IO:E INiiúSTRIA~EL-ET:R=ôNieA LTDA. 
/ ' '· 
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ELETRONICAJNDUSTRIAL, AUTOMAÇAO E ÇONTROLE 
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\ 

FABRICANTE DE EQ,Y1PAMENTOS E COMPONENTES DE AUXILIO Ã NA YEGAÇÃO AEREA 
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RUA GOIÁS N? 448- TEL.: 269-2595- PIEDADE- RIO DE JANEIRO - RJ 
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Brig Godofredo Pereira 

O Brig. Godofredo Pereira, 
recentemente indicado pa ra dire­
tor da INFRAER O, é um grande 
cu ltor do ferro-modelismo, pos­
suindo mais de 150 locomot ivas e 
em torno de 300 vagões. Possui 
também em sua residência, um 

lay-out ferroviário de mais de 
6m2 de área, todas as suas minia­
turas são em escala HO. A todos 
os aficcionados informamos que 
breve teremos matéria e porque 
não di·zer, uma co luna especiali ­
zada em ferromodelismo. 

Isabel/e Boussaerc 
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PRIMEIRA PILOTO MILITAR 

lsabelle Boussaert trans­
formou-se no dia 31 de janei­
ro deste ano na primeira pi lo­
to militÇtr francesa e a entrega 
das insígnias foi feita pelo Mi­
nistro de Defesa, Charles Her­
nu, em solenidade que acon­
teceu na Base Aérea de 

Avord, uma das sete princi­
pais de operação dos 41 
aviõesXingu que estão sendo 
utilizados pela Força Aérea e 
Marinha pa ra treinamento de 
seu"s pilotos. lsabelle foi bre­
vetada pelo Comandante J. 
César depois de cumprir um 
período de instrução de 62 
semanas da Base Aérea de 

Avo rd, no Grupamento Esco­
la 00/519, que é um centro de 
instr!Jção em especialistas de 
transportes aéreo militar. 

O Comandante da Escola, 
tenente-coronel Paul Decap, 
explicou que a Fra nça esco­
lheu o Xingu como o avião de 

treinamento para ;;eus pi lotos 
mi litares porque "ele adapta­
se perfeitamente ao tipo de 
trabalho que devemos cum­
prir e está equipado com o 
mesmo instrumental que os 
aviões modernos de transpor­
te" 

Brig. Hélio Range/ M Carneiro 

O Brig RR Hélio Rangei Men­
des Carneiro ~ passou os cargos 
de Diretor Administrativo e Facili­
dades' do Clu be de Aeronáutica 
ao Maj Brig RR Celso Viegas de 
Carva lho, em face da sua desig­
nação pa ra chef ia de importante 
setor da TASA (T ELECOMUNI ­
CACÕ ES AERO N Á UTI CAS 
S/A) 

O Brig . Rangei foi um presti -

moso colaborador na gestão da 
atual diretoria do Clube, sendo 
responsável por setores vitais 
nesta entidade, além de se r um 
administrador muito atento aos 
problemas de pessoal. 

Ao compan heiro Brig. Ran­
gei, os vostos de sucesso em 
mais essa missão que a Família 
,Aeronáuti ca lhe confia. 



Meteorologia aeronáutica 
~. apota segurança 

• eeconomta 
noSISCEA 

Dados em tempo real 
proporcionam economia 

e segurança 

• manutenção 

• sensores 

Tecnologia brasileira para o mercado externo. 

A manutenção e o "overhaul" 
realizadas, desde 1976, nos 
equipamentos instalados no 
DACTA L AIRJ e AIEG aumentaram 
a vida útil desses aparelhos, 
representando economia. Criamos 
mais oportunidades de empregos 
com os nossos projetos de 
sensores, sistemas e informática. 
A estação meteorológica SH-09, 
com tecnologia nacional, está 
em fase de implantação nos 
aeroportos brasileiros e na base 
brasileira da Antártida. 

• SH-09 

empresa 

100% nacional 
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O EXISTE DE COMUM ~ 
ENTRE O TUCANO _ 

NO AR E A COBRA NO CHAO? 
Quando decolou do pátio da fábrica, em São José dos Campos, 

o Tucano levava a bordo os sonhos e a experiência dos técnicos da 
Embraer, há 16 anos desenvolvendo e fabricando aviões no Brasil. 

Quando pousou nos campos de treinamento da RAF, a Real 
Força Aérea Inglesa, o Tucano havia se tro:nsformado no maior 
símbolo de afirmaçao da tecnologia aeronáutica brasileira. 

Aí começam as afinidades entre a Embraer e a Cobra, símbolo 
de afirmação da indústria brasileira de informática. 

Assim como a Embraer, a Cobra também é um exemplo de que 
a tecnologia brasileira tem nível para competir em condições de 
igualdade com a estrangeira. 

Nós, aqui da Cobra, entendemos porque o pessoal da Embraer 
está se sentindo nas nuvens. 

Nós temos os pés no chão e sabe­
mos como é difícil conseguir vitórias 
como a do Tucano. 

c: • bra Computadores 
e Sistemas 
Brasileiros S.A. 

A marca da tecnologia brasileira. 




