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No momento em que as companhias aéreas
comecam a entrar na rota da livre concorrén-
cia, movimentando o setor do transporte aé-
reo brasileiro, a REVISTA AERONAUTICA apro-
veita para levar ao leitor as idéias e planos de
um dos principais responsaveis por tais trans-
formacdes: o empresario paulista Wagner Ca-
nhedo. Desde que assumiu o controle da Vasp,
em setembro do ano passado, a aviacdo comer-
cial entrou na turbuléncia da competicdo. A bri-
ga pelo mercado acabou por beneficiar o via-
jante, que tem lucrado com descontos, promo-
¢bes e muitas vantagens. Na entrevista que
concedeu no seu escritério em S&o Paulo, Ca-
nhedo prometeu entrar para valer no mercado,
demonstrando seu estilo ousado de investir, ain-
da que em tempos de dificuldades econémicas.

A Historia tem-nos ensinado que é combi-
nando a criatividade com a ousadia que o ho-
mem de aviacdo caminha e desenvolve seus
empreendimentos. Em seu artigo “Revoada’’,
Carlos Phillippe Aché Assumpcio revela os bas-
tidores e os detalhes de uma grande esquadri-
Iha empreendida por todo o 3° ano aviador em
1947, em homenagem a Escola Naval e a Es-
cola Militar, numa demonstracéo aviatoria iné-
dita, em homenagem ao Dia da Asa.

Para o leitor que aprecia o Balonismo, essa
edicdo & um verdadeiro prato cheio. Nossa re-
portagem sobre baldes revela as manhas e ma-
nias desse esporte que esta crescendo no Bra-
sil, embelezando também nossos céus de bri-
gadeiro.

N3o nos esquecemos de prestar homena-
gem a Aviacdo de Patrulha do Brasil, que tem
um passado valioso e do qual devemos nos or-
gulhar. As lembrancgas de como tudo comecou
estdo ao encargo de Affonso Celso Parreiras
Horta.

Tudo isso e muito mais: nosso leitor vai po-
der conhecer um pouco mais sobre o museu
da Royal Air Force, em Londres, em matéria as-
sinada por Lucy Needham; tera a oportunida-
de de voltar ao Basquete dos tempos do Ka-
nela, numa pequena mensagem escrita pelo
proprio técnico, que tece agradecimentos ao in-
centivo recebido de oficiais da Forca Aérea; e
ainda aproveitara para refletir sobre a utilizacdo
de helicopteros pela Forga Aérea, no artigo “Su-
perioridade Aérea”, de David Branco Filho.

A REVISTA AERONAUTICA leva a vocé, lei-
tor amigo, as novidades e histérias do mundo
fascinante da aviacdo. Boa leitura.




QUEM LE

AFRONAUTICA?

ANTES DE TUDO, ‘ PRECIOSO PEDACO DE TERRA... OU DE CEU.

O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER ; EMPRESARIOS, DESPORTISTAS, ESTUDANTES

E ENCONTROU OS CAMINHOS AUTORIDADES, CIVIS E MILITARES, PROFISSIONAIS
PARACONSEGUIR A REALIZACAO DOS SEUS IDEAIS; LIBERAIS )

O HOMEM QUE DECIDE 0S DESTINOS DD SEU _ QUEM DECIDE LE REVISTA AERONAUTICA. .
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""Muito oportuno o artigo de Lauro
Ney Menezes intitulado ““Uma nova
postura para a Aeronautica’’, publicado
no n? 180 desta Revista. O autor tece
consideracdes de grande valor sobre os
problemas a enfrentar, apresentando
solugdes e caminhos para o futuro da
aerondutica brasileira. Parabéns ainda
pelo artigo comemorativo aos 50 anos
do nosso Ministério da Aerondutica.
Um grande abraco”.

(Paulo Mourdo — Rio de Janeiro —
RJ)

h’

-

"Sou leitor assiduo desta Revista, a
qual aprecio muito. Tenho um grupo de
amigos que coleciona fotos e reporta-
gens sobre aviagdo, com a finalidade de
divulgar fatos e a histéria do mundo ae-
ronautico. Caso seja possivel, gostaria
de receber contribuicdes para o nosso
trabalho. Conto desde ja com a ajuda
de vocés. Muito obrigado”.

(Andr;’a Luiz Ribeiro — Angra dos Reis
— RJ

[
"Tomei conhecimento da Revista
Aeronautica ha alguns anos, e desde
entdo ndo perco uma edicdo desta 6ti-
ma publicacdo. Gostei muito da edi¢do
que lembrou os 50 anos do Ministério
da Aeronéutica: um verdadeiro ‘'tesou-
ro”’ aeronautico. Desejo fazer mais duas
assinaturas para amigos meus, e para
iSSO seguem’em anexo 0s cupons de
assinatura. Muito obrigado”.

(Walmir Santos — Recife — PE)
Rpum

By

"Gostei muito da edicdo comemo-
rativa aos 50 anos do Ministério da Ae-
rondutica. Uma bela publicacdo! Vocés
estdo de parabéns. Meus elogios tam-
bém para a matéria sobre o avido T-6,
muito bem lembrado por Renato Paiva
Lamounier. Um abraco”.

{José Roberto Lantz — Rio de Janeiro
— RJ)

"’Gostaria de enviar meus parabéns
aequipe da REVISTA AERONAUTICA,
gue vem confeccionando uma publica-
cdo de excelente qualidade. As repor-
tagens e os artigos sdo abrangentes e
muito-atuais, levando-nos a reflexdes
sobre o mundo aeronautico de hoje.
Aproveito para solicitar a renovacéo de
minha assinatura. Um grande abraco”.

{Clévis Tavares Andrade — Sé@o Paulo

“—-::b”

""Sou colecionador de fotografias de
avides, e por isso assino esta Revista,
que ajuda muito em minhas pesquisas
sobre a aviagdo brasileira. Gostaria de
fazer arenovacdo de minha assinatura,
caso seja possivel. Meus votos de mui-
to sucesso e muito obrigado pela aten-

~ o

céo”.

(José de Castro Filho — Rio de Janei-
ro — RJ)

Repmmmm—

“Muito interessante, elucidativo e
gostoso de ler o artigo “Quando ja ti-
ver lido passe-o a outrem”, de autoria
de Billy Kipp, publicado no n® 179 da
REVISTA AERONAUTICA. S¢ faltaram
fotos, ilustrac@es, principalmente a res-
peito dos avides citados: Martin Mari-
ner PBM americanos, por exemplo; dos
também mencionados A-28, Catalinas,
Vultee BT-15, P40... Artigos como esse,
que retratam vérios aspectos do Brasil
aépocada Segunda Guerra, sdo, além.
de tudo, oportunos. Ao meu ver, quan-
do a televisdo e a imprensa (jornais)
abordam o Brasil nesse periodo, fazem-
no superficialmente e até repetitiva-
mente (com respeito aos temas). Esse
artigo esté excelente”.

(Rubens Cano de Medeiros — S&o
Paulo — SP)
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vas palpdveis, o avido foi mesmo
inventado pelos irmaos Wright.
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COMPLEXO DE
INFERIORIDADE

S ouum grande apreciador dos cro-

nistas. Tém eles um extraordinario
poder de sintese e conseguem transfor-
mar assuntos aridos em temas amenos
e agradaveis.

Vez por outra, todavia, a obsessdo
pela originalidade tem levado alguns
deles a indesejaveis felonias, involunta-
rias ou ndo. Algo parecido com ‘o fim
justifica os meios”"

Carlyle, com a sutileza dos que pen-
sam com elegéncia e grandeza, afir-
mou que “a originalidade n&o esté na
novidade; estd na sinceridade"’. Talvez
seja esse 0 maior perigo da originalida-
de: tornar-se leviana.

O desejo de aparecer “‘de qualquer
maneira”, de ser espirituoso, criativo ou
sarcastico, de “deixar suamarca'’, traz-
me a lembranca a imagem dos “‘grafi-
teiros”. S80 peculiares e extremamen-

por Augusto de Lima Neto

te criativos na destruicdo das coisas.
Sé&o “artistas manques’’, na expressido
do psiquiatra Otto Rank. Especialistas
na devastacdo, sdo impotentes para
criar. Maculam a beleza austera das ca-
tedrais e dos monumentos. Ndo Ihes
importa o dano, desde que “"aparecam””.
Nao hesitam nem porum momento em
danificar o que ndo Ihes pertence, mes-
mo que seja um valioso patrimdnio co-
letivo.

Emporcalham a arte com a mesma
desfacatez com que maculam a Histo-
ria.

Imaginam que seus alienados vol-
teios narcisistas (neurdticos) devam
sempre se sobrepor as imagens de fa-
tos ou pessoas, por mais dignas e pu-
ras que sejam. Seu conceito de liberda-
de ndo comporta escrdpulos nem éti-
ca. Emnome de uma pretensa liberda-

b




de agridem o direito, a honra e a digni-
1 dade, e se vangloriam disso.

Mas nem todos sdo de ma indole.
Hé os involuntérios e ingénuos ‘“‘grafi-
teiros’ da Histdria que acabam de “pi-
char" a terna e admiravel figura de Al-
berto Santos-Dumont. O mérbido hu-
mor desses desrespeitadores da hon-
ra de um povo (com que direito o fa-
zem?) chega a descrever duas antol4-
gicasimbecilidades. A primeira afirma
que “‘os irmdos Wright inventaram a
aviagao". Essa é uma estulticie tdo gran-
de que mereceria figurar (se houvesse)
em um “Anti-Guiness’ tupiniquim. E
fantastical

A segunda é a “piadinha’’ de mau
gosto e sem nenhuma graga quando
afirma, com a prudéncia devida, que
""segundo as més linguas, Santos-Du-
mont teria inventado o desastre de avia-
cdo..!” :

Como é possivel que alguém diga
tal despautério? Ignoréncia ou ma-fé?

Se por ma-fé, que interesses impul-
sionam esse movimento?

Talvez valesse a pena saber-se a ra-
| z8o pela qual essa mesma historinha,

| tendo aparecido em um jornal no dia4
de junho de 1987, volta agora nos mes-
1 mos termos em 12 de maio de 1991.
{ Ndo é muita coincidéncia para ser coin-
cidéncia, como dizia Churchill?
, Ou seré cultura de fichdrio? Mas de
qualgquer maneira qual serd a razdo des-
sa estranha atitude?

E uma pena que essas pessoas ndo
se disponham a fazer uma breve incur-
sdo pelos caminhos da Histéria e do
verdadeiro e civilizado humanismo.

E lastimavel que ndo queiram ir até
Kitty Hawk visitar o templo dos irmos
‘Wright para nele ver dignificado e hon-
rado o nome de nosso patricio, e apre-
ciar a memorabilia que 14 se encontra
levada pelo amor e dedicacdo de nos-
| sadecanadaaviacdo mundial, Anésia
| Pinheiro Machado.

E tragico que ndo tenham a curiosi-
dade de ler na Federacdo Aerondutica
Internacional — FAI — nem no Book of
Word Records da National Aeronautic
Association o registro oficial dos pri-
meiros recordes mundiais de aviagdo:
altitude, distancia e velocidade, todos
eles efetuados pelo brasileiro Alberto
Santos-Dumont (o mesmo que, segun-
do o cronista, foi o inventor dos desas-
tres de aviagdo).

E bem provéavel que jamais possam
irao Airand Space Museum do Smith-
sonian Institution (mesmo porque é um
centro de cultura), onde o historiador
emérito Paul Garber faz frequientes con-
feréncias sobre a enorme contribuicdo
dada por Santos-Dumont, mesmo ndo
pretendendo reabrir a questio da pre-
tensa primazia dos Wright.

Mas se fossem, talvez pudesse apre-
ciar o enorme painel contendo um ma-
pa lunar onde aparece o nome de San-
tos-Dumont em uma das crateras da
Lua. Foi o préprio Michael Collins, o in-

‘trépido tripulante da Apolo que levou

0 homem ao nosso satélite (e que na
época da inauguracdo do painel foi
também o presidente do Museu) quem
disse com a voz embargada pela emo-
¢do: "“Olhai para esse mapa da Lua (e
apontou para o imenso painel). Vedel
La estd o nome de um dos homens que
tornaram possivel a conquista do Espa-
co. Foi o brasileiro que hoje pertence a
toda a Humanidade: Alberto San-
tos-Dumont — um homem do espa-
col”

E dizer que durante muitos anos
Santos-Dumont foi o representante do

Aeroclube da América junto a FAI, e
que |4 nos Estados Unidos ele é respei-
tado, honrado e homenageado. Ha cen-
tenas de livros publicados em todo o
mundo por grandes autoridades em

NAO PERCA ESTA OPORTUNIDADE

Vocé tem bom gosto, é dindmico, aprecia avides, véo livre, ultraleve,
plastimodelismo, pdra-quedismo e tem sede de informacdo do
Mundo Aerondutico. Vocé também quer saber o que se passa na
Mdsica, Medicina, Ecologia, Esportes, para completar sua cultura
geral e ter uma visdo panorémica de ‘a quantas anda nosso mundo”.

Vocé & um leitor em potencial da REVISTA AERONAUTICA.

Pretendemos saciar sua sede.

Para fanto estamos oferecendo nossa assinatura anual por apenas
Cr§ 2.400,00 (Dois mil e quatrocentos cruzeiros), mediante
pagamento em cheque nominativo ao Clube de Aerondutica.

Histéria da Aviacdo. Ndo hd uma Unica

opini&o discordante sobre os méritose
qualidades desse génio. Seria preciso
nascer um brasileiro — como um estig-
ma da vinganga de Prometeu — para
nos causar esse sofrimento.

Poderia até concordar com os que '

afirmam que o maior problema do Bra-
sil é a falta de Educacdo se, pensando
bem, ndo chegasse & conclusdo de que
o verdadeiro drama ¢ de natureza psi-
coldgica: complexo de inferioridadel!
Basta comparar a atitude norte-ame-
ricana com a nossa. Que vergonhal

N&o é por outra razdo que prefiro fi-
car com o respeito que eles tém pelo
nosso inventor do que perambular pe-
lo humorismo barato dos pobres de es-
pirito. ¢

~ Para que n&o haja a menor duvida,
gostaria de dizer que sou brasileiro e
aviador. Isso me da as credenciais ne-
cessarias para revidar a ofensa aos nos-
sos ideais. Saint-Exupéry disse certa
vez que o0s aviadores constituem uma-
familia muito unida. Mesmo quando se
matam nas guerras, ndo perdem o mu-
tuo respeito e consideracéo, pois tém
um ideal comum. Isso os torna muito
suscetiveis em termos de honra e dig-
nidade, mesmo porque a ele dedicaram
suas proéprias vidas e muitos realmen-
tea pgzrderam nos tempos herdicos da
aviacdo.

Os “grafiteiros’ ndo tém a conscién-
Cia dessas coisas e por isso chegam até
a "pichar” (imaginem) a meméria de
Santos-Dumont. Mas n&o conseguem
mudar a Histdria; apenas a emporca-
Iham.

Foi o historiador norte-americano
Paul Garber quem me deu a sintese:
"Too bad!"” E eu novamente acrescen-
to: “’Que vergonha!”’

* Augusto de Lima Neto é ex-presidente do Ae-
roclube do Brasile membro do Instituto Histor-
co-Cultural da Aerondutica — Incaer.
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Sera razodvel pensar que o fato de
trabalhar demais pode levar homens
bem-sucedidos a disturbios cardiovas-
culares de gravidade variada e até mes-
mo & morte prematura? A resposta a es-
ta pergunta tem que ser um inequivo-
' condo. E, para explicé-la, ¢ melhor co-
mecar definindo o que é exatamente
trabalhar demais. Se, hd uma ou duas
geragdes, isso significa intensa ativida-
de fisica, hoje representalongas horas
de concentracdo, de planejamento, de
relacionamento com uma equipe. Endo
hé qualguer evidéncia que ligue um in-
farto ou qualquer outro acidente do gé-
nero a esse tipo de trabalho.

A-chave de tudo, de fato, esté na pos-
tura interior de cada um. E claro que ha mui-
tos fatores que podem atuar como pre-
cipitadores: fumo, ma alimentacdo, pre-
disposicdo genética ou hereditéria, ex-
cesso ou falta de exercicio. Mas é cada
vez maior, entre os especialistas, a cer-
teza de que hd muitos dados psicolo-
gicos envolvidos.

Ha alguns anos, os doutores Rosen-
mann e Friedman, cardiologistas nor-
te-americanos, conclufram que todos
0s seus pacientes de ataque cardiaco
prematuros eram, de certa forma, o
mesmo homem, com um perfil bastan-
te tipico. Basicamente, ele podia ser
descrito como alguém em constante
| luta contra o tempo, excessivamente

preocupado com prazos, sem conse-
guir realizar tudo o que se propunha a
fazer e raramente satisfeito com o que
efetivamente realizava. Além disso,
apresentava entre 0 que vamos chamar
de “sentimentos ruins favoritos'": irrita-
cdo, impaciéncia, frustracéo, raiva e
uma generalizada desconfianca em re-
lacdo as pessoas. Seus apoios emocio-
nais, finalmente, eram minimos, uma
vez que ele 'ndo os valorizava a ponto
de cultiva-los”.

Na literatura médica, atualmente, es-
se tipo de personalidade é conhecido
como tipo A, sindbnimo do executivo
que trabalha muito, com alto nivel de

_risco de morte prematura. Eagora ja se
sabe que esse trabalhar sem parar, “‘es-
tado de pressa”’, ndo é a fonte do exces-
sivo desgaste fisico do tipo A. O que
gera esse desgaste, de fato, esta rela-
cionado com aqueles nossos senti-
mentos ruins favoritos. E um pressu-
posto hoje muito aceito o de que cada
um de nds, no curso do crescimento,
sob ainfluéncia de padrées estabeleci-
dos por nossos pais e como forma de

O TRABALHO MATA?

protecdo em épocas de vulnerabilida-
de emocional, acaba por escolher um
ou mais dos sentimentos ruins favori-
tos, para 0s quais tendemos a voltar
quando estamos sob pressdo. Entdo
sentimos culpa, impoténcia, raiva, res-
sentimento, autopiedade, ansiedade,
inveja, ciime, rejeicdo, humilhacao, tris-
teza, entre muitos outros.

Assim, a ligacdo entre ataques car-
diacos e os tipo A vem a serndo a pres-
sa que caracteriza suas atividades ffsi-
cas e mentais, mas o habito.de alimen-
tar uma desconfianca hostil e genera-
lizada do mundo, um estado de vigilan-
cia suspeita latente. Esperando o pior,
um tipo A se defende com a competi-
tividade em busca de respeito, poder,
dinheiro. Ha indicacdes de que, ao ro-
tularmos cognitivamente nossa reacdo
aos acontecimentos, esse rotulo oca-
sionaalgumas mudancas quimicas in-
ternas especificas. Em outras palavras,
se estou numa montanha-russa, meu
COrpo vai reagir; se a reacdo me pare-
ce agradavel, chamo-a de excitacdo; se
me é desagradavel, chamo-a de medo.
A teoria atual é de que os elementos
quimicos liberados pelo cérebro séo di-
ferentes em cada caso, 0 mesmo acon-
tecendo com a resposta fisioldgica.

Desse modo, o estado de alerta
constante do tipo A mantém uma esti-

por Gisele F/'chardson

mulacdo permanente do cortex, que le-
va a um habitual excesso de adrenali-
na no corpo. Para manter esse alto ni- |
vel de estimulacdo, que acaba por se
tornar “‘normal”’, usa-se tudo o que es-
tdamao: o erro de um funcionério, um
engarrafamento de transito, o sucesso |
de umconcorrente. E, na falta de acon- |
tecimentos que justifiquem a exaspe- |
racdo, alimenta-se uma série de visua-
lizagBes internas, que insistem-em in-
terpretagées imaginarias sobre o signi-
ficado do comportamento dos outros
e do ambiente ao redor,

Como alguém desenvolve essa vi-
sdo do mundo como um lugar sempre
ameacador? A resposta estd na nossa
infancia. Em momentos de vulnerabi-
lidade, todos nds chegamos a algumas
conclusdes duras e apressadas a res-
peito da vida, de nés mesmos e dos ou-
tros, gue permanecem como parame- |
tros. As vezes, tudo comeca na atitude
de um pai que ndo soube lidar bem
com seus proprios sucessos e fracas-
Sos, e gue acabou por tornar-se insatis-
feito com seu filho, marcando-o para
sempre, até sem perceber. Esta crian-
ca podera passar o resto de sua vida
tentando mostrar a si mesma que é |
uma boa pessoa, apesar do pai ndo ter
encarado assim a questdo. Torna-se, en-
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td0, um viciado em trabalho, para sero
melhor, sentir-se 0 mais capaz.

Ha, porém, quem trabalhe intensa-
mente sem integrar essa categoria. Sdo
pessoas de muita energia, agradavel-
mente estimuladas por suas atividades,
mas capazes de abrir espacos em suas
vidas para a intimidade, aemocdo, o'la-
zer, as férias, os exercicios.

O que acontece, muitas vezes, é que
acabam por mesclar-se numa mesma
pessoa 0s dois tipos de comportamen-
to. E 0 grau em que essa mescla ocor-
re € que vai determinar a duragdo de
um processo de reavaliacdo. Uma tera-
pia é sempre uma ferramenta preciosa,
que atuard por mais ou menos tempo,
| conforme cada caso. De uma maneira
geral, no entanto, a melhor maneira de
atacar o problema é redescobrir que a
produtividade no trabalho ndo deve ser
""fonte da nossa auto-estima’. E preci-
SO que se entenda que temos um valor
inerente, trabalhando ou ndo, ganhan-

do acompeticdo com os outros ou ndo.

Sevocé suspeita de que alguma de
suas motivacées para o trabalho po-
dem n&o ser saudéaveis, procure respon-
| der a estas questdes:

lor pessoal, sendo ou no produtivo?

® Vocé responde as necessidades de
descanso e exercicio de seu corpo?
® Vocé equilibra sua vida profissional e
pessoal?

® \océ investe tempo, pensamento e
energia em suas relacGes pessoais?
® Vocé se sente contribuindo positiva-
mente para com seus semelhantes?
® Vocé tem uma nocdo correta do que
¢ "suficiente”’: de quanto dinheiro vo-
cé precisa, de quanto status, de quan-
to poder?

© Vocé estd conseguindo o que querda
vida?

Sejam quais forem suas respostas,
considere estas duas colocacdes dos
doutores Ogilvy e Porter, em artigo pa-
ra 0 Human Resource Management: 'A reali-
zagé&o profissional, quando perseguida
inconscientemente para compensar
deficiéncias pessoais, reais ou imagina-
rias, &, de fato, uma forma de autotrai-
¢8o. E a capacidade que cada um tem
em confrontar a verdade quanto a sua
realizacdo profissional e suas necessi-
dades humanas é que determina se se
consegue esquecer a rotina, ou se a
| tendéncia é prosseguir tentando provar
0 que, afinal, ndo pode ser provado pe-
lorsucesso no mundo dos negdécios”,

* Adaptacéo de Ana Maria Leite Ferreira, Consul-
tora de Treinamento e Desenvolvimento
Organizacional.

® Vocé tem uma nocdo clara de seu va-

reflexdes

€ eu pudesse viver novamente a
minha vida, na préxima trataria de
cometer mais erros.

Néo tentaria ser t4o perfeito, relaxa-
ria mais.

Seria mais tolo ainda do que tenho
sido, na verdade bem poucascoisas le-
varia a sério.

Seria menos higiénico.

Correria mais riscos, viajaria mais,
contemplaria mais entardeceres, subi-
ria mais montanhas, nadaria mais rios.

Iria a lugares onde nunca fui, toma-
ria mais sorvete e menos lentilha, teria
mais problemas reais € menos proble-
mas imaginarios.

Eu fui uma dessas pessoas que vi-
veu sensata e produtivamente cada mi-
nuto da sua vida; claro que tive mo-
mentos de alegria.

INSTANTES

por Jorge Luiz Borges

Mas, se pudesse voltar a viver, tra:
taria de ter somente bons momentos.

Porque, se ndo sabem, disso & feita |
avida, s6 de momentos; ndo percas o
agora.

Eu eraum desses que nuncaiaapar-
te alguma sem um termémetro, uma
bolsa de dgua quente, um guarda-chu-
va e um péra-quedas; se voltasse a vi- |
ver, viajaria mais leve.

Se eu pudesse voltar a viver, come-
¢aria a andar descalco no comeco da
primavera e continuaria assim até o fim
do outono. Daria mais voltas na minha
rua, contemplaria mais amanheceres e
brincaria mais com criancas, se tivesse |
outra vez uma vida pela frente.

Mas, j& viram, tenho 85 anoseseif

que estou morrendo.




.economia

por Aldo Alvim de Rezehde Chaves

INFLACAO E MOEDA OURO

UMA MEDIDA
SIMPLES PARA

CONSERVAR O
ENTESOURAMENTO

NACIONAL E
SUBSTITUIR O
PAPEL-MOEDA
EXTERNG,
GUARDADO
NO PAIS, PELO

“CRUZEIRO-OURO"...

Embora os economistas néo te-
nham exato consenso sobre 0s compo-
nentes da inflacdo, estdo divididos em
dois grandes grupos: o estruturalistae
0 monetarista.

A Inflacdo estrutural ocorre quando
se opera um sistema economicamen-
te caro, em detrimento de outro mais
barato. Um exemplo é dar prioridade ao
transporte rodovidrio sobre o maritimo,
fluvial ou ferrovidrio. E uma Inflagéo que
depende da estrutura do sistema eco-
ndmico; é dificil de ser combatida com
medidas imediatistas, porimplicarem
correcdes que nado se fazem rapida-
mente. A Inflacdo estrutural € montada
obedecendo a interesses politicos, in-
teresses de grupos ou ignorancia dos
administradores. Foi 0 que aconteceu
quando foi implementado o atual siste-
ma rodoviario. As estradas de rodagem
foram pagas pelo Governo e o cami-
nhdo, ndo pagando o custo da estrada,
podia transportar mais barato que as
ferrovias, onde o custo das linhas esté
embutido no custo do transporte. Sob
esta politica foram desativados ramais
ferrovidrios e paralisada a navegacéo
maritima costeira e a fluvial. A vanta-
gem alegada do transporte porta-a-por-
tado caminhao poderia ser obtida tam-
bém com empresas integrais de trans-
porte, mas, maliciosamente, isto sequer
foi cogitado.

A Inflacdo monetarista ocorre quan-
do o dinheiro posto em circulagéo su-
peraariqueza postaem circulacdo. Es-
te tipo de Inflacdo foi sentido com in-

tensidade no Governo Sarney, em que
durante trés anos foram remetidos pa-
ra o exterior US$ 101 bilhdes para pa-
gamento da Divida Externa. Para se ob-
ter estes dolares, exportou-se mercado-
rias neste valor, cujos ddlares obtidos
foram comprados pelo Governo aos ex-
portadores e entregues aos bancos ex-
ternos. Para comprar estes dolares, o
Governo emitiu tal quantidade de pa-
pel-moeda que gerou a maior Inflacdo
da nossa Histdria, e deixou de fazer in-
vestimentos internos, paralisou 80%

das hidroelétricas em construgdo e, por |

falta de componentes, pararam 50%
das composices ferroviarias urbanas.

A sangria foi tdo grande que o novo |
Governo do Presidente Collor teve que §

fazer o maior bloqueio e intervencéo
em financas publicas e particulares ja-
mais feitas em toda a Republica.

O componente monetarista da Infla-
¢céo é realimentado por indexacdes
(BTN, UNIF etc.) e também quando se
substitui o entesouramento por moeda
externa. Atualmente este processo éa
dolarizacdo, em que a falta de confian-

-ca namoeda nacional é responsavel pe-

lo entesouramento em délares, em co-
fres domésticos, bancérios ou no exte-
rior. A dolarizacdo tem a caracteristica

de enviar riquezas para o exterior em |

troca de papel-moeda externo. Isto in-
clui mercadorias exportadas com sub-
faturamento (a diferenca é depositada
num banco estrangeiro) e também a
troca de bens de alta liquidez, como o

ouro e pedras preciosas pelas "“verdi- §

nhas".

Apds a Primeira Guerra Mundial,
grandes fortunas foram entesouradas
na forma do marco alema&o, que de um
dia para outro foi desvalorizado, com
perdas de grandes fortunas.

Uma das medidas simples e imedia- |

tas para conservar o entesouramento
nacional é substituir o papel-moeda ex-
terno, guardado no Pafs, pelo Cruzeiro
Ouro, uma moeda metdlica em ouro,
com pesos estabelecidos e resgatével
em qualquer banco pela cotac&o do ou-
ro. Para ndo tumultuar a economia com
um novo tipo de BTN, esta moeda te-
ria restricBes ao seu uso em contratos
de equivaléncia, valeria apenas pelo
seu sentido fisico, isto &, seu peso em
ouro.

it
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SO EXISTE UMA CONCORRENTE QUE TE
DA TANTO CARINHO, DEDICACAO E COMIDINHA
GOSTOSA QUANTO A BRAZILIAN FOOD.
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ANTES DE VIRAR UM EMPRESARIO BEM-SUCEDIDO, COM CERTEZA A MAMAE

JA DEU MUITA COMIDINHA NA SUA BOCA. ALIAS, VOCE DEVE TER PASSADO

A INFANCIA TODA OUVINDO ELA DIZER O QUANTO ERA IMPORTANTE UMA

BOA ALIMENTACAO PARA O SEU FUTURQO. AGORA QUE VOCE TA CRESCIDINHO,
LEMBRE-SE DOS CONSELHOS DA MAMAE E DE OS BENEFICIOS DA BRAZILIAN FOOD
PARA OS SEUS FUNCIONARIOS. MAIS DE 8,000 EMPRESARIOS JA' TOMARAM ESSA
ATITUDE. E HOJE BENEFICIAM DIARIAMENTE CERCA DE 540.000 TRABALHADORES,
QUE SE ALIMENTAM COM O CARTAO-REFEICAQ, CARTAQ-COMESTIVEL OU COM

O CESTAO BRAZILIAN FOOD, NOS MAIS DE 140.000 ESTABELECIMENTOS
CREDENCIADOS EM TODO O BRASIL. ENTRE EM CONTATO COM A BRAZILIAN

FOOD E PECA A VISITA DE UM REPRESENTANTE. VOCE VAIRECEBER

UM TRATAMENTO ESPECIAL E UMA SOLUCAO ADEQUADA A SUA EMPRESA.
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COM O MESMO APETITE
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BRAZILIAN FOOD. HA DEZ ANOS ENTREGANDO

TUDO MASTIGADINHO PARA A SUA EMPRESA.
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Nas ultimas edicOes enrolei voc§, lei-
tor, rondando varios assuntos. Falei so-
bre o carater visual de nossa civilizacéo;
sobre a busca humana pela represen-
tacdo figurativa do real; sobre a evolu-
c3o da pintura para a fotografia, cine-
ma, TV e video; sobre as tecnologias
que invadiram nossas casas sob a for-
ma de caixas pretas que geram e repro-
duzem imagens, e sobre a revolucéo de
poder que isso desencadeia. Tudo em
torno de um centro que ndo sei bem
qual é. Mas é preciso por um ponto pa-
ra se comegcar nova frase.

Resumindo: o homem sempre foi
atraido pelas imagens. Essa necessida-
de est4 traduzida na histéria das artes
visuais. Comecgou numa parede de pe-
dra, foi para a telae, com a evolucdo téc-
nica, passou para a pelicula fotografi-
ca, celuldide, e acabou nos tubos cato-
dicos, chips e teldes. Mudaram as for-
mas de “ver”, mas a visdo continuou
sendo precisa.

Um dos pontos mais importantes
nessa escalada é o conceito de figura.
Figura é qualquerimagem que preten-
de representar ou simular objetos, coi-
sas e seres da realidade. A concepcéo
de figura se transforma com o tempo.
No inicio eram os tracos para represen-
tar os animais cacados para a sobrevi-
véncia. Depois a busca foi-se aproximar
cada vez mais da realidade. Chegamos
ao realismo das formas renascentistas.
Tudo obra de mdos humanas. Com ain-
trodugdo da técnica fotogréfica, o ho-

-mem se viu ultrapassado na represen-
tacdo da realidade a fotografia "“imita-
va'’ as coisas melhor que o talento hu-
mano. A figura chega o mais proximo
possivel do seu referente.

Percebendo inttil a competicao, 0s
artistas do Cubismo levam ao extremo
um caminho iniciado pelos impressio-
nistas — na pintura. Isto é, para que ten-
tar fazer umacoisa que a “maquina’’ ja
fazia muito melhor? Agora o objetivo
era afastar a figura o mais possivel da
realidade das coisas. Ela foi retalhada,
tornou-se difusa e ganhou multiplicida-
de de pontos-de-vista. O resultado nds
sabemos: acaba com o fim das repre-
sentacOes figurativas, cai no abstracio-
nismo que ainda hoje embala grande
parte dos sonhos artisticos.

Numa outra vertente — a tecnolégi-
ca —, aparecem as cadmeras fotografi-

cas, cinematograficas, de TV e video.
Afigura, cada vez mais forte. O real, ca-

da vez mais real. Mentira. Muitas coi-.

sas acontecem nesses processos. Va-
mos a TV, como exemplo mais acaba-
do.

A imagem televisiva é,formada pe-

la varredura eletrénica. E constituida
por uma quantidade de linhas da tela
de TV. Isso é facil de perceber: corraao
aparelho mais proximo e, a dois palmos
da tela, vocé observard milhares de
pontos formando linhas que consti-
tuem a imagem. Essa caracteristica
acaba determinando uma figura reta-
Ilhada. Um espaco visual em que a pre-
ponderancia é pelos primeiros planos.
Isto &, na televisdo, para se ter uma boa
definicdo da figura, ela deve estar na
“frente’’ daimagem, porque com a pro-
fundidade a definicdo se dilui, termi-
nando com a falta de forma nos planos
de grande profundidade.

Mas existe um outro salto que vai,
num futuro breve, abalar por completo
esse universo figurativo. Até agora, fa-
lamos da figura como representacéo de
coisa ou ser que existe a priori na reali-
dade. Essaimagem € captada pela cé-
mera. A figura é um signo de um tal re-
ferente real. No entanto, a tecnologia
fez com que as imagens entrassem no
mundo digital dos computadores. E daf
que a partir dessa época, as imagens,
que ja eram totalmente manipuladas

por Anténio Queiroga

VIRGULA, PONTO, FRASE

sibilidade de serem integralmente cria-
das dentro dos algoritmos matemati-
cos. Podemos agora prescindirde uma
camera e de um referente real, criando
uma figura que so existe no mundo di-
gital. Totalmente sintética. E sobre es-
se assunto que eu volto a falar. Depois.

Sidney, Estocolmo, Toronto, Rio, Zu-
rich, Barcelona, Nairébi e Bangcok. Co-
nheco nem a metade dessas cidades.
Mas o que poderia afirmar sobre elas
sem errar? Uma é que em todas elas
existem cinemas e as pessoas ja tive-
ram contato com videocassetes. E o
que isso tem a ver com a invasao japo-
nesa nos grandes estudios americanos
de cinema, com a transformacao do an-
tigo Roxy (agquele de Copal) em trés ci-
nemas menores e o mercado de home-
video?

Para quem ndo esta interessadoem
muitas teorias, e conseguiu chegar até
aqui, tenho falado também sobre o di-
vertimento que pode alugar na esqui-
na: videolocadoras. Alguns lancamen-
tos que ndo podent ser esquecidos:
saiu ""Caminhos Violentos”, de James
Foley, filme pouco visto nos cinemas
mas que vale os Cr$ 400,00 de umallo-
cacdo. Outro que a televisdo j& passou,
mas assim mesmo ndo pode ser esque-
cido, é “Fome de Viver", com Catheri-
ne Deneuve e David Bowie. Anote
mais: "Gémeos, Mdrbida Semelhan-
ca’, de Cronemberg, e o classico “'In-

_tolerancia”, de DW. Griffith.
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Estdvamos perambulando por ali no
despacho da Varig, aguardando a de-
colagem com grande disponibilidade
de tempo, observando turistas brasilei-
ros, quando ouvimos alguém gue nos
chamava. Voltamo-nos e |4 estava
aquela figura de gentleman diplomata,
quebrador de galhos, formado na dura
universidade da vida: Roberto Victor
Nelson-Smith, gerente-geral da Varig
no aeroporto John Kennedy.

Comegamos a jogar conversa fora.
Foi al que soubemos que Nelson é filho
de ingleses e que seu pai fora um inti-
morato aviador na década de 30/40,
que por estas plagas brasileiras apor-
tou, e a bordo de um Percival Gull rea-
lizava — pasmem — servicos de aero-
fotogametria. A conversa esquentou
com fatos e casos de aviacdo relatados
com entusiasmo.

Nelson, por usar 6culos, ndo se tor-
nou um aviador, mas tem orgulho de
seu filho que, seguindo os passos do
avd, é comandante da Varig. Esticando
0 papo, descobrimos que, além de voar,
o sr. George Nelson-Smith, seu pai, es-
crevia e teve um volume de pequenas
narrativas editado pelo Guia Aeronau-
tico Editora. Lemos com prazer trechos
do mesmo. Procuramos a editora Guia
Aerondutico, mas a edicdo achava-se
esgotada. Assim, do mesmo ficamos
com uma pequena copia xerox de duas
paginas de “Um inglés das Arébias"”,
que pelo titulo ja espelha a leveza que
0S assuntos aeronauticos sdo tratados

vai uma pequena amostra:

SEMANA DA ASA

Em outubro de 1937, durante a Semana da
Asa, foi promovida uma corrida de pequenos
avides de turismo (com monomotor), €, a Ultima
hora, um amigo piloto da Aviagdo Naval Brasilei-
1a sugeriu que nos dois entrdssemos na compe-
ticdo.

O'circuito foi 0 seguinte: Rio de Janeiro — Vi-
t6ria — Juiz de Fora — Belo Horizonte — Séo Pau-
lo — Rio de Janeiro. Meu amigo piloto conhecia
toda a Costa do Brasil, mas nunca tivera oportu-
nidadle de viajar pelo interior do pais usando a bus-
sola. Por isso assumi a responsabilidade de na-
vegare, antes de decolar do Rio, verificamos que
a bussola estava bem equilibrada e justinha. O
tempo estava ruim — chuvoso — com pouca vi-
sibilidade.

Chegamos bem em Vitdria. Na viagem de V-
téria a Juiz de Fora, 0 tempo piorou e todos 0s

no conteudo, com fino humoringlés. Af .

UM INGLES DAS ARABIAS

competidores tiveram dificuldades em achar Juiz
de Fora. Ninguém tinha rédio. Todos os competi-
dores desviaram da rota para evitar o mau tem-
po. Alguns pousaram em campos de Minas Ge-
1ais e desistiram da corrida. Um deles pousouem
campo limpo de algodéo e depois de se informar

.sobrealocalidade, decolou de novo. Nosso avido

também sequiu a rota mais limpa, mas mesmo
assim tivemos de voar bem baixo, com pouca vi-

- sibilidade. Entretanto, vi uma estagdo de estrada

de ferro, e voando baixo em ¢ima da estagdo con-
segui pegar o nome da mesma: Guarani. Como
eu tinha um Guia Levi comigo, consultel o mapa
e logo verifiquei onde estivamos. Dessa manei-
1a, foi facil dar nova direcdo ao piloto para atingir
Juiz de Fora. Chegamos a cidade e notamos que
0campo de pouso estava inundado com as chu-
vas torrenciais que cafram. De qualquer modo, ti-
vemos de aterrissar mesmo na dgua, o que fize-
mos sem acidente. Por tais motivos, a corrida for
adiada e tivemos de pernoitar na cidade de Juiz
de Fora. No dia sequinte, quando o campo esta-
va mais ou menos em condicdes, decolamos para
Belo Horizonte — tendo chegado com boa colo-
cagdo na corrida — entre 0s primeiros competi-
dores. No terceiro dia decolamos com destino a
Séo Paulo; quando estavamos voando pela Ser-
1a da Mantiqueira, nosso indicador de dleo bai-
Xou azero — havia um vazamento. O campo mais
proximo era o de Taubaté, e resolvemos aterris-
sar ld. Na chegada, conseguimos carona de ca-
minh&o para ir & cidade, onde compramos 12 la-
tas de dleo (de 1litro), voltando de taxi até o cam-
po. Despejamos o dleo no tanque e decolamos
de novo com destino a Séo Paulo. Em Séo Paulo,
consertamos o vazamento, e no quarto dia levan-
tamos vdo para o Rio de Janeiro. Obviamente, 0
atraso em Taubaté ndo nos deixou competircom
os outros avides mais favorecidos. O piloto naval
e eu fomos premiados por termos completado a

‘hoje timidamente recomecam a ser

por Bengo Kazavubu

rota em condicdes atmosféricas horriveis. O meu
amigo, sr. Amadeu da Silveira Saraiva (membro
vitalicio do Conselho Administrativo da Fundacéo
Santos-Dumont), foi quem ganhou a corrida com
seu avido tipo “monoplace’

AUTOGIRO

Um piloto, bom amigo, comprou um autogi-

10, uma espécie de helicdptero mas com asas pe-
quenas, motor na frente e rotorem cima para Su-
bire descer conforme aincidéncia das hélices do
rotor. Arranjei antincios para serem rebocados
atras do autogiro e juntos vodvamos em propa-
ganda aos sabados e domingos, circulando a ci-
dade do Rio, nas praias, pelo Hipddromo da G&-
vea. Este tipo de avido levantava e pousava qua-
se verticalmente, e 0s comandos eram simples.
Os helicdpteros vieram muito mais tarde.

CAMPO EM TERESOPOLIS

Eutinha interesse em ter um campo de pou-
50 perto de Teresdpolis; e depois de fotografar um
dia, voamos em cima de Teresdpolis, pousamos
no campo de golfe de Quebra-Frasco. Foi uma
aterrissagem dificil. Eu tive de deixar o piloto de-
colar sozinho entre as montanhas para aliviar 0
peso e facilitar a subida. Junto ao Golf Club ha-
via um terreno plano e alongado que podia ser-
vir para estender o campo de aterrissagema fim
de permitir o pouso de avibes pequenos de tu-
rismo. Fiz um requerimento ao Ministério da Ae-
rondutica solicitando permisséo para a instalagdo
de um campo de pouso na drea. O coronel Fon-
tenelli foi favorével, porém, o coronel Neto dos
Reys foi contra, e por fim negada a licenga para
fazerum campo em Teresdpolis. Acho que fomos
05 primeiros e 0s Ultimos aviadores a pousarem
Teresdpolis.

Conheci o oficial da Aviacdo Naval, o famoso
“Mello Maluco”, que voava em acrobacia aérea
temerosa, saindo da Estacdo Naval da llha do.Go-
vernador (agora Galedo). Um dia acompanhei-o
num voo de acrobacia, e gostei muito. Também
eraamigo do dr. Paulo Sampaio, piloto naval que
falava inglés perfeitamente, porque sua mée era
inglesa. Durante a Sequnda Guerra Mundial, ele
sofreu muito com as primeiras derrotas dos Alla-
dos; entretanto, sempre tentei convencéo de que
0inglés ganha a Ultima batalha. Depois da guer-
ra, ele foi nomeado presidente da Fanair.

. Estes s&o alguns trechos do livro
que falam de uma época romantica da
aviagdo, e que por outro lado narram
uma competigdo esportiva que ja faz
mais de 50 anos, as quais nos dias de
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UM PASSEIO PELA HISTORIA

O simpético Wally est4 de volta. J&
se encontranas livrarias o volume 2 da
sérieinfantil “Onde Esta Wally?” do ar-
tista inglés Martin Handford, editado

“pela Martins Fontes: Dessa vez, o per-
sonagem passeia por diversas fases da
Histéria da Humanidade. E divertimen-
to garantido para pais e filhos. O primei-
ro volume de “Onde Esta Wally?"’, lan-
cado em agosto do ano passado, j4
vendeu mais de 140 mil exemplares.

O TR
FOLGA AO ESTOMAGO

Seu estdbmago, mais do que um
amigo, € a porta de sua sustentacao:
ndo apenas prepara os alimentos para
seu aproveitamento no sangue, como
faz de tudo para absorver excessos co-
metidos por vocé. Ndo esqueca, por-
tanto, de conserva-lo limpo, adotando
uma alimentagdo equilibrada. Seja cau-
teloso no consumo de alimentos gor-
durosos e condimentados, doces e be-
bidas alcodlicas, a fim de evitar desa-
justes na satide, como dor-de-cabeca,
obesidade, diabetes ou problemas cir-
culatdrios. Seu estérmago pode traba-
lhar com seguranca. Basta que vocé
respeite-o, comendo qualitativamente.
Afinal, grande parte das enfermidades
vem do prato cheio demais. Lembre-se
de que ndo vivemos para comer, mas
comemos simplesmente para viver.

14

100 ANOS DE COLE PORTER

O centendrio de Cole Porter,
compositor norte-americano
e autor de algumas das
cang¢bes mais queridas de
todos os tempos, como
“"Begin the uine’’, “’Night
and Day’’ e “What is this
Thing Called Love?”’, seré
comemorado com dois
lancamentos editoriais:
’Cole Porter, uma
Biografia’’, de Charle
Schwartz, editade José
Olympio, e “’Cole Porter -
Cancodes, Versdes’’, de Carlos
Renné, editade pela
Paulicéia. Os dois livros
relembram a vida e a obra
do compaositor, que juntave
em suas misicas melodias
envolventes e lefras
romdénticas, irénicas e
elaboradas. No vinil, o mais
recente fributo a Cole Porter
é o LP ""Red, Hot and Blue”’,
produzido em favor da
campanha mundial contra a
Aids, que redne as cancdes
do compeositor na voz de
artistas come Tom Weits,
David Byrne, Sinéad
O’Connor e a banda
irlondesa U2.

SCehHB e

CHA DAS CINCO

O clima frio do inverno é excelente
para saborear-se um bom cha das cin-
co. Chocolate quente, biscoitinhos, ge-
Iéias de frutas, brioches e outros quitu-
tes sdo simplesmente irresistiveis. Si-
ga o conselho e convide os amigos pa-
ralanchar em agradéveis casas de ch,
como as cariocas Bolo Inglés, Lord Jim
Pub, Chaika e a tradicional Colombo,
que agora também estd lancando o seu
bufé de café da manha e lanche. Uma
delicial
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NOVAS DO BARAO

SAODETT T T

TEMPO DE MORANGO

Vocé sabia que 0s morangos sdo
uma 6tima fonte de vitaminas Bb e C,
e ferro? Além disso, sdo perfeitos para
quem faz dieta: uma xicara de moran-
gos tem em média 80 calorias. Como
sdo frutas da estacdo, aproveite para
saboreé-los frescos, com cremes ouem
sucos, geléias e tortas. Ndo se esque-
ca de que, por serem frutas rasteiras,
devem ser bem lavados antes de con-
sumidos.
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O “Almanaque para 1949"
do hilariante Aparicio
Torelly, o Bardo de itararé,
esté sendo reeditado pela
Studioma. Criador do
Almanhaque , o semanério
de humor fundado em 1926,
que oferecia charadas,
pensamenios, curiosidades e
até previséo do tempeo, sob
a forma mais gozadora

ossivel, o Bardo, morto em

971, aos 76 anes, foi autor
de frases como ‘“Mais valem
dois marimbondos voando
que um na mée’’ e “pato
bem educade come com as
patas”, E imperdivel. O
‘Almanaque para 1949
tem 256 paginas e chega s
livrarias com o preco médio
de Cr§ 20 mil.

ECOIOGIA

FLORIADE 92

A primavera européia de 92 sera
marcada pela Floriade, uma exposicdo
mundial de floricultura organizada na
Holanda a cada 10 anos, que reune
plantas de todo o planeta e tem gran-
de apelo turfstico. Realizada na cidade
de Zoeftemeer, a Floriade ocupard uma
4rea de 93 hectares. Ela se estendera
por seismeses — de 15deabrila11de
outubro —, o que permitira a exibicdo
durante trés estacdes do ano. Para os
holandeses, a flor ndo é enfeite.

‘CON

BOLA CHEIA

Chegou finalmente a solu¢do para
0s problemas de pneu sem camara fu-
rado ou vazio e pneu com cémara va-
zio: Inflator, langado pela Black & Dec-
ker, ¢ um aparelho adaptével ao acen-
dedor de cigarros ideal para encher
pneus de automdveis, motos e bicicle-
tas. De facil manutencdo e conserva-
¢30, Inflator também vem com dois bi-
cos.adaptadores para encher bolas,
boias e outros inflaveis. Pode serencon-
trado na Ferragens Universal (tel.:
221-7791).

15



Obras Editadas e vendidas pelasua
Revista Aerondutica Editora.

Fronteiras ]
A Patrulha Aérea e o Ade
Arco e Flexa ,
Deoclécio Lima de Siqueira — 296
pdgs. — 14x21 cm

Cr$ 1.500,00

us do

Overnight Tapachula
Alberto Martins Torres — 246
pdgs. — 14x21 cm

Cr$ 1.500,00

Aviacéo
do sonho & realidade

Cmte. Arthur Martins Rocha — 116
pdgs. 14x21 cm

Cr$ 1.000,00

Aguia Ferida

na Rota do Araguaia

Argeu Cirne da Silveira — 96
pdgs. — 14x21 cm

Cr$ 1.200,00

A Epopéia do
Correio Aéreo
José Garcia de Souza — 512
pdgs. — 16x23 cm

Roteiro do Tocantins '
Lysias A. Rodrigues — 262 pdgs.
14x21 cm

Cr$ 1.500,00

VIACAC MILITAR
e} \  BRASILEIRA
Q N ol 1916-1984
X 1
)
%0
&
Aviacdo

Militar Brasileira 1916 — 1984
Francisco Candido Pereira Netto
294 pdgs. 14x21 cm

Etiqueta

e Cerimonial
Aprigio Eduardo de Moura Azevedo
120 pdgs. — 14x21 cm

Cr$ 1.200,00

A Saga

do Correio Aéreo Nacional
Deoclécio Lima de Siqueira — 165
pdgs. — 32x32 cm

Os ““Asa Branca’

Organizado por

José lins de Mello — 184 pdgs.
4%x21 cm

Cr$ 1.500,00

ANNA .
GUASQUE

Diversas Adversas
Anna Guasque — 260 pdgs.
14x21 cm

Nps livrarias ou
diretamente na

REVISTA
AERONAUTICA
EDITORA

Pca. Marechal Ancora, 15

Rio-RJ. Cep 20021
Tels.: 220-3691 e
210-3212



REVISTA

seronmea WA (G NER CANHEDO

Uma conversa informal com 0
empresario que estd revolucionando a
induastria do transporte aereo.

Ha algo mais no ar além dos avides
de carreira. E este 'mais’’ esta provo-
cando grande turbuléncia na rota do se-
tor de transporte aéreo, que, N0 passa-
do, reclamava muito da intervencéo da
autoridade governamental que regula
essa atividade, mas que — nos parece
— n&o estava bem preparada para ca-
minhar com as proprias pernas, inde-
pendente do paternalismo oficial.

0O mais interessante é que, na turbu-
léncia da competicdo, quem esta lu-

crando amplamente € o usuério, que

historicamente sempre foi o grande es-
quecido.

O causador das transformacdes,
empresario Wagner Canhedo, veio pa-
ra mudar. Assumindo o controle da
Vasp, como ¢ de conhecimento publi-
co, em associacdo com os funcionarios
da prépria empresa mais uma parte ain-
daremanescente de acdes pertencen-
tes ao Governo do Estado de S&o Pau-

i

"Dentro de pouco tempo a Vasp se-
r4 uma das empresas-exemplo des-
se pais”.
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lo, Canhedo atropelou — no sentido la-
to do termo — conceitos, normas e
dogmas da industria de transporte aé-
reo, para horror e espanto da ala tradi-
cionalista da area.

Com uma agressiva campanha pu-
blicitéria, utilizando inteligentemente a
propaganda da concorréncia como aval
de suas afirmagdes, costurando acor-
dos e associacdes e partindo celere-
mente para o mercado internacional,
Wagner Canhedo trouxe conceitos e
idéias que tém dado o que pensar, gos-
te ou ndo a concorréncia.

Empresério do setor de transporte
rodovidrio e da industria madeireira,
nunca escondeu uma vocacao aero-
ndutica refletida na licenca de piloto na
empresa de taxi aéreo que em Brasilia
possui um dos maiores e mais belos
hangares do pais, e agora na presidén-
cia da Vasp.

e

“H4 necessidade de se fazer a redivi-
sjo do que existe af atualmente, pa-
ra que a gente possa operar tam-
bém".

Seu arrojo em investir no setor em
tempos de recessdo — € sua aasserti-
va que diz que se deve crescerem tem-
po de crise — tem feito com que oS es-
pecialistas do setor reformulem leis e
conceitos em se tratando de transpor-
te aéreo.

A época ¢ de flexibilidade, que pro-
picia ao mais &gil ocupar grandes espa-
cos. Mas a industria do transporte aé-
reo de lucros lineares e prejuizos expo-
nenciais ndo costuma perdoar aqueles
que ndo se curvam as suas leis e regras.
O mundo atual esta cheio de destrocos
de outrora grandes companhias.

Nesta entrevista, em seu escritorio
na sede da Vasp, em Séo Paulo, Canhe-
do exp®e as suas idéias e os seus pla-
nos para o futuro com um otimismo
contagiante, conflitante com a situacao
de penuria que aindUstria aeronautica
atravessa no mundo inteiro.

'O Brasil esta passando por uma re-
cessdo passageira. O pais vai conti-
nuar crescendo’’
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ENTREVISTA WAGNER CANHEDO

RA — O sr. nasceu onde?

WC — Nasci em Potilendaba, uma ci-
dade vizinha a Sdo José do Rio Preto,
no interior de S&o Paulo. Sou paulista,
e a Vasp é uma empresa paulista, de
forma que achamos que, por isso, a
Vasp serd sempre uma empresa paulis-
ta (risos)...

RA — Por questéo de bairrismo?
WC — Néo.digo por bairrismo, mas por
respeitar a tradicdo da Vasp.

RA — Na juventude, qual era o seu so-
nho profissional, a sua vocacdo?

WC — Bem, eu sou empresario por vo-
cacdo. Sou piloto — brevetei-me no ae-
roclube de Catanduva —, sou apaixo-
nado por aviagdo, sempre sonhei com
uma empresa aérea. NOs ja tinhamos
uma empresa de taxi aéreo, que é a Pra-
ta, em Brasilia, mas meu sonho real-
mente era ter uma empresa aérea.
RA — Mas e a sua vocagéo, quando jo-
vem?

WC — Eu sempre quis ser piloto, mas,
por tradicdo na minha familia — meu
pai sempre foi empresario —, eu aca-
bei sendo um piloto um pouco frustra-
do, porque me tornei empresario.

RA — O sr. comegou em que &rea em-
presarial?

WC — Na drea de transportes. Come-
camos |4 em S&o José do Rio Preto, e
depois fomos para o Parand, depois pa-
ra Brasilia, mas sempre na area de
transportes.

RA — Em que ano foi isso?

WC — Bem, nés comecamos em 1953,
em S3o José, mas em 55 fui para o Pa-
rana. Tinhamos 14 uma empresa trans-
portadora, e também serrarias, além de
duas fazendas. Tudo era mata, naque-
laépoca. lamos formando a pastagem
e serrando madeiras. Acabei me tor-
nando-empresario na area de transpor-
te e.comércio de madeiras. Nos com-
pravamos a producdo de madeira de
Nnossos vizinhos todos, e assim ficamos
sendo comerciantes de madeiras no
mercado nacional. Depois nos torna-
mos exportadores, pois tinhamos um
grande mercado para madeiras de se-
gunda, terceira e quarta, e ndo tinha-
mos mercado para madeira de primei-
ra. E ai comecamos a exportar madei-
ra para a Argentina, j4 naquela época.
RA — Em que ano foi isso?

WC — Tudoisso foi no inicio de nossa
grande ascensdo empresarial, em
1956. Em 57 surgiu Brasilia, e 14 vendfa-
mos madeira para algumas empresas
de S&o Paulo, como a Ecel e a Cavalcan-
te Junqueira, que foram para Brasilia a
convite do Presidente Juscelino. Nés
fomos intimados a fornecer madeiras
para elas também em Brasilia. Dai a
nossa chegada em Brasiliaem 10 de ja-
neiro de 57, as b horas da manha.
RA — Entdo o sr. conviveu com Jus-
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celino? Viu nascer Brasilia? Em 1957 s6
existia mato la...

WC — Tudo estava comecando. J4
existia a Cidade Livre. Naguele tempo
ndo era um Nucleo Bandeirante; era Cj-
dade Livre. Havia algumas casas, ruas
abertas e o hotel Santos-Dumont, que
era o Unico que existia naquela época.
RA — O sr. foi-se estabelecer em Bra-
silia como transportador ou comercian-
te de madeiras?

WC — Nés tinhamos uma empresa de
transporte que se chamava Transporte
Transmadeira Ltda. Era uma grande
transportadora madeireira. Chegamos
14 e iniciamos nosso trabalho. Observa-
mos que Brasilia tinha muito comércio
para madeira e para transporte. Fica-
mos com a madeireira no Paran4 e fica-
mos estabelecidos também em Brasi-
lia, com a madeireira Wagner, durante
alguns anos. Tinhamos a empresa que
comercializava e transportava madei-
ras.

RA — Easua vocacdo aeronautica? O
sr. foi piloto quando jovem ou j adul-
to?

T e e s T e

E preciso reestudar-se a
aviagao comercial brasilei-
ra. Ha um desequilibrio
grande entre a Varig e as
outras companhias.

O S e e R )
WC — Jovem. Meu brevé é de 1953, do
aeroclube de Catanduva. Eu j& tinha um
-210 nessa época — alids, eu tinha um
-206; depois vendi esse avido e comprei
um -210. E era 0 nosso avido de traba-
lho. A gente voava praticamente duas
ou trés vezes por semana de Brasilia a
Campo Mourdo e Cascavel, no Parana.
O avido sempre foi 0 nosso hobby mes-
mo...

RA — O sr. solou em que avido?

WC — Eu solei num Paulistinha. De-
pois fui voar um -170, depois tive um
172 um-182, um -206 e troquei-o por
um -210. Dos aviGes da Cessna voei
quase todos.

RA — Voltando a Brasilia, a sua empre-
sa entdo foi crescendo com a cidade?
WC — Nés fomos crescendo, desen-
volvendo nossos negdécios. Mais tarde,
ampliamos essa transportadora, que
veio a ser a Transportadora Vadel Ltda.,
Jue existe até hoje, operando no ramo
de transportes de cargas a granel e car-
gas em geral.

RA — Paralelo aisso, o sr. criou outras
empresas?

WC — Ndscomecamos aampliar nos-
s0s negdécios na drea empresarial. Ho-
jetemos 16 empresas — 17,agoracom
a Vasp — e aUnicaempresa que com-
pramos foi a Vasp, pois todas as outras
foram criadas e desenvolvidas por nés.

RA — S&o empresas afins ou diversifi-
cadas?

WC — S&o bastante diversificadas.
RA — Quando o sr. foi para Brasilia,
continuou a voar?

WC — Continuei voando sempre.
Sempre tive avides.

RA — E a empresa de taxi aéreo, quan-
do apareceu?

WC — Eusempre quis terumaempre-
sa de aviacdo e acabei colocando a
BRAT.

RA — ...Que alids tem um belo hangar
em Brasilia.

WC — Sim, tem um bom hangar, obri-
gado. Essa paixdo pela aviacdo foi por
toda a vida. A gente parece que quan-
do tem uma coisa na cabeca... A voca-
¢do estava no sangue, desde menino a
gente atras de avido...

RA — Ecomo é que o sr. veio se “‘me-
ter’” numa empresa aérea?

WC — Eu sempre sonhei em ter uma
empresa aérea. A minha idéia era fun-
dar uma empresa, comeca-la pequeni-
ninha e ir crescendo. Surgiu esse pro-
cesso de privatizacdo da Vasp e, desde
0 inicio, quando compramos o edital
pela primeira vez, estudamos o edital
€ 0 achamos muito transparente, abran-
gente. Achamos que deveriamos par-
ticipar dele, .sabendo que irfamos en-
contrar umacompanhia totalmente en-
dividada. Mas tinhamos certeza abso-
luta de que terfamos éxito nessa em-
presa — e, se Deus quiser, teremos éxi-
to total. Vamos ter que trabalhar mui-
to, mas estamos dispostos a isso. Den-
tro de pouco tempo essa empresa se-
rd uma das empresas-exemplo desse
pafs.

RA — O sr. acredita no transporte aé-
reo e na empresa Vasp. Ecomo o sr. vé
o transporte aéreo regular no Brasil?
WC — Jé& se passaram mais de 120 dias
desde que assumimos a empresa. Nes-
ses primeiros 120 dias eu estou achan-
do que a aviagéo no Brasil estd um pou-
co tumultuada. H4 necessidade de se
reestudar a aviagdo comercial brasilei-
ra. H4 um desequilibrio muito grande
entre a Varig e as outras companhias.
A Varig foi e ¢ uma companhia muito
importante — s&o profissionais —, mas
acho que, para o pais, interessa que
existam mais duas ou trés Varig's, se for
0 caso. N&o ha interesse nenhum para
o pafs em sufocar ou sacrificar uma ou
outra empresa. O sol nasceu para to-
dos; todos tém o direito de participar.
Nos estamos fazendo gestdes junto
aos 6rgdos competentes para viabilizar
asnossas linhas internacionais. S&o in-
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dispenséaveis essas linhas para nds, por-
que temos 43% da nossa despesaem
ddlar, e ndo faturamos nada em ddlar.
Portanto, € indispenséavel que tenha-
mos um percentual de nossa receita
em ddlar. Se chegarmos no fim do més
e ndo houver um empate entre receita
e despesa em ddlar, lamentavelmente
nem a Vasp, nem a Transbrasil e nem al-
guma outra empresa se viabilizara ten-
do percentual em ddlar e ndo tendo fa-
turamento em ddlar. Aproveito até a
oportunidade para fazer um apelo as
autoridades para que possam realmen-
te repensar as rotas internacionais, a
fim de que possam ser distribuidas en-
tre Vasp, Transbrasil e Varig, de forma
que possamos ter faturamento e des-
pesa equivalentes em ddlar.

RA — Historicamente, a Vasp e a
Transbrasil ja voaram para o exterior. A
empresa de bandeira de hoje é a Varig,
que tem apenas 29% de seu fatura-
mento internacional em moeda forte.
Isso quer dizer que o passageiro que
anda para o exterior € o brasileiro, que
compra a passagem no Brasil em cru-
zeiros. Como o sr. espera reverter isso?
WC — Vocé imagina que 29% devem
cobrir todas as despesas deles. O que
ndo pode existir &€ o que est4 aconte-
cendo nesse momento: a Vasp e a
Transbrasil tém despesas em ddlar e fa-
turam em cruzeiros. Isso inviabiliza es-
sas duas empresas. Historicamente, a
Transbrasil vem sem saude financeira
ao longo dos anos; a Vasp era umaem-
presa publica, até o dia 1 de outubro do
ano passado, sempre com problemas
financeiros — o governo de S&o Paulo
injetando dinheiro aqui dentro... Entédo
vocé pode imaginar que ndo é possivel
que as duas empresas possam ter suas
deficiéncias — légico que tém —, mas
gue sejam totalmente incapazes. Elas
tiveram condicdes de ser administra-
das tecnicamente corretas, mas a dife-
renga gque existia entre o seu faturamen-
to em cruzeiros e seu faturamento em
moeda forte inviabilizou as duas empre-
sas ao longo dos anos. Ha necessida-
de de Vasp e Transbrasil participarem
das rotas internacionais, tendo parte de
seu faturamento em moeda forte, para
fazer face a essas despesas em moeda

forte.
RA — O mercado depende de acordos

internacionais. E como a Varig era a
empresa de bandeira, certos segmen-
tos desse mercado ja foram ocupados.
O que sobra, vamos dizer, ndo é nem
o filé-mignon nem a alcatra. O sr. vai ter
que comecar com a carne do pescogo.
Como o sr. espera contornar isso?

WC — Acho que asuacolocagdo é até
oportuna. Ha necessidade de as auto-
ridades fazerem revisdo das linhas, por-
que, veja bem, se a Varig hoje tem suas
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linhas viabilizadas, é porque também
foi ajudada pelo Governo. E hoje exis-,
tem a Vasp e a Transbrasil interessadas
em participar dos véos internacionais.
Eu acho que hé necessidade de o Go-
verno fazer uma redivisdo dessas li-
nhas, de forma que possam a Vasp e
Transbrasil sobreviver. E nés ai natural-
mente vamos criando linhas novas, va-
mos comendo a carne do pesco¢o —
como & que noés ficamos? Ou entéo o
Ministério da Aerondutica estuda uma
forma de se fazer um caixa Unico, ou um
caixa de forma em que a Varig possa
transferir receita em délar para a Vasp
e Transbrasil.

RA — Como o sr. imagina esse caixa
Gnico?

WC — Eu ndo diria nem um caixa uni-
co; teria que ser uma cadmara de com-
pensacdo. Veja bem, hoje nds opera-
mos linhas domésticas deficitarias, e
continuamos operando para colaborar
com o Governo, com o pails — acho
que ha necessidade nossa de colabo-
rar, pois uma empresa ndo pode pen-
sar s6 em ter lucro. Ela precisa operar

e e e O T

Queremos faturar parte de
nossa receita em moeda
forte, e para isso o Gover-
no tem que nos dar opor-
tunidades.

linhas rentaveis e linhas deficitarias. En-
td0 havia necessidade de se fazer uma
camara de compensacdo de forma que
a Varig pudesse repassar dolar para
nds, ou entdo ceder parte de suas li-
nhas rentaveis para a Vasp e a Transbra-
sil, a fim de que pudéssemos viabilizar
nossa empresa. Da forma que estd, ndo
tenha duvida de que, apesar de todo
nosso esforco, a Vasp e a Transbrasil
iriam morrer como uma arvore gue co-
meca a desfolhar.

RA — O sr. acha que a Vasp ndo pode
ser uma empresa forte, operando so-
mente internamente?

WC — Eimpraticavel, totalmente invia-
vel, exatamente porisso. Ando ser que
o Governo assumisse o0 6nus do desé-
gio do ddlar, e nds faturdssemos em
cruzeiros, pagando nossas despesas
totalmente em cruzeiros. Sabemos que
isso é impossivel, porque as despesas
de uma companhia aérea, como com-
pra de pecas, avides e outras despesas,
sdo em ddlar. Vocé vé que ha uma des-
compensacao. E impossivel uma em-
presa sobreviver voando s6 no domés-
tico.

RA — O sr. ndo considera que uma li-
beralizacdo de tarifas solucionaria es-
se problema?

WC — Ao contrario. Euacho que o que
o Governo fez até agora na érea da avia-
cao foi necessario ser feito, mas ha ne-
cessidade de que essa liberalizagdo se-
ja controlada pelo Governo. Porque, ca-
so haja uma desregulation total, como
houve nos Estados Unidos — vocé viu
o exemplo dos EUA: 1& quebraram a
Eastern e a PanAm, que era uma em-
presa tradicional americana, organiza-
da —, entdo ha necessidade de essa
desregulamentacdo ser regulamenta-
da, porque sendo haverd quebra total
das empresas. Vai acabar ficando so-
mente a Varig. Se o entendimento do
Governo for desregulamentar favore-
cendo a Varig, entdo nés devemos abrir
logo 0 jogo, botar as cartas namesa. A
gente vende a Vasp, e tenho certeza de
que a Transbrasil faria a mesma coisa.
Ficaria somente a Varig operando. O
que nos queremos é ter condicBes de
participar, queremos um lugarzinho ao
sol, faturar parte de nossa receita em
délar, em moeda forte, e paraisso o0 Go-
verno tem que nos dar oportunidades.
Héa necessidade de fazer uma redistri-
buicdo das linhas existentes, que s&o
operadas pela Varig.

RA — Por que a sua linha de pensa-
mento ndo parte para uma racionaliza-
¢do das linhas internas, e ndo a super-
posicdo de equipamentos, de horarios,
etc., uma posicdo até um pouco pre-
datoria?

WC — Eldgico, e isso poderia ser feito
caso a Varig realmente se interessasse
em ndo prejudicar a Vasp e a Transbra-
sil. Eu acho que a Varig, ao longo dos
anos, sempre quis a Vasp e a Transbra-
sil suficientemente fortes para ndo que-
brar, e suficientemente fracas para ndo
concorrer com ela. O que a Varig pode-
ria fazer entdo era ceder para nos as
suas linhas domésticas. Ela poderia
operar sozinha suas linhas internacio-
nais e deixar todo o mercado domésti-
co para Vasp e Transbrasil, e assim fa-
rfamos esta cAmara de compensagao.
Ela poderia repassar para nos parte do
faturamento em ddlar — nds pagando
em cruzeiros diariamente — , de forma
que pudéssemos ser compensados
por essa despesa que temos em dolar,
ou entdo ceder parte de suas linhas pa-
ra Vasp e Transbrasil, para que possa-
mos viabilizar essas empresas.

RA — Como o sr. imagina viabilizar a
sua entrada no mercado internacional?

WC — Temos um pessoal que trabalha
conosco que ¢ altamente treinado em
4rea internacional. Temos pilotos — al-
guns inclusive vieram da Varig, da TAP
e até pilotos nossos — que ja voaram
para o exterior e hoje estdo na Vasp no-
vamente. Quanto ao treinamento, n40

19



ENTREVISTA WAGNER CANHEDO

temos problema nenhum. Temos cer-
teza de que isso nds resolverfamos com
a velocidade necessaria. Com relacdo
ainfra-estrutura, nos ja estamos inclu-
sive fazendo gestdes 14 fora — vocé vé
que nds confiamas nas autoridades, e
sabemos que elas entendem a neces-
sidade da nossa participacdo no mer-
cado internacional — e estamos fazen-
do gest&es na Europa, nos Estados Uni-
dos, ja providenciando a infra-estrutura
para a gente poder operar.

RA — Dentro dessa linha de operacdo
no exterior, ndo lhe passou a idéia de
um pool com outras companhias?
WC — Sem duvida, inclusive j4 esta-
mos negociando isso com algumas
empresas aéreas, aguardando simples-
mente a liberalizacdo do poder conce-
dente. .

RA — O sr. poderia dizer quais s3o al-
gumas dessas companhias?

WC — Nés temos al uma série delas,
j& com documentacdo nossa com eles
e documentacéo delas conosco. Como
nenhum dos acordos foi totalmente
concluido, a gente gostaria de aguardar
primeiro a liberacdo das autoridades
competentes, para depois assinar es-
ses acordos.

RA — A Vasp ndo vai enfrentar somen-
te a Varig no mercado internacional. E
nesse mercado, altamente competiti-
Vo, 0 estabelecimento de uma marca
demanda um certo tempo. A Vasp tem
félego para isso?

WC — Tranquilamente, desde que pos-
samos operar linhas em que exista um
trafego j& conhecido. N&o vemos pro-
blema nisso.

RA — Isso entdo ndo seria um fator
restritivo, de intimidacdo?

WC — De forma alguma.

RA — E qual seria o mercado mais ra-
zoavel para se comecar?

WC — Estados Unidos e Furopa.

RA — Qual o portdo de entrada para os
dois lugares?

WC — Para os Estados Unidos, acho
que Miami e Nova York, e para a Euro-
pa, seria Madri, Paris e Frankfurt.

RA — Com que equipamentos o sr.
imagina operar?

WC — Nos jd estamos com as negocia-
cOes bastante adiantadas com a
Boeing, aguardando somente alibera-
¢do das autoridades brasileiras para
concluirmos essas negociacdes. Mia-
minos poderiamos operar com o0 767,
mas nas rotas européias e até Nova
York nés queremos operar com o 747.
Comecariamos logo com o 747, que
achamos ideal e que oferece melhores
condicdes.

RA — Mas o sr. estaria consciente de
que, devido 3 entrada de mais duas
companhias no mercado, por recipro-
cidade teriamos a entrada de duas
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companhias americanas de volta para
cé?

WC — No6s ndo entendemos assim. O
que nés entendemos dos acordos bila-
terais € que ha necessidade de estabe-
lecer nimero de frequiéncias, e ndo nu-
mero de companhias. Por exemplo, pa-
ra os Estados Unidos, o acordo diz que
devem ser 40 freqiéncias semanais e
duas empresas. Por que néo podem ser
trés empresas? Entdo vocé verifica que
hé a necessidade de se fazer a redivisdo
do que existe af atualmente, para que
a gente possa operar também. O que
nos queremos na verdade & participar.
N&o viemos aqui para dividir, mas pa-
ra somar. Ndo queremos fazer concor-
réncia com a Varig de jeito nenhum.
Queremos € somar com a Varig, parti-
cipar com a Varig, sobreviver, crescer,
deixar nossa empresa forte e totalmen-
te vidvel. Sem o apoio das autoridades,
n&0 vamos conseguir isso nunca.

RA — O sr. acha que o apoio das au-
toridades resultaria numa distribuicdo
mais equanime?

e S o B S S ]

Nao é fazendo guerra tari-
faria que vamos conseguir
melhorar o transporte aé-
reo.

S e P e R e

WC — Sem duvida nenhuma. Seria
uma oportunidade para as trés compa-
nhias que voam atualmente no Brasil
no mercado interno: Vasp, Varig e
Transbrasil.

RA — O sr. tem algum plano alternati-
vo? Acredita que uma outra solucao pa-
ralela & busca do mercado externo via-
bilize a companhia?

WC — Olha, vocé viu que nés falamos
em duas opcdes: ou a Varig deixaria o
mercado interno totalmente para a
Vasp e a Transbrasil, ou a Varig nos aju-
daria e concordaria com a nossa parti-
cipacdo no mercado internacional, re-
dividindo o mercado. Essa é a nossa
opinido. O que ndo se pode é continuar
dando apcio & Varig, com prejuizo das
outras. Com isso eu ndo concordo de
forma alguma.

RA — O sr. ndo acredita numa agres-
sividade maior no mercado interno,
com uma tarifa mais condizente, por
exemplo? Isso ndo seria um fator tam-
bém de crescimento e manutencdo da
empresa?

WC — A tarifa bésica da aviacdo co-

mercial continua defasada, apesar da li-
beracdo do Governo. Entdo essa libera-
¢80 que houve € uma liberacdo entre
aspas. Ela ndo estd nos deixando mar-
gem para trabalhar de forma que a gen-
te possa realmente, em primeiro lugar,
acertar a tarifa basica, de modo que ela
n&o tenha defasagem. O custo do ser-
vico € indispensavel. Custo é custo, e
ele tem que ser coberto poralguém. Es-
se alguém sd0 0s NOSSOS USUArios, que
querem um bom tratamento, um bom
servico de bordo. O passageiro da avia-
¢do ndo estd preocupado com Cré 5
mil ou Cr$ 10 mil a mais numa passa-
gem. Ele se preocupa com o atendi-
mento, ele quer ser bem atendido. O
preco ndo estd em jogo.

RA — O preco néo esta em jogo por-
que o mercado é inelastico. Normal-
mente 80% s&o executivos...

WC — S&o pessoas juridicas.

RA — O sr. estd desembarcando do
pool da ponte-aérea?

WC — Vocé imagina o quanto a Varig
vem trabalhando para concorrer até in-
ternamente com a Vasp e a Transbrasil.
A Varig fez tudo para acabar com o poof
da ponte-aérea Brasilia-Rio e Brasi-
lia-S&o Paulo. No dia em que o Rubel
Thomas rme deu o documento para as-
sinar, eu lhe disse: “Olha, Rubel, eu vou
assinar, mas eu posso te garantir e re-
petir que isso deixa a Vasp e a Transbra-
sil numa posicdo extremamente des-
confortével, porque a Varig tem muito
mais jogo de cintura com a disponibili-
dade de avides do que a Vasp e a Trans-
brasil. Mas, j& que vocé vem forcando
este fim da ponte-aérea Brasflia-Rio,
mesmo sem concordar com iSso eu as-
sino o documento, mas sob protesto”.
O fim dessas pontes-aéreas prejudicou
a Vasp e a Transbrasil. E nds agora es-
tamos interessados em operar o per-
centual pertencente & Vasp na pon-
te-aérea S&o Paulo-Rio. Ja providencia-
mMOoSs NOVOS equipamentos para operar
a ponte Brasilia-Rio e Brasilia-S&0 Pau-
lo, com sacrificio para a companhia, e
estamos nesse momento interessados
em operar 0 Nosso percentual na pon-
te Rio-S&o Paulo.

RA — Mas por que o sr. esta abando-
nando a ponte Rio-S&o Paulo? Foiuma
represalia ou ndo era interessante eco-
nomicamente para a Vasp?

WC — Né&o erainteressante, porque da-
va prejuizo.

RA — Por qué?

WC — A Varig vem cobrando o custo
operacional dos Electras num valor que
acaba nos dando prejuizo no final do
més. Nos ndo concordamos com isso.
RA — Querdizer que a Vasp estaria pa-
gando para participar da ponte?

WC — Exatamente. Isso deve estar
acontecendo também com a Transbra-
sil. Se nés estamas partindo para a li-
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beralizacdo de mercado, acabando
com a ponte-aérea Brasilia-Rio, por que
ndo acabar com o pool da ponte? Veja
bem, eu nunca defendi o fim da ponte
— pelo contrério, a ponte é benéfica pa-
ra o passageiro —, mas o que nds que-
remos hoje ¢ uma operacao totalmen-
te separada.

RA — Mas o sr. ndo assume um risco,
colocando um avido muito mais caro
— um737-300, por exemplo, de custo
financeiro altissimo — versus um Elec-
tra? O sr. ndo vai correr o risco de ter
prejuizo operando na ponte, com essa
tarifa atual?

WC — Se eu tiver prejuizo operando
com 0s meus avides, ele vai ficar den-
tro da empresa como um todo. O que
eu ndo posso permitir é ter prejuizo e
a Varig operando. Isso ndo é possivel.
O que nds queremos realmente é ope-
rar Nnosso percentual.

RA — O sr. esta disposto a correr esse
risco?

WC — Légico. Tanto assim que j& es-
tamos solicitando ao DAC que seja j4
concedida as frequéncias para nds. Ja
estaremos dentro de poucos dias de-
nunciando o acordo que foi feito no
passado. O contrato prevé que temos
que denunciar 60 dias antes, e vamos
fazer isso, de acordo com a lei.
RA.— O sr. vai continuar operando
com as mesmas tarifas?

WC — Quanto 3s tarifas, o custo do ser-
vigo tem que ser coberto. O passagei-
ro esté disposto a pagar o custo do ser-
vigo. O que ndo pode é vocé deixar a
ponte-aérea como estéd agora, com ae-
ronaves ja de 30 anos. Vocé vé que os
Electras vém dando problemas — h4
pouco tempo tivemos um pousando
no Galedo com problema na bequilha
dianteira —, as panes sdo constantes,
porgue sdo avides ja desgastados pe-
lo tempo. Nés achamos indispensavel
operar nosso percentual na ponte com
aeronaves novas, modernas, dando ao
passageiro o que ele sempre exigiu da
ponte.

RA — O sr. em algum momento che-
gou a pensar em tarifas diferenciadas?
WC — Eu acho que a tarifa deve conti-
nuar a ser homogénea. O passageiro
gue anda numa linha de alta densida-
de tem que pagar 0 mesmo que um
passageiro que anda numa linha de bai-
xa densidade. O passageiro que utiliza
oavido numa linha de baixa densidade
o faz porque ele mora num local em que
ha pouca densidade populacional ou
pouco poder aquisitivo. Entdo ele ndo
deve ser penalizado. A tarifa deve ser
igual para todos. A guerra tarifaria vai
causar 0 que aconteceu nos Estados
Unidos — vocé pode ter certeza de que
a Eastern e a PanAm tiveram problemas
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porqgue tiveram guerra tarifaria. Eu acho
que ndo é por ai. Temos que respeitar
o custo. A arrecadacdo do custo é ne-
cesséria, indispenséavel para as compa-
nhias. N&o é fazendo guerra tarifaria
gue vamos conseguir melhorar o trans-
porte aéreo. Sé conseguiremos isso na
hora em que pudermos trabalhar em
harmonia entre todas as empresas ope-
rando com tarifas reais, porque com ta-
rifas irreais, ndo tenha duivida, no final
haverd o desaparecimento de uma das
empresas.

RA — Umitem importante é a comis-
saria. No Brasil, no caso dos executi-
vos, por exemplo, quem paga a passa-
gem é aempresa. Por causa disso, nor-
malmente, o nosso servico de bordo
tem um custo elevado, na incidéncia do
preco da passagem. N&o seria interes-
sante dar melhor atendimento ao pas-
sageiro no balcdo, etc., e uma menor
preocupac¢do com o atendimento de
comissaria?

WC — Aaviacdo comercial no mundo
todo implantou uma filosofia ao longo

Os empresarios téem que
ter maior criatividade e
ajudar as autoridades a fa-
zer 0 Brasil crescer.

e R B e B G O S e |
dos anos de forma que o passageiro,
quando entra no avido para viajar, sabe
que tem ali junto dele uma comissaria
capaz de Ihe dar almoco, jantar etc. Is-
so foi implantado ao longo dos anos;
acho impossivel de se modificar. O va-
lor da passagem tem que ser um valor
que dé para cobrir um bom atendimen-
10 para 0 passageiro, que é exigente. Te-
mos que ter um servico capaz de poder
atendé-lo. Eisso tem um custo. Eo cus-
to tem que estar na passagem. Ndo ha
outra forma de se cobrir custos a ndo
ser na passagem.

RA — A empresa se preparou para es-
sa recessdo que estamos atravessan-
do?

WC — Essa recessdo é passageira, de-
ve desaparecer rapidamente da nossa
visdo. O Brasil ¢ um pais com extensées
demogréficas imensas, em que espe-
cialmente o transporte aéreo ndo pode
se ressentir de uma recessdo muito for-
te — ndo sé o transporte aéreo, como
outros segmentos da economia brasi-
leira. Nés achamos que a equipe eco-
ndmica do,Governo tem conhecimen-

to profundo desse problema, e sabe
que ndo é com recessdo que se vai cor-
rigirainflacdo. O pais tem que arrumar
acasa. Acredito que, nesse momento,
a casa ja esteja quase arrumada, e o
pais se prepara para o crescimento.
RA — Uma curiosidade: had comenta-
rios de que o sr. estaria adquirindo uma
companhia cubana de aviac3o...

WC — Isso é fofoca de jornal. Nés es-
tivemos com o presidente Fidel Castro
em Cuba e assinamos um protocolo de
intencdo — ndo da Vasp, mas do gru-
po Canhedo — para estudar uma for-
ma de cooperacdo com o governo cu-
bano, de modo que se pudesse viabili-
zaraslinhas que hoje sdo operadas pela
Cubana de Aviacéo, a qual opera com
equipamentos ja bastante envelheci-
dos, com consumo de combustivel al-
to. O governo cubano estd procurando
no mundo um parceiro que esteja inte-
ressado em fazer alguma coisa que via-
bilize a aviagdo cubana. Ndo tenho ne-
nhum preconceito quanto a ideologia
politica — sou apenas umempresario.
Fidel Castro ja tem vérias propostas de
paises europeus, e vai-estudar todas
elas. O que nés fizemos foi assinar um
protocolo de intengdo para, junto com
nosso pessoal técnico e o pessoal tée-
nico de Cuba, estudar uma melhor so-
lucdo para a viabilizacdo econdmica do
transporte aéreo de Cuba.

RA — O sr. partiu para um Jeasing de
avido de outra companhia congénere
portuguesa e utilizou o tempo ocioso
do avido para fazer uma linha interna.
O sr. pretende continuar com essa linha
de aproveitamento?

“WC — Nos fizemos agora na alta esta-

cdo esse acordo com a TAP para apro-
veitar o Tri-Star dela, que fica aqui pa-
rado por 8 ou 9 horas. Fizemos esse
acordo para dar um melhor atendimen-
to para os passageiros do Nordeste, e
também para poder oferecer melhor
servigco na demanda reprimida que
existe nos trechos do Nordeste. Essa
prética ndo deve continuar. Nés preten-
demos ter a nossa frota totalmente di-
mensionada de acordo com a alta e a
baixa estacao. Isso foiapenas um apro-
veitamento para melhor atendimento
aos passageiros do Nordeste.

RA — O sr. pretende continuar a fazer
esse tipo de aproveitamento, arrendan-
do? A Vasp inclusive ja fez leasing com
a Boliviana.

WC — Isso vai continuar. A época da
alta estacdo no Brasil ndo coincide com
as altas estacdes de outros paises. En-
tdo isso € perfeitamente normal, vai
acontecer sempre, sendo de interesse
mutuo das empresas e dos paises. As
empresas trocam esse tipo de comer-
cializacdo para poderem viabilizar me-
Ihor suas altas estagées, a fim de aten-
der melhor os passageiros — que € o
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nosso objetivo —, e ndo ter a nossa
operacado encarecida, as vezes com
custos muito mais altos de manterum
avido voando na baixa estacdo parado
aquino Brasil, enquanto ele pode estar
voando em outro pals.

RA — O sr. entdo pretenderd manter o
alto aproveitamento de seu material
operacional, voando aqui ou no exte-
rior?

WC — Sem duvida nenhuma. Isso nds
vamos fazer sempre.

RA — lIsso reduzira substancialmente
os custos financeiros?

WC — Sem duvida. N6s faremos um
melhor aproveitamento das aeronaves.

RA — E em termos de atendimento de
publico, de venda de passagens? Ho-
je, guem ndo tem um sistema informa-
tizado, inclusive junto aos agentes de
viagens, ja entraem campo em desvan-
tagem. O sr. tem algum plano com re-
lacdo a isso?

WC — Nds temos um bom sistema de
reserva. Ele estava um pouco desatua-
lizado, mas agora ja compramos outros
equipamentos, ja atualizamos esse sis-
tema de reserva, gque vem funcionan-
- do 95% bem. Nos esperamos dentro
de mais alguns dias estar com o siste-

ma funcionando a 100%, de acordo
com a nossa necessidade. Ele atende
bem, apesar de ser um sistema um
pouco antigo, mas € bastante atuante.
RA — O sr. ja tem terminais junto aos
agentes de viagem?

WC — Sim. J& estamos substituindo
0s terminais que existiam, ampliando
o numero de terminais. Pretendemos
dentro de no maximo seis meses tripli-
car o nimero de terminais que existe
hoje no nosso sistema de reserva. Es-
tamos preocupados com todas as
areas da Vasp, com um Unico objetivo:
atender melhor o passageiro e partici-
par cada vez mais do mercado, sobre-
viver, fazer aempresa crescer. Ndo que-
remos concorrer com ninguém. Nao
estamos aqui para dividir, mas para so-
mar.

RA — O sr. teria alguma mensagem
para deixar para nos?

WC — A mensagem que eu deixo pa-
ra o povo brasileiro é que o Brasil esté
passando por uma recessao que, na mi-
nha opinido, é passageira. O Brasil vai
continuar crescendo. Os empresarios,
de um modo geral, tém que ter maior.
criatividade e ajudar as autoridades a
fazer esse pais crescer, e nds acertar-
mos essa divida externa e passarmos
a participar do Primeiro Mundo. Esse é
0 nosso desejo
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Tempo bom
. boa visibilidade,
vento favoravel.

Da torre de controle da Cipan, Cruz
“o Fumaga” dé as coordenadas da melhor
rota para vocé ter o carro do seu tempo:
Chevrolet/9] da Cipan, um negdcio sem
turbuléncia, bem as claras, como num céu
de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre
sopra a seu favor.

Rua do Senado, 329 - Esq. Av. Mem de S4
Tels.: 224-2000 - 232-5744 e 252-4825
Traga o seu carro — ele terd a melhor avaliagdo

na Cipan. Escolha qualquer modelo da linha
Chevrolet/91

A Cipan foi escolhida pela

COOPCAR

cooperativa do clube da aeronautica _\

para atender com
exclusividade aos seus
consorciados.



A REVOADA
QUE A HISTORIA
ESQUECEU

Os cadetes do 3° ano da Escola de Aerondutica, desejando associar-se &s comemoracdes da
Semana da Asa, irdo realizar na préxima quinfo—{eiro, ia 23 do corrente, uma grande revoada
de 50 avides fripulados por 77 cadetes e 15 oficiais. |...)
Trata-se, pois, de uma inédita e expressiva demonstracdo aviatéria dos nossos jovens cadetes
da Aerondutica, em homenagem ao Dia da Asa.
A Noite recebeu a visita de uma comissdo de cadetes 306 veio trazer essa comunicacdo, com-

posta pelos seguintes alunos e participantes da revoa

e Aché.

(Trecho transcrito do Jornal A Noite - outubro de 1947)

No dia 23 de outubro de 1947, Dia
do Aviador, como fora amplamente di-
vulgado, levantaram véo do Campo
dos Afonsos, por volta das 8 horas da
manha, 17 oficiais instrutores da Esco-
la, dois subtenentes e um cadete para-
guaios, e 76 cadetes que compunham
03%anoda Escolade Aeronautica, dis-
tribuidos em 48 T-6 (North American),
sob 0 comando do chefe do Estagio
Avancado, cap av Sebastido A. de Sou-
za, tendo como companheiro de pilo-
tagem o cap av Dagmar Paiva, chefe do
Estagio V.I. (véo por instrumento).

Foram oito minutos de ronco conti-
nuo dos motores dos avides que deco-
laram na "‘tipica”’, espacados em 10 se-
gundos, proporcionando um show de
Imagem e som jamais visto e ouvido no
lendario Campo dos Afonsos. A forma-
cdo geral em "Javellin-Down" compu-
nha-se de 12 esquadrilhas agrupadas
em seis secoes voando em V'’ de es-
quadrilhas de cinco e trés avides, uma
atras da outra. Fu estava de "'saco’” (vol-
taria pilotandol com o cadete Argolo no
29° avido, n°® 5da7? esquadrilhada 42
secdo comandada pelo 1° ten av
Waldyr Wasconcellos. Nesta posicao
privilegiada, pude observar perfeita-
mente (pois tenho essa imagem inde-
lével na minha mente) as decolagens
dos avides a minha frente; os avides ta-
xiando atras de mim em ziguezague e
0s gue ja voavam, buscando suas po-
sicdes no grupo que tomava forma cir-
culando sobre os Afonsos. Foi, de fato,
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uma visdo extraordinaria e inesqueci-
vell

Apdsadecolagem dos T-6, um Bee-
ch-Bi (T-7) decolou com o comandan-
te interino da Escola, cel av Martinho
Candido dos Santos, e o chefe do De-
partamento de Voo, ten cel av Ary Pres-
ser Bello, que nos acompanhariam a
Resende. Seguiu-se a este avido outro
Beech-Bi(T-11), nariz de vidro, conduzin-
do abordo os dois mais famosos repér-
teres da época, Jean Manzon e David
Nasser, convidados pelos cadetes pa-
ra fazerem a cobertura completa da "'re-
voada'’ para os Didrios Associados —
leia-se revista O Cruzeiro, O Jornal, Didrio da
Noite etc. ..

Juntadaas ""feras” em menos de 15
minutos sobre os Afonsos, rumou o Ii-
der do grupo para a cidade, & baixa
altura.

O Rio de Janeiro viu-se, de repente,
naquela manhd, sacudido pelo podero-
so ruido de 48 motores que, vez por ou-
tra, uma rajada solta de um motor fazia
o solo daquela afinada orquestra. O po-
varéu olhava para cima para apreciar-
nos. Eramos os astros fulgurantes da-
quele show nunca visto anteriormente.
O Rio parou aos nossos pés!

Impossivel reviver o que se passou
na mente de cada um de nds, mas te-
nho acerteza de que, em dado momen-
to, todos pensamos: "'Conseguimos!”

De fato, da idéia a realizacéo da re-
voada, houve muita mdo-de-obra, se ra-

a: cadetes Gonzaga lopes, Willenses

CARLOS PHILIPPE ACHE ASSUMPCAO

ciocinarmos com a época. A Socieda-
de dos Cadetes do Ar, idealizadora da
revoada, procurava resolver todos os
problemas. Exemplos: a disponibilida-
de de avides requerida estava acima
das possibilidades do Estdgio Avanca-
do (""N&o faz mal, pediremos avides
emprestados a Santa Cruz e Galedo");
transporte de combustivel, bombas, fu-
nis e camurca para Resende (O Parque
providencia'); pessoal para o reabaste-
cimento dos avides ("'Os préprios cade-
tes o fardo""), e por ai a fora.

A medida que se desenvolvia a idéia
em ter 0 3% ano voando numa so forma-
¢do, 0 vOo era chamado de “Cobréo”.
A proporcéo que 0s obstaculos apare-
ciam, o “Cobrdo” virava ""Cobrinha”.
Até que um dia o chefe do Departa-
mento de V6o convocou a mim, como
presidente da Sociedade, e o cadete Pe-
rez, 0 primeiro da turma, para uma con-
versa em seu gabinete. Apds admoes-
tar-nos pelo fato de estarem os cadetes
se imiscuindo em problemas que ndo
eram de nossa alcada, declarou pe-
remptoriamente: 'O problema é meu,
como chefe do DV., e do chefe do E.A.
Nds iremos planejar o voo'"

Estava oficializado o ""Cobréo’’!

Mas voltemos ao grupo aéreo que
sobrevoava os suburbios da Central nu-
ma formatura impecével, se levarmos
em consideracdo que a maioria esma-
gadora dos futuros aspirantes sé tinha
treinado voo de esquadrilha com trés
avibes.
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AVIACAO DE PATRULHA

Acertaaltura, o siléncio do radio foi
quebrado por uma voz com forte sota-
que espanhol, que comunicava ao lider
queiria abandonar a formatura devido
ao superaguecimento do 6leo no mo-
tor.

Chegava a testa da formacdo na al-
tura da Praga Mauéd quando o lider,
inesperadamente, fez uma curva acen-
tuada para a direita, no intuito de pas-
sar sobre a Escola Naval, alinhado com
0 sentido da pista do Aeroporto San-
tos-Dumont. Tocou ““Horror” e “‘Je-
sus-esta-chamando’” ao mesmo tem-
pol...
Alguns lideres de secdo abriram a
curva para facilitar a vida dos alas; ou-
tros corrigiram reduzindo o motor. Seus
alas agtientaram no braco e na “'fines-
se'’ as suas posicdes. Dois avides des-
pencaram, recuperando-se um a 90
graus e outro a 180 graus com o rumo
da formacé&o. Alguns companheiros
afirmam que ""viram nego voando de
trem e flap embaixo!”

Com o palavrdo comendo solto pe-
lo radio, fizemos a primeira passagem
sobre a Escola Naval numa formatura
mais para ‘‘side-by-side’’ ou
“aqui-eu-ndo-trombo”. Registro aqui
que, dias depois, a Sociedade dos Ca-
detes do Arrecebeu um vibrante e hon-
roso telegrama dos Aspirantes da Ma-
rinha, que enaltecia a demonstracdo de
arrojo e pericia dos Cadetes do Ar e
agradecia a belissima "“Ancora’”’ forma-
da pelos avides nos céus da Guanaba-
ra. Ja os pilotos que se encontravam no
Aeroporto Santos-Dumont foram una-
nimes em afirmar que a formatura *'pa-
recia uma imensa couve-flor!”...

Apesar das opinides divergentes
conseguimos realizar a homenagem
aos aspirantes da Escola Naval, que era
um dos nossos objetivos.

Deixamos o Pdo-de-Acucar a nossa
esquerda, rumo a zona sul. De vez em
quando, o T-11 com os repérteres pas-
sava por nos, filmando e fotografando
tal qual a "Lutz Ferrando”. No final do
Leblon o lider dirigiu-se para a Lagoa
Rodrigo de Freitas e naguele paneldo
fez “meia volta, volver!”’ sem avisar. Qu-
tra vez um churrilho de palavrées pelo
radio, mas a cadetada agtentou firme
nas posicoes sem ninguém "‘espirrar’’
ou amassar a cara no Corcovado.

Por baixo de nés continuava.o des-
file de bairros e novamente a Escola Na-
val, o centro da cidade e agora a Zona
da Leopoldina. Em seguida numa larga
curva alcancamos a llha do Governador
e Niteréi. A tranquilidade reinava no
grupo e o siléncio do radio apenas era
quebrado quando um lider chamava
atencdo de um de seus alas que insis-
tiaem voar "‘tirando fotografia'’ de sua
esquadrilha.
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Neste particular coube ao cap Hipo-
lito da Costa (nosso comandante de Es-
quadrilha no Corpo de Cadetes) a me-
Ihor frase veiculada pelo radio: "o cade-
te que estd no avido n®... d minha fren-
te: ou vocé entra em forma ou te dou
uma porrada com meu avido!”’

Majestosamente a formacéo seguia
em frente aproando Afonsos via Tijuca,
Grajau, Méier etc... Comegamos a ga-
nhar altura na vertical dos Afonsos ru-
mo Resende. A serra do Mar estava en-
coberta.

Outra vez a voz com sotaque espa-
nhol avisava o lider pelo radio que vol-
taria & sua posicdo na formatura. Sou-
bemos mais tarde que o piloto inadver-
tidamente decolara com a janela do ra-
diador de ¢leo fechada. E para todos
nds até hoje um grande mistério como
0 piloto conseguiu se encaixar de no-
vo numa formacéo de 48 avides.

Ao atingirmos 3 mil pés (900 metros)
de altitude, voando no topo da cama-
da, o lider sinalizou “abrir formatura”.
Eraahora do cigarrinho. Lembro-me de
ter olhado em volta. Ao meu redor o
céu estava coalhado de avies. Eram os
meus colegas, os cadetes do 3° ano
que dominavam aquele espaco aéreo.
Estdvamos todos presentes, irmana-
dos, voando lado alado, coroando com
aquele voo os trés anos de Escola de
Aeronautica, e festejando a estrela do
aspirante aviador que receberiamos em
18 de dezembro. Tinhamos consegui-
do passar pela instrucdo de vdo sem a
perda de um companheiro sequer, ape-
sar dos graves acidentes ocorridos. Ali
estavam: Baptista, Orleans, Magalhaes,
Argollo, Pradel, Hélio Abreu, Mesqui-
ta Cavalcanti, S&, Pelicioti, Albano, Mar-
tins Chaves, Colomer, Borges, Fontes,
Pitaluga, Pereira Junior, Castello Bran-
co, Axel, Moura Chaves, Maldos, San-
toro, Sido e Oliveira, futuros oficiais
aviadores que perderiam suas vidas no
cumprimento do dever no decorrer dos
anos; Araujo Lima, que morreu em de-
sastre de avido como comandante da
Cia. Comercial; Lameirdo, Perez, Feito-
sa, Carvalho Filho e Gonzaga Lopes,
que faleceram acamados.

No entanto, naguele exato momen-
to, julgdvamos que éramos parte inte-
grante de uma escolta de caca que ru-
mava a Berlim!

O cigarro queimou-me os dedos e
eu voltei a realidade.

Como fora planejado, a outra home-
nagem que irffamos prestar seria aos ca-
detes da Escola Militar (atualmente
Academia Militar das Agulhas Negras),
situada em Resende, as margens do
Rio Paraiba. No entanto, ao ser marca-
daadata — 23 de outubro, Dia do Avia-
dor —, a Escola Militar estaria com to-
do seu efetivo em manobras de fim de
ano, nos campos da fazenda Santa Ro-

sa, situada entre Barra Mansa e Resen-
de. N&o € de admirar que os cadetes de
Agulhas Negras caprichassem na ca-
muflagem, ndo sé por profissionalismo,
mas pela visita dos "Aratjos’ que vi-
riam por cima de suas cabecas. Dis-
se-me na época um cadete que mais
tarde chegaria a quatro estrelas: /A in-
fantaria estava literalmente enterrada
nos seus Fox-holes individuais; a artilha-
ria, com redes de camuflagem,
disfarcava-se pelo bosque de eucalip-
tos, confundindo até os camaledes.
Nos todos, de ouvidos atentos e obser-
vando o céu cheio de nuvens, aguardé-
vamos vocés. N&o sei quem gritou pri-
meiro. Instintivamente olhei para o céu
€ vi uma dezena de avides saindo das
nuvens e embicando ferozes, numa ve-
locidade espantosa em nossa direco,
como se fossem metralhar-nos, seguin-
do-se uma barulheira infernal que sacu-
diu o terreno. Mal refeito do susto, ou-
tra leva de avides passou rugindo entre
as copas das arvores! E mais outra, e
outra!l Foi um caos total! Parecia que o
inferno desabara sobre nés!”

Para quem estava voando, a histéria
foi outra. Quando apaguei o cigarro,
senti gue o Argollo picava nosso avido
com uma certa violéncia, como quem
evita um urubu. Notei que, apesar de
um pouco dispersos, os avides tam-
bém picavam seguindo o lider geral da
formacéo que descobriraum buraco no
tapete de nuvens. Passaram pelo bura-
co os avibes que couberam. Os que so-
braram deram'uma volta e se enfiaram
por dentro atras de nos.

O providencial buraco localizava-se
entre Barra Mansa e Resende, ou me-
Ihor, em cima da Fazenda Santa Rosal...
Rasante continuamos para Resende,
enguanto as esquadrilhas se juntavam
em sec¢des, sem darmos conta do pan-
deménio por nds provocado no campo
de manobras, principalmente na arma
da cavalaria, cujos cadetes corriam no
campo em busca da cavalhada que fu-
gira apavoradal

O espaco aéreo, sobre Resende e a
Escola, era pequeno para tanto avido,
mas bem a feicdo para um "“c. p!’, que
foi inevitavel. Comecou por secso, es-
quadrilha, e acabou em cobrinha. *’Coi-
sa de louca”, disseram os habitantes
daquela pacata cidade. E foi, apesar da
presenca do Beech-Bi estacionado 14
no Campo de Aviacdo que indicava a
presenca do general cmte da Escola
Militar, do nosso comandante, do pre-
feito, do padre de oficiais superiores de
ambas as armas, demais autoridades e
0 povo. Para o relato ndo ficar muito ex-
tenso, selecionei alguns depoimentos
para termos idéia do que aconteceu no
pouso quando os 48 avides convergi-
ram ao mesmo tempo, para 0 Campo
de Aviacdo, que tinha duas pistas em
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forma de T, sendo a maior de 900 me-
tros de comprimento e a menor de 600
metros com 30 metros de largura e pi-
so de grama. Na juncdo das duas pis-
tas a margem da menor, uma antena de
15 metros, uma estacdo de radio, um’
hangar e, logicamente, as autoridades
completavam o cenério para a '‘zorra”’
que iria ser desencadeada pelos 96
ases que singravam os céus do Vale do
Paraiba. Disse o primeiro entrevistado:

“"Minha secéo veio embalada rasan-
te sobre a pista maior e pilotou sobre
as autoridades, por esquadrilha. Na
curva escalonamos para a direita. Nos
180 graus, o lider sinalizou outro peel-off
para cobrinha, e voltamos para cima
das autoridades. Desta vez, passamos
um pouco alto, pois nesse exato mo-
mento outra secdo passava a Nossa
frente, garbosa, a 90 graus com 0 nos-
S0 rumo, sobre as cabecas das autori-
dades. Ao recuperar, observei que duas
secBes voavam — eu poderia dizer
com uma certa relutancia — a “perna
do vento'' da pista maior; fizeram uma
curva arretada e desabaram sobre a ca-
beca das autoridades!”

De outro companheiro:

"Reparei que os avides pousavam
na pista maior e ndo sei por que razao
o meu lider escolheu a pista menor. Foi
um salseiro. Eu n&o sabia se prestava
atencdo ao meu pouso ou ficava de
olho nos avides que desembocavam da
outra pista pordetras de uma moita de
bambu a 90 graus com a minha proa.
Isso sem contar 0s sustos que eu leva-
va quando uma esquadrilha passava
sobre a minha cabeca, voando em sen-
tido contrério, & procura das autorida-
des. Cheguei a sentir falta de um guar-
da de transito”.

Deixei para o final o depoimento de
meu tio, médico da cidade que se en-
contrava entre as autoridades, como
presidente do Rotary Clube de Resen-
de:

"Seu Philippe, que beleza! Parecia
que eu estava dentro de uma colméia
e que um enxame de abelhas queria en-
trar, todas ao mesmo tempo. Foi uma
zuada danada (ele era arataca). Avido
subindo, outros descendo, uma queda
de asa aqui, outra acold, e de repente,
z4s! O siléncio completo e todos os
avides arrumadinhos um ao lado do ou-
trol”

Amém!

Feita a chamada dos cadetes no
hangar, por esquadrilha, certifica-
mo-nos que estdvamos todos vivos.

Apds o almoco na Escola, fomos vi-
sitar os nossos companheiros em ma-
nobras. De fato, eles estavam impeca-
velmente camuflados. Alguns cadetes
do ar calram nas armadilhas colocadas
nas trilhas pelos "“milicos”, provocando
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gozacdo geral. Foi uma espécie de vin-
ganca ao caos.Como os cadetes da ca-
valaria, “arreglamos todo". Afinal, usa-
mos a mesma mao-de-obra: 0 gatichol
A noite houve um baile no clube local,
onde mocas, mocoilas e senhoras da
classe de 1897 foram disputadas na co-
vardia, pois apenas poucos cadetes da
AMAN nos acompanhavam — alids,
somente aqueles dispensados das ma-
nobras devido a um pé quebrado, bra-
co na tipdia ou disparo de hélice. No dia
seguinte seria o regresso.

O diaamanheceu chuvoso, com nu-
vens baixas e nevoeiro no Vale do Pa-
raiba. Um avido meteoroldgico foi en-
viado pelo Tido (cap Sebastido) para ex-
plorar a serra. Tudo fechado. A estacdo
de radio recebia BM's informando que
o Rio estava fechado para voo visual.
Nada mais tinhamos a fazer a ndo ser
aguardar a melhoria do tempo, o que
ndo aconteceu até o cair da tarde. So-
mente o Beech do comandante deco-
lou. Ndo tenho noticias de que algum
T-6 tenha regressado ao Rio no dia 24.
Pernoitamos outra vez na Escola Mili-
tar.

No dia 25 pela manh& o tempo tinha
melhorado, apesar das nuvens baixas.
O Rio se encontrava encoberto, mas
aberto visual. Entdo o Tido decidiu:
""Decolagem por esquadrilha espaca-
das em 3 minutos'’ Era grande a sua
responsabilidade de soltar 48 avides de
Resende para o Rio com uma serra no
caminho.

Novamente o ronco dos motores en-
cheu os ares, agora num campo bem
pegueno, mas com uma platéia imen-
sa: a cidade toda estava no Campo de
Aviaggo. _

Algumas esquadrilhas decolaram
da pista maior e se reuniram na vertical
do campo; outras preferiram a pista me-
nor, jadno rumo para o Rio, juntando na
reta e desaparecendo atrds do primei-
ro morro.

0O nosso comandante, na briefing,
alertou-nos sobre a necessidade de
voarmos colados a ele. Quem desgar-
rasse se furnicava perdido nas nuvens.
Face a recomendacao, decolamos com
a ‘macaca”, juntamos com a “‘vespa'’
e voamos com a ‘‘zipa”’ no olhar! Vie-
mos colados na aerovia “Rio Paraiba”’
e sobrevoamos vérias cidades que ho-
je sei quais foram: Barra Mansa, Volta
Redonda, Barra do Piraf, Vassouras etc..
Eu digo “etc!” porque tenho a impres-
sédo de que fomos até Porto Novo, ter-
ra natal do nosso lider!

Cruzamos a serra em algum lugar
(macete do instrutor) e, de repente, a
Baixada Fluminense. Dalia Copacaba-
na foi um pulo.

Nesse trajeto, algumas esquadrilhas
foram observadas ‘“homenageando”
os moradores da Tijuca, e, ao longe, T-6

recuperando de rasantes sobre a Zona
Sul. Fizemos o mesmo. Naida, voamos
em esquadrilha, e na volta, em fila in-
diana. Estavamos a cata de “alvos de
oportunidades”.

Enfim, os Afonsos. Novamente hou-
ve escolha de pista, apesar da TAF. O
vento estava de rajada. Uns pousaram
na "“Tipica”, outros na “'Caveirosa”. To-
do mundo queria pousar o0 quanto an-
tes, para ndo dar mais chance para a
bruxa.

Finalmente, os motores se calaram,
estalando’um aqui, outro ali, enquan-
to resfriavam, demonstracdo inequivo-
ca do esforco dispendido nas méos da-
quelas feras indomaveis.

No alojamento do corpo de cadetes,
muito chute e muita gritaria. Afinal de
contas, aqueles cadetes maravilhosos
com suas incriveis maquinas voadoras
tinham se portado com galhardia na
inédita revoada que brindou milh&es de
espectadores, fato que até hoje ndo foi
ultrapassado ndo s pelo tipo e pilotos,
como a quantidade de avides em uma
sé formatura.

Dias depois fomos ao cinema assis-
tir ao filme sobre a revoada preparado
por Jean Manzon e David Nasser. O pu-
blico deitava e rolava de tanto rir. Devi-
do ao fato do T-11 ser mais veloz que 0s
NA's na-tela, os T-6's apareceram voan-
do de marcha-ré! Tivemos que tirar to-
das as copias de cartaz.

De todas as demonstracdes aéreas
colhem-se ensinamentos.

Eu colhi alguns:

— O cadete do ar &, antes de tudo, um
bravo, e Deus é seu co-piloto;

— No Campo de Aviacdo (antigo) de
Resende, cabiam 48 NA's;

— Demonstracdo sem a presenca de
autoridades ndo tem graca;

— O edificio de apartamentos isolados
e de oito andares, a cavaleiro do For-
te de Copacabana, na rua Francisco
Otaviano, é um excelente marcador
para uma curva rasante de grande
inclinacdo, apesar de morar 4 (mo-
rava) o brig Fontenelle;

— Um buraco num tapete de nuvens
& sempre providencial para perder
de altura, afugentar cavalos e apa-
vorar terraqueos.

Passaram 43 anos. Ficou dificil a re-
constituicdo do evento, face a falta de
material e amemodria a nos trair. Em to-
do caso, tentei lembrar os fatos tdo dis-
tantes quanto os ““‘Rambles’ que auto-
rizavam a um piloto a pegar um aviado
e ira qualquer lugar, dentro do territé-
rio nacional e o Pavilhdo Van Ess, Dis-
neylandia particular dos cadetes do ar!

Em tempo: até hoje ndo tive cora-
gem de perguntarao ten brig Ary Pres-
ser Bello a opinido dele sobre 0 nosso
pouso em Resendel...
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AGRADECIMENTO

“S20 tantos 0s pontos em comum
entre esportista € homem do ar,
que se torna dificil tratd-los
separadamente”.

: TOGO RENAN SOARES
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Até hoje nenhum técnico brasilei-
ro de qualquer modalidade esportis-
taagraciou o Brasil com tantos titu-
los como Togo Renan Soares — o
nosso Kanela —, que foi bicampedo
mundial e tetracampedo sulameri-
cano (campeonatos conquistados,
respectivamente, em duas e quatro
vezes consecutivas). Foram indme-
ras vitérias em campeonatos mun-
diais, panamericanos, sulamerica-
nos e até mesmo em olimpiadas.
Em resposta a homenagens presta-
das por um grupo de oficiais-
generais da Forca Aérea, nosso Ka-
nela traz o seu agradecimento e
aproveita para indicar alguns pontos
em comum entre o esportista e o ho-
mem de aviacéo.
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Em 85 anos de vida, dos quais mais
da metade a servico simultaneamente
do esporte e da Forca Aérea, poucas
homenagens tocaram-me tanto quan-
toarecebidaem 4 de agosto de 1990.

Aflorou-me a emoc&o por uma série
de razdes, creio todas bastante justifi-
caveis, assim:

1° — Inicialmente, o local da homena-
gem — o legendario Campo dos
Afonsos — onde, nos idos de 40,
cruzou-me o destino com a sin-
gular figura do marechal Henri-
que Raymundo Dyott Fontenel-
le, j& na época o grande incenti-
vador e responsavel direto pela
formacdo e pelo cédigo de con-
duta que pautaria a vida das pri-
meiras geraces de oficiais avia-
dores;

2° — Apresenca de pessoas amigas,
entre elas aqueles desportistas
de Basquete que mais gldrias de-
ram ao Brasil e, evidentemente,
mais orgulho trouxeram também
a seu técnico;

3° — Abeleza da festa inspirada pelo
Ten Brig Murillo Santos com o
apoio do ten brig Ilvan Moacir
Frota e o major brig Carlos Alber-
to Cavalheiro, e tdo seguramen-
te conduzida pelo ten cel av Fran-
cisco da Costa e Silva Jr., gran-
de campedo de natacdo das For-
cas Armadas, faz-me crer uma
vez mais na lealdade dos amigos
e sua importancia em nossas vi-
das;

4° — Seguramente, contudo, o que
me trouxe maior emocao foi a
possibilidade de, poralguns mo-
mentos, terem quadra, como se
magicamente o tempo fluisse
célere, um time composto por
estrelas de oficiais da Aeronguti-
ca, hoje detentores de altas res-
ponsabilidades do Ministério,
um dia cadetes e esportistas sob
minha direcdo como, por exem-
plo, os brigadeiros Murillo San-
tos, Ivan Frota, Tang, C. Alberto
e tantos outros. Senti-me naque-
le instante novamente o jovem
treinador, a frente de uma equi-
pe de cadetes da Aerondutica
prestes a competir, dessa vez,
diante de um adversério imbati-
vel: o tempo, que nada perdoa.

Exatamente nesse ponto, em que o
cadete do ar encontra o esportista e
passam ambos a compor o carater do
homem, pode ser resumida a 4rea de

atuacdo do treinador e técnico, enquan-
to escultor de personalidades. E é por
1SS0, por essa dualidade, tdo esplendi-
damente complementar, e como obser-
vador privilegiado, que me permito fa-
zer essa afirmacéo:

e O esporte, quando organizado na
acdo de muitos, obediente a mesma
disciplina, torna o corpo sadio e a al-
ma alegre. Um legitimo esportista
nunca é triste. Por outro lado, um po-
VO, sem a pratica metddica dos espor-
tes, serd sempre um povo perturba-
donaslinhas do desenvolvimento fi-
sico e moral.

A atividade aérea, disciplinadamen-
te introduzida na vida do jovem, for-
ja a témpera, tornando higido o cor-
po fisico e ampliando a sensibilidade
dohomem. O cadete do artem alma
arejada pelo vento das alturas e pela
grandeza de poesia didria com que
nos céus se obriga a conviver.

A pratica esportiva € marca perene no
apogeu de histdricas civilizacdes, cu-
jos reflexos chegam até nossos dias,
como prova inconteste do quanto re-
presentam para marcar a existéncia
e suas obras.

As diversas modalidades desporti-
vas, ensinam a disciplina, requerem
atencéo constante, 0 4nimo sempre
aceso, 0s movimentos leves, o gosto
pelo atague no bom sentido e pela de-
fesa, criando, enfim, a coragem, que é
a verdadeira arma da vida.

O voo, desde que o homem pdde,
num arroubo inventivo, torna-lo possi-
vel e seguro, também é marca duradou-
ra quanto ao livrar a existéncia huma-
na de uma limitacdo aos pequenos ob-
jetivos da superficie. E sobretudo apro-
ximou 0s homens na medida em que
mostrou o céu em sua plenitude,
estendendo-se igualmente sobre to-
dos, superando as idéias de fronteiras
entre 0s povos.

Em verdade séo tantos os pontos
em'comum entre esportista e homem
do ar, principalmente na Aerondutica,
que se torna até dificil, em minha men-
te, trata-los separadamente, e se pode
apenas dizer que sdo cristais em esta-
do puro que, aum artesdo de persona-
lidades, um simples treinador, cabe
apenas burilar. E assim que me vejo
quando, quase ao final de uma longa
caminhada recebo as homenagens dos
que comigo alternaram momentos de
arduo e sacrificante treinamento com
outros de absoluta gléria e magia. E é
POrisso que encerro este agradecimen-
to, lembrando as palavras de Petrarca:
O mestre e o discipulo confundem-se
ambos na imensa interacéo de espiri-
tos...” )

Muito obrigado.
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O s baldes de ar quente, com seu co-
lorido e diferentes formas, encantam
pela suavidade e beleza com que des-
lizam pelos céus. Considerado um dos
esportes aeronduticos mais seguros, o
balonismo vem ganhando espaco em
todo o mundo. No entanto, os bal&es
Jando tém mais apenas o carater espor-
tivo. Atualmente, é grande a utilizacdo
dos bal&es dentro do mercado publici-
tario.

O balonismo tornou-se verdadeira
febre nos Estados Unidos, onde exis-
tem hoje mais de cinco mil balGes, e na
Europa — s6 na Inglaterra, pais onde o
esporte € mais desenvolvido, o nime-
ro de baldes ultrapassa os 1.500.

No Brasil, esse esporte tem cresci-
do consideravelmente nos Gltimos trés
anos_— atualmente, nosso pafs com-
porta 0 maior nimero de baldes e ba-
lonistas da América Latina. O primeiro
festival realizado por aqui ocorreu em
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1979, no Rio de Janeiro. Oito anos de-
pois, em 1987, aconteceu o segundo,
também no Rio. Nesse mesmo ano foi
criada a Associacéo Brasileira de Balo-
nismo (ABB), que deu maior forca ao
esporte. Em 89 e 90, o destaque ficou
para o festival de Torres.

O balonismo é considerado um es-
porte seguro, ja que tem indices de aci-
dentes de aeronaves praticamente nu-
lo, segundo estatisticas do Departa-
mento de Aerondutica Civil e da Asso-
ciacdo Brasileira de Balonismo. Isso se
deve ao fato de que existe vistoria pe-
riédica dos equipamentos dos baldes
e, além disso, a autorizagdo para voo so-
mente é liberada para pilotos com bre-
ve.

Estabeleceu-se, em 1988, durante a
realizacdo do campeonato de Casa
Branca, em S&o Paulo, um sistema de
inspecdo de baldes a cada 100 horas de
vO0, além de inspecdo anual obrigato-
ria. Quanto aos brevés, as escolas de
balonismo devem estar ligadas a clu-
bes que tiverem ao menos um instru-
tor habilitado. No entanto, os clubes
ndo sdo obrigados a possuir escolas.
Para servicos especiais, como transpor-
te de passageiros e propaganda, é ne-
cessario formar uma empresa comer-
cial, a qual ndo precisa estar ligadaaum
clube.

O material com que é feito o baldo
— envelope, cesto, cordames, macari-
cos, botijdes de gas — sdo fabricados
para suportar nove vezes a exigéncia
normal. O tecido do envelope é feito de
nylon especial contra a propagacéo do
fogo. Os cordames séo de kevlar, um ti-
po de material que ndo queima, ndo
conduz eletricidade e ndo apodrece.
Cadaumdelestemaespessurade um
corddo de sapato e pode suportar até
600 quilos de peso. A boca do balédo é
revestida de um material que retarda o
fogo e impede sua propagacao chama-
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do nomemex. O cesto é preso ao baléo
por quatro a oito cabos de aco (que po-
dem suportar até 1 tonelada), e geral-
mente tem espaco para até trés pes-
soas, pois carrega quatro botijdes de
gés, totalizando cerca de 300 quilos. O
gés utilizado € o propano, e ndo o hidro-
génio — aquele usado no dirigivel de
Hindenburg nos anos 30:

Um baldo a ar quente voa pela dife-
renca das temperaturas ambiente e a
de seuinterior. Aquecido, o ar torna-se
mais leve, o que permite ao baléo
elevar-se do solo. Primeiro o envelope
do baldo é inflado de ar frio por um ven-
tilador especial, e depois & aquecido
porum macarico. O vime com que sua
cesta & normalmente confeccionada
colabora para manter sua leveza. Sem
meios de locomocao proprios, o baldo
voa levado pelas correntes atmosféri-
cas. O que o piloto pode fazer é esco-
Iher sua direcdo através das correntes,
aumentando ou diminuindo sua altitu-
de. Para fazer o baldo subir, basta au-
mentar a chama do macarico.

Na opinido dos balonistas, a melhor
altitude de voo é a de 330 metros € 0
vento ideal é de 12 nds por hora, o0 que
dd uma velocidade méaxima de
24 km/h. O controle de subida e desci-
da é quase total, permitindo que o ba-
IG0 decole e pouse em areas onde ou-
tras aeronaves ndo conseguiriam. As
correntes podem variar bastante de di-
recdo, pois sofrem influéncias do rele-
vo e geografia, e também de horério. S6
para se ter uma idéia, ao amanhecer e
entardecer as correntes sdo mais sua-
ves, ja que o ar ndo é tdo aquecido pe-
lo sol. Porisso, sd0 0s horéarios mais es-
colhidos para os voos.

Um baldo leva geralmente 80 quilos
de gés, consumindo cerca de 26 a 30
quilos por hora. A autonomia de um
vOo leva aproximadamente 2 horas e
meia. Quando se deseja descer mais

depressa, ou No PoOUSO, puxa-se um ca-
bo que faz com que o para-quedas —
uma espécie de alcapdo no topo do ba-
|50, mantido fechado pela presséo in-
terna do ar — desga um pouco, deixan-
do escapar ar quente, fazendo entédo o
baldo descer. Com o cabo puxado,
desinfla-se o baldo no pouso, fazendo-
o murchar e deitar para ser enrolado e
guardado na bolsa.

"~ As provas do balonismo sé&o geral-
mente de precisdo, em que um alvo de-
ve seratingido. Uma delaséa “Cagaa
Raposa’': escolhe-se um baldo que se-
réda '‘raposa’; ele decola cerca de 10 mi-
nutos antes dos concorrentes, gue tne-
tam segui-lo. Aquele que pousar mais
proximo do baldo-raposa sera o vence-
dor.

Jé na prova'do Alvo-Declarado, os
pilotos recebem o mapa da regido em
que se realiza o campeonato, com di-
versos alvos assinalados, como por
exemplo pontes, viadutos, etc. Os ba-
lonistas devem decolar de qualquer
ponto distante no minimo 3 quiléme-
tros do alvo escolhido, carregando suas
marcas (fitas com um saco de areiaem
uma das extremidades). No momento
em que sobrevoar o alvo, o piloto deve

- jogar sua marca. Vence aquele que che-

gar mais proximo do alvo. Ha também
outras provas, como a do cotovelo, a Fly
Inn, a Corrida até uma linha e a Prova
do Mastro.

ORIGENS

O primeiro objeto com o qual o ho-
mem conseguiu violar o ar através de
um invento foi um baldo, construido por
um brasileiro, padre Bartolomeu de
Gusmao, durante uma apresentacdo ao
rei de Portugal, Carlos V,em 1709. Mas
o primeiro véo humano num baléo foi
realizado em 1783 pelos franceses Pi-
latré de Roziere o marqués d’Arlandes,
construido pelos irmdos Montgolfier.
Os balonistas sobrevoaram Parisa 1 mil
metros de altura, durante 25 minutos.

A partir dai, a ascensdo em baldo vi-
rou moda. As pesquisas para o aperfei-
coamento dos baldes acabaram por
gradativamente aumentar a seguranca
e a estabilidade dos voos. Santos-
Dumont, em 1901, ganhou um prémio
com seu voo ao redor da Torre Eiffel,
gracas a um desempenho perfeito.
Desde entio, a utilizacdo dos baldes a
gés para transporte de passageiros
intensificou-se consideravelmente. O
uso militar de balGes teve seu auge na
Primeira Guerra Mundial, quando fo-
ram utilizados como postos de obser-
vacdo e barreiras aos ataques aéreos.
Hoje, os baldes j& ndo provocam tanto
espanto, mas continuam impressionan-
do por sua beleza e graciosa maneira
com gue sdo movidos pelo vento.
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No ¢ltimo dia 22 de maio comemo-
ramos o dia da Aviacéo de Patrulha.
Nesse mesmo dia, em 1942, um avido
B-25 da FAB efetuou o primeiro ataque
a um submarino hostil, em dguas bra-
sileiras. A esse, seguirom-se mais dois

atagues no dia 27 do mesmo més.

Esses ataques ddo & nossa Forca
Aérea a primazia da abertura das hos-
tilidades de nosso pafs contra as de-
nominadas Poténcias do Eixo.

Como fazia parte das tripulacdes
dos dois avides que efetuaram os pri-
meiros ataques, julguei ser de interes-
se relatar e lembrar alguns aconteci-
mentos da época.

Em primeiro lugar, lembraria que em

maio de 1942 o Brasil ndo estava na.

guerra.

De fato, apds o ataque a Pearl Har-
bor, no domingo, 7 de dezembro de
41, apesar das declaracdes de solida-
riedade americana, votadas na Oita-
va Conferéncia de Llima e na Primeira,
Segunda e Terceira Reunides de Minis-
tros das Relacdes Exteriores das Repu-
blicas Americanas, efetuadas, respec-
tivamente, no Panamd¢ (1939), em Ho-
vana (1940) e no Rio de Janeiro
(1942), ndo variou o Governo brasilei-
ro de atitude, embora houvesse sido,

insolitamente, agredido o territério dos
Estados Unidos da América.

Somente a 28 de janeiro de 1942,
na sessdo de encerramento da |l Reu-
niéo de Consulta dos Ministros de Re-
lacdes Exteriores das Repiblicas Ame-
ricanas, no Rio de Janeiro, o ministro
Oswaldo Aranha participou o rompi-
mento das relacdes diplomdticas do
Brasil com as poténcias do Eixo: Ale-
manha, ltélia e Japdo.

No més seguinte comecaram os
torpedeamentos de navios mercantes
brasileiros: o “'Cabedello”, o “Buar-
que”, 0 "Olinda"’, o "Arabutd”, o “’Pa-
raiba’ e, em 18 de maio de 1942, o
""Comandante lyra”, frente a Fortale-
Zél,
A guerra submarina chegava as
costas do Brasil. Estdvamos completa-
mente despreparados para essa even-
tualidade, tanto no que diz respeito a
material quanto a pessoal. Recebe-
mos entdo da AviacGo do Exército dos
Estados Unidos alguns modernos
avides de guerra, e, pela Portaria n®
12 de 4 de fevereiro de 42, foi organi-
zado no base aérea de Fortaleza uma
unidade volante especial, que rece-
beu a designacdo de "Agrupamento
de Avides de Adaptacao’.
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AVIACAO DE PATRULHA

Inicialmente contou com 12-aviBes
de caca P-36, dois avides de bombar-
deio B-18 e seis avides de bombardeio
médio North American B-25. Junto
com os avides, apresentou-se em For-
taleza um grupo de oito pilotos ameri-
canos da USAF e alguns sargentos es-
pecialistas, que deveriam orientar a ins-
trucdo e adaptacdo de nossos pilotos
a eles.

Mas a falta de pessoal era enorme.
Nenhum comandante queria abrir mdo
do pouco que tinha e lutavam em ce-
der pilotos para o Nordeste.

Como exemplo, resolveu o ministro
Salgado Filho abrirmé&o de trés de seus
oficiais de Gabinete e destaca-los para
servir na entdo Segunda Zona Aérea.
Desse modo, os capitdes-aviadores
Dionisio Cerqueira de Taunay, Oswaldo
Pamplona Pinto e eu passamos a fazer
parte do ""Agrupamento de Avibes de
Adaptacdo’’, em Fortaleza.

No dia 9 de maio de 1942 decolei co-
mo primeiro piloto do pequeno avido
Lockheed 12-An° b, tendo como co-pi-
loto 0 entdo major aviador Newton Ru-
bens Scholl Serpa. Chegando a Reci-
fe, apresentamo-nos ao comandante
da Segunda Zona Aérea, brigadeiro
Eduardo Gomes. Determinou que se-
guissemos imediatamente para Forta-
leza, e um avido B-18 que era pilota-
do pelo major aviador José Sampaio de
Macedo, comandante da base aérea de
Fortaleza.

Na presenca do major aviador Clé-
vis Travassos e do capitdo aviador Ja-
cinto Pinto de Moura, recomendou-se
que no vdo ao longo da costa observas-
se, com cuidado, as pequenas ensea-
das, pois corriam boatos de que sub-
marinos alemaes ali se abasteciam.
Ponderei que era muito pouco provavel
que o Comando da Marinha Alem& pu-
desse basear campanha no Atlantico
Sul, contando com essa espécie de rea-
bastecimento.

Noés estdvamos com sérias dificulda-
des de abastecimento de gasolinaem
Fortaleza. O brigadeiro ndo retrucou e
insistiu no que havia dito. Perguntei o
que fazer no caso de avistar um subma-
rino. Respondeu-me:

"Se for hostil, vocé ataca””

Quis saber o que deveria ser consi-
derado como um submarino hostil.
Respondeu-me:

"0 que estiver mergulhado”.

Procurei argumentar que um sub-
marino mergulhado dificilmente pode-
ria ser visto, e que, de todo modo, ndo
tinhamos meios de ataca-lo, nessa si-
tuacdo. Com a mesma calma e obstina-
cédo, disse:

""Estd bem. Entdo é aquele que, es-
tando na superficie, ndo mostra a ban-
deira”.

36

Curtiss P-36
Chegando a Fortaleza, a tarde, tive-
mos um primeiro voo de adaptacdo no
B18, efetuando algumas decolagens e
pousos na pista de grama da base, de-
nominado “Alto da Balanca".

Fui, imediatamente, escalado para
co-piloto de um avido B-25, que deve-
ria efetuar um véo de patrulha na ma-
drugada do dia 20. Nesse dia, as 3 ho-
ras da manha, fui apanhado no hotel
pela conducéo das tripulacdes. Chovia
torrencialmente.

Nunca havia visto um B-25, o qual
estavam operando no campo do “Pici”,
uma pista asfaltada, bastante curta, si-
tuada préximo da base.

O primeiro piloto e instrutorera o te-
nente norte-americano Gus Witting-
ton, e imagino que deve ter ficado hor-
rorizado ao receber, como co-piloto, um
capitdo brasileiro que nem sabia como
entrar no B-25.

A decolagem noturna, com carga
maxima, foi feita praticamente por ins-
trumentos, e assim que atingimos o to-
po o tenente Wittington passou-me a
pilotagem. De inicio ndo conseguia
manter o véo devido a pouca estabili-
dade e ao meu desconhecimento com-
pleto do avigo. Ao clarear, as coisas fo-
ram melhorando.

Estes B-25 eram o0s B-258, e tinham
como armamento uma metralhadora
mével -30 no nariz, uma torre ventral
com duas metralhadoras -b0 e uma tor-
re no dorso, também com duas metra-
Ihadoras -b0. Estavam carregados com
10 bombas, de 100 libras, de emprego
geral, acomodadas no denominado
"“Bomb bay"’ (compartimento de bom-

bas). A alca de mira era a ""Norden’’ a
ser operada pelo bombardeador.

E de notar que o avido possuia dois
sistemas elétricos — um de 12 volts e
outrode 24 volts —, que eram selecio-
nados pelo primeiro piloto por meio de
pequeno interruptor existente no painel
de instrumentos, a esquerda. As torres,
com as metralhadoras -50, sé opera-
vam em 24 volts.

Estes aviGes, antes de virem para o
Brasil, haviam pertencido a um agrupa-
mento especial que, na Califérnia, fa-
zia treinamento de decolagens extre-
mamente curtas e com carga maxima.
Depois soubemos que este agrupa-
mento foi o que, em 18 de abril de 1942,
sob o comando do entdo tenente co-
ronel Jimmy Doolittle, efetuou o raid de
bombardeio sobre Téquio, decolando
do navio-aerédromo “Hornet",

Um cuidadoso programa de instru-
cdo havia sido preparado pelo chefe da
Miss@o Norte-Americana de Aviacdo
Militar no Brasil, major “USAF" Tho-
mas D. White, que previa um perfodo
de instrucdo e de adaptacio de cerca
de seis meses. A preméncia da campa-
nha submarina no permitiu que se efe-
tivasse e passamos a voar, imediata-
mente, em missdes de patrulha. Tive-
mos, na verdade, o chamado 0. J. T,
ou seja, 0 “On the Job Training”’

No dia 21 de maio, pela manh4, de-
colamos no avido B-25B FAB 2028, ex-
USAF 40-2245. Nossa tripulacdo era
composta pelo instrutor, tenente Henry
H. Schwane, alunos capities Parreiras
Horta e Pamplona, sargento-bom-
bardeador John G. Yates, mecéanico e
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artilheiro sargento William D. Tyler e ra-
dio-telegrafista sargento Morris Rob-
son.

A duracdo da patrulha e vbo de ins-
trucdo deveria ser de dois dias, incluin-
do pouso e pernoite em Natal e Recife.

Encontramos muito mau tempo,
ndo conseguimos pousar no Recife e,
nesse dia 21, regressamos a Natal e ali
pernoitamos. Como oficial mais antigo
na tripulacdo, sugeri que o voo de re-
gresso fosse feito com sobrevéo de Fer-
nando de Noronha, Atol das Rocas e

Fortaleza, o que nos afastava bastante

da costa.

No dia 22 decolamos ja tarde. Nes-
saetapa, o primeiro piloto era o tenen-
te Schwane, e o co-piloto, o capitdo
Pamplona. A navegacédo ficou a meu
encargo. Sobrevoamos Noronha e as
14 horas, aproximadamente, estava uti-
lizando o derivbmetro para determinar
0 vento e o rumo correto para Rocas,
quando fui chamado pelo capitdo Pam-
plona que, apontando para o horizon-
te, perguntou-me:

""N&o parece um submarino?”’

Imediatamente vi 0 submarino nave-
gando na superficie, aberto pelo nariz
de nosso avido cerca de 30 graus. Na
ocasido, julguei tratar-se de um subma-
rino alem&o, da classe de 850 toneladas
e que montava um canhdo na proa. O
tenente Schwane virou-se para mim e
perguntou:

"0 que devo fazer?”’

Lembrei-me das ordens verbais do
brigadeiro Eduardo Gomes, do “'Co-
mandante Lyra” pegando fogo, ndo vi
bandeira nenhuma e respondi:

Vamos atac4-10""

Ele perguntou como, e eu disse:

""Bem, vocé é suposto ser o instru-
tor. Diga como”.

Ao que ele disse:

""Esta bem. Vou cruzar o alvo e lan-
car as bombas em salva, de uma altu-
ra de 1 mil pés, pois ndo acredito que
ele nos dé outra oportunidade. Nossas
metralhadoras -0, da torre inferior, var-
rem a tripulacdo no convés. Por favor,
va para a abertura do “Bomb bay" e
margue o ponto de queda das bom-
bas”.

Ordenou ao bombardeador que as-
sumisse a alca Norden e iniciamos a
corrida para o ataque.

De minha posicéo, em cima da aber-
tura do "Bomb bay", via perfeitamen-
te 0 submarino aumentando a veloci-
dade, e sua tripulagéo, de shorts e sem
camisa, correndo para guarnecer o ca-
nhado na proa e as armas automaticas
na Torreta.

Com os fones nos ouvidos, acompa-
nhei as instrucdes do bombardeador, g,
aoouviraexclamacédo “Bombs away!”,
vias bombas sairem direto para umim-
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pacto perfeito. Nesse momento, o sub-
marino guinou violentamente para
bombordo, adernando sobre a 4gua e
as bombas o enquadraram na popa.
Ao fazermos a curva a esquerda e
iniciarmos a subida para altura de segu-
ranca, ja comegcamaos a receber os tiros

- do pequeno canhdo, cujos " Schrapels’

explodiam bem préximo do avido. O
submarino permanecia na superficie,
sempre girando a esquerda e largando
muita fumaca pela popa, de inicio bran-
ca e depois preta. Assumi que estives-
se avariado, pois ndo mergulhava, ao
que o capitdo Pamplona ponderou:

""N&o, ele ndo mergulha porque es-
tamos aqui e ele ndo pode saber que
ndo temos mais bombas”.

Isso me pareceu razodvel. Decidi-
mos entrar em algumas nuvens e, de-
pois de pouco.tempo, regressar ao lo-
cal do ataque. L4 estava o submarino,
e desta vez um “"Schrapel’’ arrebentou
bem préximo ao nariz do avido. Resol-
ver regressar a Natal, obter bombas de
profundidade e voltar ao ataque ao sub-
marino que, eu estava convencido, ndo
podia mergulhar.

Cabe salientar duas coisas: N0sso
telegrafista tentou contato com qual-
quer estacdo-radio, mas ndo conse-
guiu. Ndo ouvium sé tiro das-60, mas
somente uma pequena rajada da -30,
no final da corrida de bombardeio.

Chegando a Natal, pedimos ao co-
mandante Clark, da Marinha america-
na, bombas para nosso avido, e relatei
o ocorrido. Imediatamente alertou dois
Catalinas para decolagem e levou cer-
ca de uma hora para nos armar. Ao vol-
tarmos ao local do atague, nada vimos
e regressamos a Fortaleza.

Lockheed PV-1

Hoje sabemos, como resultado de
cuidadosas pesquisas realizadas pelo
tenente-brigadeiro Deoclécio Lima de
Sigueira, que o submarino era italiano
— 0 "'Barbarigo’”’ do comando do capi-
t8o0 Enzo Grossi. Em seu relatério, Gros-
si relata o ataque e diz que as bombas
cairam perto de seu navio, sem causar
qualquer dano. Sabemos, também,
que as bombas de demoligdo, ao explo-
dir préoximo a um submarino, ndo sdo
capazes de avariar o casco resistente do
mesmo e muito menos afunda-lo. O
mesmo quanto as -50, que sé podem
matar ou ferir a tripulagdo no convés.
Prova concreta disso é do fato ocorrido
em 3 de dezembro de 1939, quando o
submarino inglés "*Snapper” foi atingi-
do porengano, pelo impacto direto de
uma bomba de 100 libras, junto & base
da Torreta. O Unico dano foram quatro
lampadas queimadas, no comparti-
mento de controle.

Por que ndo conseguimos falar pe-
lo rédio com ninguém, e por que as-50
ndo atiraram?

Havia, naépoca, o famoso "siléncio
rédio”, e ninguém atendida a ninguém.
Quanto as-b0, 0 Nosso instrutor, tenen-
te Schwane, simplesmente n3o trocou
o interruptor de 12 para 24 volts.

Tudo compreensivel na afobacdo do
primeiro encontro com o inimigo.

E 0 medo, tivemos medo?

Durante toda a agéo, surpreendidos
pelo que estava ocorrendo, preocupa-
dos com a responsabilidade de atacar
um submarino, quando ainda ndo es-
tdvamos na guerra, nada nos alarmou.
Mas, alguns momentos depois de nos
afastarmos da érea, quando tudo vol-
tou a calma, sentimos uma lufada de bf-
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lis pura e amarga na boca e uma sede
incomparavel. Julgo que isto era medo,
sobrevindo com algum retardo.

Acredito que todos devem ter algu-
ma espécie de medo ou sendo respei-
to pela antiaérea, o terrivel “flack’””. Que
o digam os nossos companheiros que
combateram na ltalia.

Sem duvida, o pior medo que um
aviador possa ter ¢ 0 medo de ter me-
do de que os outros possam pensar
que ele tem medo. Isso pode leva-lo a
desprezar regras de seguranca de voo
€ a cometer imprudéncias inaceitaveis.
Caso tipico foi ocorrido com o Lara, na
campanha do Primeiro Grupo de Caca,
na ltalia. Mas estou certo de que o pro-
fissionalismo é o que permite ao avia-
dor enfrentar com calma e determina-
¢do as situagdes de perigo, que real-
mente existem.

O segundo ataque, efetuado na ma-
nha do dia 27 de maio de 1942, foi bem
diferente.

Estava convencido de que os sub-
marinos, que supunha na época fos-
sem alemaes, deveriam ter estabeleci-
do uma "linha de vigilancia”, que, par-
tindo de algumas milhas fora da foz do
Rio Amazonas, corresse nossa costa
em direcdo ao Atol das Rocas, Fernan-
do de Noronha e tomasse a seguir o ru-
mo de Recife. Nosso trafego maritimo
de navios isolados fatalmente cortaria
esta linha.

Nodia 27, ainda noite, decolei de Re-
cife como primeiro piloto do avidio B-25
n?40-2263 (USAF), tendo como co-pi-
loto e instrutor o tenente Wittington.
Sobrevoamos Noronha e seguimos pa-
ra Rocas.

Pouco depois de Rocas, cujo farole-
te pude bem avistar ao clarear o dia, vi
no horizonte, parado na superficie, um
grande submarino que me pareceu
muito com o nosso velho ““Humaita”.

Jadispunhamos de umabomba de
profundidade de 320 libras e trés bom-
bas de 500 libras dotadas de espoleta
de retardo. O tenente Wittington instru-
iu-me a baixar imediatamente para 100
pés (30 metros), reduzir a velocidade
para 160 milhas, abrir o “Bomb bay’’ e
lancé-las, em salva, no momento em
que o nariz do avido enchesse a Torre-
ta do submarino. Como tinhamos o sol
por detrés, imagino que sé fomos avis-
tados no ultimo momento, quando ini-
ciou uma imers&o estatica de emergén-
cia.

Lancei as bombas no exato momen-
toem que a Torreta desaparecia da su-
perficie.

Ao fazer a curva, subindo a esquer-
da, pude ver o final da explosde das
mesmas ou pelo menos da bomba de
profundidade; no local havia uma enor-
me mancha escura, que me pareceu
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ser de 6leo. Estava certo de que este
submarino tinha sido atingido.

Purc engano. Na realidade, trata-
va-se agora do italiano “'Capellini”, que
nesta mesma tarde, na altura de Forta-
leza, seria novamente atacado por um
B-25 pilotado pelo capitdo Pamplona,
tendo como co-piloto o tenente
Schwane, mas que escapou de ambos,
sem avarias — “scot free’, como diriam
os ingleses.

O Governo brasileiro declarou guer-
ra & Alemanha e a Italia no dia 22 de
agosto de 1942,

Os ataques aos submarinos, por
nossos avides, continuaram e estio
perfeitamente descritos no livro “Fron-
teiras”, do tenente-brigadeiro Deoclé-
cio, a quem ja nos referimos anterior-
mente.

Sem duvida, culminaram com o
afundamento do U-199, no dia 31 de ju-
lho de 1943, a cerca de 60 milhas do Rio
de Janeiro, por um Catalina do Primei-
ro Grupo de Patrulha da base aérea do
Galedo. Deste submarino foram aprisio-
nados 12 tripulantes, entre os quais o
préprio comandante.

Mas essa improvisac&o e iniciativa
pessoal ndo podiam continuar, e, com
0 curso ministrado pela USBATU, con-
seguimos o dominio completo deste ti-
po de operacg3o.

No dia 30 de marco de 1944, encer-
rado solenemente o curso, formali-
Zou-se a entrega a Forca Aérea Brasilei-
rade 14 aviBes Ventura P\-1, que vieram
a constituir o Primeiro Grupo de Bom-
bardeio Médio, mais conhecido como
Primeiro Grupo de Venturas.

Iniciou-se uma nova era.

No final da guerra, o Grupo de Ven-
turas passou a ser o "'Senior Aviator
Northeast”, e de sua sala de operacfes
eram emitidas as ordens de missio pa-
ra todos os esquadrées operacionais
no Nordeste.

Procurei apenas acrescentaralguns
detalhes a exceiente narrativa do briga-
deiro Deoclécio e enfatizar a ““volta por
cima” que pudemos realizar, gracas ao
esforco impar e sem excec&o de todos
0S que passaram a constituir o re-
cém-criado Ministério da Aerondutica
e a Forca Aérea Brasileira: civis prove-
nientes da Aviacdo Civil e militares
oriundos das antigas Aviacdo Militar e
Aviagdo Naval. E, principalmente, pela
acdo eficiente e desassombrada de
dois chefes de grande valor: refiro-me
ao primeiro ministro da Aeron4utica,
para nos até entdo um desconhecido,
o dr. Joaquim Pedro Salgado Filho, € ao
brigadeiro Eduardo Gomes, que confir-
mou, em tudo, o seu lendario passado,
como heréi que foi da epopéia dos 18
do Forte"’

O valor do trabalho realizado pela
Forgca Aérea Brasileira, na campanha
anti-submarino e na protecdo aérea da
navegacdo maritima, durante a Segun-
da Guerra Mundial, foi testemunhado
por um grande amigo do Brasil e, em
especial do comandante da Segunda
Zona Aérea, brigadeiro Eduardo Go-
mes: o almirante norte-americano Jo-
nas Howard imgram, que de inicio co-
mandou a Forga Tarefa ndimero 3, e no
final da guerra a Quarta Esquadra Nor-
te-Americana, com sede no Recife, ao
término da guerra, enviou mensagem
ao ministro da Aerondutica, da qual
constam as seguintes referéncias:

"Os voos freqientes, prolongados
e perigosos, feitos pela Forca Aérea Bra-
sileira, exigiram precisdo de v60, a ma-
xima cooperagdo e coragem excepcio-
nal. N&o hé duvida de que as operacdes
da Forca Aérea Brasileira foram da
maior importancia e um dos fatores de-
cisivos na eliminagdo do inimigo do
Atlantico Sul”,

A nossa Aviacdo de Patrulha tem um
lpassado valioso e pode orgulhar-se de-

e.
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THE ROYAL AIR
FORCE MUSEUM

POR LUCY NEEDHAM
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Existem dezenas de museus em
Londres. E preciso ser objetivo e seleti-
VO, pois a variedade é enorme. Os en-
tusiastas da aviacdo ndo devem se de-
sencorajar pela distancia do centro a
Colindale, onde ficao museu da RAF —
um verdadeiro tesouro aerondutico, e,
como todo bom museu, uma licdo de
histdria.

Enquanto a maioria dos museus fi-
ca no centro da cidade, a visita ao Ro-
yal Air Force Museum exige um sacri-
ficio maior, pois se localiza no final da
“Linha Norte"” do metré. Euma viagem
de 50 minutos desde o centro. Ao che-
gar, o visitante compreende a razo: o
museu € imenso, COMpOosto por Varios
pavilh&es, e dispde ndo so de fotogra-
fias, modelos e documentos originais,
mas também de uma centena de
avides usados no Golfo, passando por
gigantes como 0 B-17 e o Avro Vulcan,
além de raridades como o ““autogiro-de
Juandela Cierva” e o Heinkel Salaman-
der — jato de combate alemao.

Apesar de ser um museu especiali-
zado, existem duas atracdes que ani-
mariam qualquer pessoa: a primeira &
um simulador de vbo com capacidade
para 14 pessoas, operado por um com-
putador sincronizado com uma tela de
video. Uma opcéo de voo & um comba-
te aéreo a bordo de um avido da Primei-
ra Guerra Mundial contra o lendério Ba-
rdo Vermelho. A sensacéo ¢ bastante
real, e fica evidente que, naqueles dias,
voar era uma experiéncia bem mais ex-
citante do que podem imaginar os pas-
sageiros de um jato comercial.

O ponto alto do museu é The Battle
of Britain Experience. E uma exposicéo
semipermanente que foi instalada no
ano passado para comemorar 0os 50
anos da Batalha da Inglaterra. O visitan-
te Ndo apenas vé a exposicdo, mas sen-
te-se como se estivesse 4. Sdo 20 ins-
talacdes qué criam cenas da vida dia-
ria de um povo que viveu o estado de
guerra. Manequins ilustram como o po-
vo aprendeu a conviver com a-ameaca
de bombardeio. Cada cena é acompa-
nhada por gravacdes de conversas dia-
ias, discursos de politicos e por som
ambiente. Eimpressionante ver o espi-
rito coletivo que despertou no povo in-
glés naqueles dias — cada habitante de
uma rua de Londres tinha uma tarefa no
esforco da guerra, desde encher sacos
de areia até dar alerta de bombardeio.

Na numerosa colecao de avides que
lutaram na Batalha, podem ser encon-
tradas aeronaves alemas como Junkers
Stuka e o terrivel caca BF-109 — a maio-
ria capturada durante combates sobre
aInglaterra. Cada avido tem um painel
que conta a historia geral do modelo e
também a historia particular do avido
exibido.
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A Batalha da Inglaterra resultou em
vitoria para os aliados, mas a exposicao
ndo capitaliza isso. Reitera uma coisa
que sentimos ha algum tempo com a
Guerra do Golfo: a enorme coragem
dos pilotos de ambos os lados — mui-
tos deles voando em prototipos de
avides.

Um dos maiores avancos tecnolégi-
cos da Segunda Guerra foio uso do ra-
dar por parte dos ingleses. Esse equi-
pamento, subestimado pela Luftwatfe,
garantiu a supremacia aérea da Real
Forca Aérea, com informacdées bastante
precisas sobre quando, onde e em que
numero os esquadrdes alemaes avan-
caram sobre o canal. S6 ao final da
guerra os alemaes compreenderam a
importancia dos radares britanicos, e

ERIT 24

Galeria 3: armamentos
iniciaram um tardio ataque as torres do
sistema, mas a vitoria dos aliados ja es-
tava assegurada.

A Segunda Guerra Mundial marcou
o final da era romantica da aviacdo mi-
litar. O espetéculo frio de combates
guiados por computadores que vemos
em nossos dias ndo pode ser compa-
rado a memdria de uma época em que
acoragem e a habilidade superavam a

- tecnologia, dando perfeito sentido as

palavras de Winston Churchill:
“Nunca, na histéria do conflito hu-
mano, tantos deveram a tdo poucos’’

ROYAL AIR FORCE MUSEUM

Endereco. Grahame Park Way, Hendon, Londres
NWQ. Tel.: (081) 205-2266. Estacéo de metrd: Co-
lindale (Linha Norte). Aberto diariamente das 10
as 18 horas. Entrada: 3,60 libras (6 ddlares).
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Quando se fala em Superioridade
Aérea, a primeira imagem que nos vem
a cabeca é a de um caca supersonico,
de asas enflechadas, realizando uma in-
terceptacdo ou combate contra outro
caga. Todos nés sabemos que a Tarefa
de Conquista e Manutencdo da Supe-
rioridade Aérea abrange uma gama
muito mais extensa de atividades e
missées. Mas o que parece ndo seram-
plamente conhecido, é que uma pe-
quena parcela desta Tarefa pode ser
atribuida a Aviacdo de Helicépteros,
por mais absurdo que isto possa pare-
cer a primeira vista.

Para facilitar a compreensao, pode-

mos ilustra-lacom uma pequena histé-
ria:

Revista Aerondutica n° 181

: o
DAVID BRANCO FILHO

Aconteceu durante a manobra da
Forca Aérea denominada Operaer 89.
Operavamos a partir da cidade de Dou-
rados, no Mato Grosso do Sul, com
uma esquadrilha de helicépteros
UH-50 Esquilo. Também em Dourados
estava baseada uma unidade do Gru-
po de Comunicacédo e Controle — GCC
— operando, entre outros equipamen-
tos, um radar mével MRCS.

Os pilotos de helicépteros conhe-
cem, por intermédio de registros histo-
ricos e publicactes especializadas, a
capacidade que possui uma aeronave
de asas-rotativas de incursionar em ter-
ritério hostil com poucas possibilida-
des de ser detectada pelos sistemas de
radar. Mas nunca havia, particularmen-
te, verificado esta capacidade.

Em um determinado dia, durante a
manobra, decolamos para realizar uma
missdo de transporte até uma cidade
préxima. No regresso, ja que pelas re-
gras da manobra deveriamos obrigato-
riamente voar a baixa altura, decidimos
checar a que distancia do aerédromo
o radar nos detectaria. Planejamos cui-
dadosamente a navegacdo e decola-
mos rumo a Dourados, mantendo a ve-
locidade de 120 kt e uma altura aproxi-
mada de 50 ft sobre o terreno.

Cerca de vinte milhas afastados, en-
tramos em contato com a réddio Doura-
dos, reportando nossa posicéo e esti-
mativa de chegada, mas solicitando
que nos fosse informado assim que a
estacdo efetuasse contato radar com o
helicéptero.
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Reduzimos a velocidade para 80 kt
e continuamos o deslocamento, agora
acompanhando o contorno do terreno.
Afastados cerca de oito milhas diminui-
mos a velocidade para 40 kt. A partir de
entdo efetuamos uma navegacgdo de
extrema precisdo, voando a poucos pés
do terreno, de maneira a nos manter-
mos sempre abaixo da linha do horizon-
te. Quando o terreno se mostrava difi-
cil, estabelecfamos um voo pairado pa-
ra poder estudar o relevo a frente e de-
cidir pelo melhor caminho.

Passados pouco mais de dez minu-
tos, por entre a vegetacao, avistamos o
radar. Posicionamos o helicoptero, ain-
da escondido atras das copas das arvo-
res, mas de forma que permitisse, em
vOo pairado, 6tima posicado de tiro. Nds
estdvamos a uns 400 metros da ante-
nado radar e, num Ultimo contato, con-
firmamos que ainda ndo haviamos si-
do detectados. Caso se tratasse de uma
instalagdo inimiga lancariamos uma
salva de foguetes de 70 milimetros e
colocariamos o radar fora de acéo, ob-
tendo para anossa aviacao tatica aquilo

~que é fundamental na arte da guerra:
liberdade de acéo.

Mas isso s6 seria possivel se o meu
helicoptero fosse armado...!

A supressdo dos sistemas de defe-
sa aérea inimigos — radares, AAA,
SAM — éuma missdo da tarefa de Su-
perioridade Aérea. Por que usar tam-
bém helicopteros para esta missdo se
0s avides taticos sdo muito mais velo-
zes e menos vulneraveis?

O problema é que, neste contexto,
as coisas ndo sdo bem assim. Os heli-
copteros exploram as técnicas de voo
a alturas extremamente baixas, de ma-
neira que sempre, durante todo o tem-
po, exista uma elevacdo do terreno ou
alguma vegetacdo entre a aeronave e
o inimigo. Assim dificultamos a visua-
lizacdo e impedimos a deteccdo eletrd-
nica.

O fato de que este tipo de voo real-
mente funciona ndo pode ser contes-
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tado. Um modernissimo radar norte-
americano de Ultima geragdo, do Siste-
ma de Defesa Aérea Sgt YORK/DIVAD,
foi capaz de acusar, durante manobras
e ensaios, a aproximacao de quaisquer
avides de ataque ao solo. Mas ndo po-
de detectar aincursdo de um Unico he-
licoptero.

De onde vem esta capacidade de in-
cursdo?

Durante uma série de ensaios em
voo conduzidos pela Sikorsky Aircraft
e pelo U.S. Army, em Fort Campbell-
USA, foram extraidas informac&es de
como varia a altura minima de véo, em
funcéo da velogidade, para helicopte-
ros e avides. Tomou-se como base uma
navegacdo sobre terreno ondulado e de
vegetacdo irregular. Um helicéptero

~ deslocando-se em velocidades meno-

res que 80 kt pode voaracercade 10 ft
de altura. Se reduzir a velocidade para
40 kt poderé se deslocaraapenas 1 ou
2 ft de altural Por outro lado, velocida-
des da ordem de 200 kt exigem bem
mais que 100 ft sobre o terreno.

Esquilo

O alcance de uma deteccdo vinda
do solo estd, portanto, estritamente li-
gado a velocidade, pois quanto mais
veloz, mais alto o avido devera voar e,
é Obvio, quanto maior a altura sobre o
terreno, mais facilmente poderd ser
avistado.

Para observadores colocados no so-
lo, simulando-se posicdes de defesa aé-
reainimigas, os avides puderam ser vi-
sualizados até uma distancia de quatro
quilémetros. Os dados dos testes de
Fort Campbell demonstraram que um
avido voando a 250 kt esta exposto a
uma area no solo 16 (dezesseis) vezes
maior do que um helicéptero a 100 kt.
Se considerarmos posicdes antiaérea
espalhadas aleatoriamente, a probabi-
lidade de sobrevivéncia de um avido ve-
loz é claramente inferior.

Mas se as aeronaves de asas-
rotativas tém bom desempenho neste
tipo de missdo, por que ndo utiliza-las?

A verdade é que varias Forcas Arma-
das no mundo ocidental j4 perceberam

este fato. A Alemanha esta empregan”

do um grupamento tatico composto de
avides de ataque ao solo — Alpha Jet
— e helicopteros BO-105 equipados
com misseis HOT.

A Forca Aérea norte-americana, em
conjunto com o Exército, criou o JAAT
— Joint Air Attack Team — onde os
avides de apoio aéreo aproximado A-10
Thunderbolt Il sdo precedidos, nas
operacdes, pelos helicépteros de ata-
que AH-84, justamente com o objetivo
de anular as posicdes de antiaérea, em
vista da alarnmiente vulnerabilidade do
A-10.

E 0 mais importante é que esta ca-
pacidade ja foi testada em combate,
quando helicépteros MD-500 de Israel,
armados com misseis TOW, foram uti-
lizados para destruir baterias de misseis
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SAM e, s entdo, permitir a atuacdo dos
avides na area de combate.

Tudo isto esté acontecendo no mun-
do. Na Forca Aérea Brasileira a Aviacéo
de Helicdpteros e seus pilotos ainda en-
frentam um problema: a propaganda
negativa, divulgada pelos que ndo séo
operacionais na Aviagdo, de que o he-
licoptero é muito vulneravel e que sé
podera ser empregado em combate
qguando houver superioridade aérea.

Sejamos razodveis. Se no campo de
batalha um Unico soldado pode abater
um sofisticado avido de ataque apenas
com um missil lancado do ombro, por
que um helicdptero ndo poderia, em re-
lacdo a uma ameaca aérea, fazera mes-
ma coisa? Os helicdpteros ndo sé po-
dem se defender muito bem, devido a
sua excelente manobrabilidade, como
podem contra-atacar, se devidamente
equipados. Os AH-1 Super Cobra, do
U.S. Marines, voam com mfsseis Side-
winder, o CH-b8 Kiowa est4d armado
com quatro misseis ar-ar Stinger, de
guiagem infra-vermelha, o Gazelle fran-
céscom misseis Mistrale o Linxinglés
opera 0 Matra b50.

E bem provavel que num préximo
conflito o primeiro avido abatido seja re-
sultado de um missil disparado por um
helicéptero...
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O objetivo deste artigo é destacar
que o helicoptero pode serempregado
pela Forca Aérea em outros tipos de
missdes, além daquelas j& consagradas
e conhecidas. Ebem verdade que ares-
tricdo de recursos financeiros impede
aaquisicdo de equipamentos sofistica-
dos. Tudo bem. Mas a implantacéo de
uma Doutrina de Emprego nado custa
dinheiro. "Vocé luta como treinou”’, di-
zem os letreiros estampados nas pare-
des das unidades de combate. Mas se
eu ndo treino...

Vejamos dois exemplos recentes
das conseqUéncias da falta de preparo.

Na guerra das Malvinas, em 1982,
uma esquadrilha de helicopteros Super
Puma argentinos estava envolvida em
uma missdo de transporte de material
bélico. Durante a missdo avistaram a
aproximacdo de um elemento de Sea
Harriers. Isto causou um pandeménio
na formac&o. Num esforco para fugir do
caca inglés o piloto de um Puma per-
deu o controle e colidiu com o solo vio-
lentamente. A tripulacdo abandonou o
helicdptero antes dele se incendiar e
explodir, levando consigo uma carga de
trés toneladas de municdo. Os Sea Har-
riers ndo dispararam um Unico tiro.

Ainda no mesmo conflito, um Agus-
ta A-109 foi designado para uma missdo
de escolta armada a uma esquadrilha
de helicépteros de transporte. Ao per-
ceberem a aproximacdo de um Sea
Harriers, os pilotos pousaram imediata-
mente e correram para longe, para as-
sistirem seu helicdptero sendo metra-
lhado pelo caca inglés.

Parece engracado. Mas n&o é. Acon-
teceu durante uma guerra de verdade.
E demonstra o que acontece quando
ndo se tem o treinamento adequado.
Esta falta de treinamento custou vidas
e material aerondutico no momento em
que ele mais era preciso. Os comandos
operacionais que tinham a responsabi-
lidade de prover este preparo para o
combate ndo o fizeram, pois ndo enxer-
garam o 6bvio. Mas, por certo, nossos
amigos do sul j4 aprenderam alicdo. Pa-
garam caro, é verdade. Nos, é que pa-
rece, Ndo queremos aprender de graca.

"Vocé luta como treinou.” Os Pilo-
tos de Helicdpteros querem treinar e
serem participes do Poder Combaten-
te da Forca. Querem estar preparados.

Afinal, o dominio do ar sempre foi
prerrogativa da Forca Aérea. Ndo pode-
mos perdé-lo. Mesmo em se tratando
do vbo a baixa altura.
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OPERACAO SIMULADA NO
AEROPORTO INTERNACIONAL DO RIO

Uma simulagio de acidente aero-
nautico, realizada na 12 semana de ju-
lho, serviu, positivamente, para aferir
na prética o grau de mobilizacdo dos
recursos materiais e humanos que in-
tegram o Plano de Emergéncia do Ae-
roporto Internacional do Rio de Janei-
ro, um dos 62 aeroportos administra-
dos pelaINFRAERO — Empresa Bra-
sileira de Infra-Estrutura Aeroportué-
ria — e, também, para encerrar a Se-
mana de Prevencdo de Acidentes da
Base Aérea do Galedo. Um avido
Boeing 707, da Forga Aérea Brasilei-
ra, estacionado no pétio militar da Ba-
se Aérea do Galedo, com 40 “passa-
geiros” (funcionariosda INFRAERO e

militares da Base), serviu como cené-
rio para a operagdo de resgate dos “fe-
ridos” e contou ainda, com ambulan-
cias do servico médico da INFRAERO,
do Hospital Paulino Werneck, PAM-
llha, Corpo de Bombeiros, Varig e in-
tegrantes do Corpo de Voluntdrios Es-
peciais — CVE — formado por funcio-
nérios da comunidade aeroportuéria,
com treinamento de primeiros-
socorros. Esse exercicio, 0 13° realiza-
do pelo Aeroporto Internacional do
Rio, foi acompanhado por funciona-
rios da FAA — Federal Aviation
Agency — 6rg&o do governo america-
no. Para a INFRAERO, a operacio si-
mulada foi considerada positiva.

e

TELEFONIA PARA
PASSAGEIROS

A SITA e os operadores de teleco-
municagdes europeus, reunidos num
Memorando de Entendimento Con-
junto (o grupo TFTS, “MOU"), concluf-
ram um Acordo de Cooperacio para
introducéo dos servigos de telefonia
para passageiros durante 0s vOos a se-
rem desenvolvidos progressivamen-
te na primeira metade da década de
90.

Dentro dos termos deste Acordo,
as companhias aéreas representadas
pela SITA e os operadores de Teleco-
municagdes europeus reunirdo forcas
para conseguir aimplantagdo bem su-
cedida do servigo e conjuntamente
tratar assuntos de interesse comum
Nnos campos comercial, organizacio-
nal, técnico e operacional. Este é um
exemplo claro da cooperacdo interna-
cional que vai estimular a necessida-
de de sociedades inovadoras entre as
empresas de telecomunicagées e ou-
tras.

O sistema considerado ser4 basea-
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do na tecnologia TFTS (Sistema de Te-
lefonia nos Véos Terrestres), um con-
ceito de comunicacdo radiocelular ae-
ronautica especializada que esta sen-
do padronizada pelo ETS! (Instituto Pa-
drédo de Telecomunicagdes Européias),
€ no momento em desenvolvimento
em varios palses europeus.

Os operadores de telecomunica-
¢Bes assinantes do Acordo incluem or-
ganizagGes da Dinamarca, Finlandia,
Franca, Alemanha, Itélia, Noruega,
Portugal, Suécia, Suiga e Reino Uni-
do. Espera-se que operadores de ou-
tros paises europeus se unam a Socie-
dade num futuro préximo, permitindo,
desta forma, uma ampla cobertura de
servigos na Europa Ocidental.

A SITA ja opera o AIRCOM, um
servigo de comunicagdo de dados en-
tre o are o solo com base VHF, e esté
introduzindo no momento o AIR-
COM/Satélite, um servico de comuni-
cagdo mével aerondutico de fonia/da-
dos via satélite.

FATOS E GENTE

EMBRAER DESENVOLVE O
SUPER TUCANO

A Embraer estd desenvolvendo
uma nova versdo do seu avido de trei-
namento militar EMB-312 Tucano, que
deverd voar no segundo semestre des-
te ano com uma série de modificagdes
em relagdo ao modelo original, sendo
a maior o aumento para quase o do-
bro da poténcia instalada através da
adog&o de um motor Pratt & Whitney
PT6A-67.

Um avido demonstrador da nova
versdo da aeronave — conhecida na
Embraer como o SuperTucano — es-
té& atualmente em construgéo utilizan-
doumaestruturade série — exemplar
n? 161 — alongada em 1,30 metros,
que se fez necessério devido ao fato
do motor ser mais longo do que o ori-
ginal PT6A-25C e para restabelecer a
estabilidade original do aparelho.

A previsdo é que, ap6s a avaliacio
inicial em voo para verificacdo da in-
tegracéo de sistemas e qualidades de
vOo, o aparelho participara de uma
tourné de demonstragdo para forcas
aéreas de vérios paises. O EMB-312 Tu-
cano ¢ o avido de treinamento militar
turboélice de maior sucesso comercial
de sua categoria, ja tendo sido comer-
cializadas quase 600 unidades para

forgas aéreas de 10 paises, incluindo
Brasil, Inglaterra, Egito, Iraque, Argen-
tina e outros palfses da América Lati-
na. Atualmente um contrato de 80 uni-
dades da aeronave estd sendo nego-
ciado com a Forga Aérea Francesa e
adecisdo deverd ser anunciada breve-
mente.

Um dos fatores que esté levando
a Embraer a desenvolver uma verséo
mais potente do Tucano.sdo as novas
necessidades de um avido de treina-
mento e emprego leve que estdo sen-
do percebidas em forgas aéreas de va-
rias partes do mundo. Outro fator &,
sem duvida, a decisdo da Embraer de
participar de uma concorréncia que
sera aberta proximamente pela Forca
Aérea e Marinha dos Estados Unidos,
que estdo procurando um novo avido
de treinamento para as suas acade-
mias em substituicdo ao j& obsoletos
T-27. O Super Tucano esta sendo de-
senvolvido para participar dessa com-
peticdo que escolherd o JPATS (Joint
Primary Training System). Fssa con-
corréncia, da qual participam hoje cer-
ca de 21 aeronaves de inddstrias do
mundo inteiro, pode significar a ven-
da de mais de 800 aeronaves.

D

TOQUES FINAIS PARA NOVO
737-300

Técnicos especializados em pintu-
ra fazem o acabamento em um novo
Boeing 737-300 destinados a LAM, a
companhia nacional de Mocambique.

Um.tipico 737-300 recebe cerca de

38 galdes de tinta para uma pintura
completa.

Com 2887 encomendas, 0 Boeing
737 é o jato mais vendido de toda a
histéria da aviagdo comercial.
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BRASILIA E LIDER

O principal produto da Embraer na
atualidade, o turboélice EMB-120 Bra-
silia, continua lider em seu segmen-
to de mercado nos Estados Unidos,
com 44 % das vendas, contra 38% do
seu concorrente maisdireto — o Saab
340 — e 18% do Dash 8: Em nume-
ros, entre as empresas aéreas ameri-
canas, o Brasilia tem 243 unidades co-
mercializadas entre vendas firmes e
opcoes de compra, contra 209 do
Saab 340 e 102 do Dash 8.

Na Europa, o Saab 340 ¢ lider de
vendas com 102 unidades comercia-
lizadas (63% do mercado) contra 49
do Brasilia (26%) e 40 do Dash 8
(21%). No mundo inteiro, o Saab 340
esta na frente: com 334 unidades ven-
didas {37.% do mercado) contra 316 do
Brasilia (36%) e 260 do Dash 8 (28%).

Neste ano, existe uma série de ne-
gdcios em andamento. O Unico fecha-
do até o momento foram as cinco uni-
dades do Brasilia vendidas para a Lu-
xair, de Luxemburgo. O grande proble-
ma encontrado pelo Brasilia é uma for-
te recessdo econdmica justamente na
area de aviacdo de seu maior merca-
do, que sdo os Estados Unidos. A cri-
se da Embraer nédo afetou a imagem
do Brasilia, que ndo teve até o momen-
to nenhuma desisténcia das empresas
que optaram pelo turboélice brasilei-
ro, nem entre as vendas firmes, nem
as opgdes de compra.

O planejamento comercial da Em-
braer na atualidade é reforcar o time
de vendas no exterior, através de suas
subsidiarias EAC e filial EAI, para in-
tensificar as vendas, principalmente
no continente europeu.

Do

ACORDO ENTRE LAN CHILE E

SAS

A Lan Chile e a SAS anunciam a
expansdo da cooperacdo que existe
entre ambas empresas.

A partir de agosto, a companhia
chilena assumird como Agente Geral
da linha aérea escandinava para todo
o Chile, incluindo a drea metropolita-
na onde a SAS tem uma representa-
cdo propria desde 1951,

O presidente da Lan Chile, Jose
Luiz Moure, comentou que "o acordo
de agéncia geral significa que a LAN
assumird a responsabilidade global de
marketing da SAS, fun¢des de venda
e de servigos no Chile, e operacdes no
aeroporto de Santiago’™.

A Lan Chile e a Continental s&0 s6-
cias da SAS no maior sistema de tr-
fego global do mundo. Por intermédio

deste sistema, a Lan Chile poderéd ofe-
recer aos seus clientes servigos efeti-
vos a mais de 100 destinos na Europa
e Estados Unidos, uma vez que este-
ja totalmente desenvolvido, durante o
ano de 1992.

Continuando com esta politica de
integracdo, a Lan Chile do Rio de Ja-
neiro se mudou para os escritérios da
SAS, onde compartem a loja de pas-
sagem e a administracdo. O mesmo
serd feito em Buenos Aires.

Atualmente a SAS atende os pas-
sageiros da LAN em Los Angeles, as-
sim como tudo relacionado a opera-
¢do. Em breve vai atender a LAN, da
mesma forma, no Aeroporto de Gua-
rulhos, em Sao Paulo. A Lan Chile to-
mara conta dos mesmos servigos pa-
ra a SAS, no Rio de Janeiro.

D
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BONS NEGOCIOS PARA

EMBRAER EM

Avendade um lote de 30 a40 apa-
relhos AMX foi um dos principais con-
tratos internacionais negociados du-
rante o Saldo Aeroespacial de Le Bour-
get, realizado em Paris. A Tailandia est
interessada no jato binacional e a ven-
da terd consequéncias positivas para
a Embraer, encarregada da producéo
das asas, das entradas de ar e dos pi-
lones e para a EDE, que produz os
trens de pouso principais do aparelho.

Além do AMX para o sudeste asia-
tico, a Embraer negociou em Le Bour-
geto primeiro EMB-145 para um ope-

~ rador brasileiro, a empresa paranaen-

se Sparta, que assinou carta de inten-
¢80 para aquisicédo de dois avides e cu-
jas entregas comecardo em 1994. A
participagdo da empresa, este ano, no
Saldo Aeroespacial, foi das mais sig-
nificativas, embora tivesse enviado a
Paris uma pequena delegac&o, condi-
zente com sua atual situagdo
econdmico-financeira. Apesar de ndo
contar com stand ou chalet no recin-

LE BOURGET

to da exposi¢io internacional, a Em-
braer deixou Le Bourget com resulta-
dos bastante positivos.

Durante a Feira, importantes ope-
radores norte-americanos, NOssos
maiores clientes, estiveram em conta-
to com a Embraer nas instalagGes da
EAI, nossa filial no aeroporto parisien-
se e que serviu de ponto de encontro
para as atividades da empresa na fei-
ra. Um desses operadores assegurou
que t&o logo o problema financeiro se-
ja resolvido, devera optar pela aquisi-
¢do de mais b0-unidades do Brasilia.

A participagdo em Le Bourget in-
dicou que o CBA-123 Vector estd com
excelentes perspectivas de comercia-
lizagdo, principalmente na Europa, €
deu para ampliar os entendimentos
para a venda dos Tucanos a Forgca Aé-
rea Francesa. Falta apenas que o go-
verno daquele pals assine a notifica-
¢&o do contrato para que os aparelhos
comecem a ser produzidos nos han-
gares do modelo na Embraer.

By

B

BOEING 767-300 PARA A EVA DE
TAIWAN

Na foto, o primeiro Boeing 767-300
ER para a EVA Airways de Taiwan em
seu primeiro voo teste.

A EVA Airways tem encomenda-
dos trés Boeing 767-300 e quatro su-
perjatos 747-400.

A companhia de Taiwan vaiiniciar
servigos em julho préximo operando
com os seus 767-300 ER em rotas na
regido asidtica.

A entrega desse 767-300 ER foi fei-
ta em maio Gltimo.

Fegrgre-
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ROLLS-ROYCE TESTA MOTORES
MAIS SILENCIOSOS

A Rolls-Royce comegou a testar
um centro de influxo de um Boeing
727-100, como parte do programa de
substituir os motores daquele tipo de
aeronave por motores mais silencio-
SOS.

A magquete em escala normal de
um duto em S feita de plastico vitrifi-
cado reforcado estd sendo testada nas
instalacBes ao ar livre da empresa em
Hucknall, perto de Nottingham, na In-
glaterra. Os testes estdo fornecendo
dados sobre as caracterfsticas de flu-
x0 de ardo motor Tay 650 montado no
trirreator da Boeing, e os resultados
iniciais s&o muito promissores.

O duto, feito pela Dee Howard Co.
de San Antonio, Texas, uma das com-
panhias do Grupo Alenia, chegou a
Hucknallem forma de “Kit" e foi mon-
tado pela Rolls-Royce, que se encar-
regou da instrumentacao final e da
ajustagem antes de comecarem 0s

testes. A empresa United Parcel Ser- -

vice dos Estados Unidos, a maior com-
panhia de embalagem do mundo, esta
adotando o Tay 650 para substituir to-
dos os motores de sua frota de avides
de carga B727-100.

O motor Tay de nova tecnologia re-
duzird os niveis de ruido do B727-100
a niveis bem abaixo do estagio atual
de limites de certificagdo — Stage 3
— eestara de acordo com as mais exi-
gentes regulamentacdes locais de rui-
dos. Ofereceré ainda aperfeicoamen-
tos significativos em economia de
combustivel e em nivel de carga til
comparando aos motores originais da
aeronave.

Motores Tay 650 também equi-
pam os birreatores Fokker 100, e es-
tdo sendo empregados para reequipar
o Bac One-Eleven, o primeiro avido
com motores ja substituldos, atual-
mente sendo submetido a testes de
voo.

Dgme

CATHAY PACIFIC MELHORA
REGISTRO DE BAGAGEM

A Cathay Pacific est4 testando um
moderno sistema de etiquetagem de
bagagem, que contempla a identifica-
¢do individualizada das bagagens dos
passageiros de Primeira Classe, da
Classe Executiva — que é chamada de
Marco Polo, pelaempresa — e da Eco-
némica. As bagagens seguem em
containers classificados de acordo
com aclasse em que voa o passagei-
ro, de modo a agilizar a entrega no des-
tino final.

A Cathay Pacific também iniciou
um programa de melhoria de atendi-
mento de bagagem, que ataca as cau-
sas bésicas de perdas de malas na
aviagdo comercial: a etiquetagem in-
correta e 0 manuseio incorreto. A se-
gunda etapa do programa preveé a for-
macdo de equipes especializadas, em
cada aeroporto servido pelaempresa
em cinco continentes, que introduzi-
rdo métodos de aperfeicoamento des-
sa operacéo.

P
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JAPAN AIR LINES RECEBE SEU
752 BOEING 747

O 75° superjato da Japan Air Li-
nes entrou em fase final de producéo
na fabrica da Boeing localizada em
Everett, estado de Washington {foto).

A entrega da aeronave foi feitaem
maio, um més antes do 75° aniversa-

rio da The Boeing Company.

A Japan Air Lines é o maior clien-
te do 747 com um total de 104 enco-
mendas, desde 1966.

Ela possui 10 Boeing 747-400 em
opera¢do e mais 30 encomendados.

BOEING 737-300
PARA A HUNGRIA

A Malev Hungarian Airlines, com-

Essaaeronave ¢ a primeira de uma

panhia nacional da Hungria, recebeu, série de trés encomendadas. J4 foram
recentemente, seu primeiro Boeing encomendados 2886 Boeing 737 por

737-300 (foto).

150 clientes.

D
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VENDE-SE O MILITAR MAIS VERSATIL QUE EXISTE.

E AINDA POR CIMAVOA,

~—====== A concorréncia que se cuide: ele esta louco para se
o=~ F se oferece como o mais competente recruta, capaz de

reallzar diversas operagées militares, como guerra eletrénica, aerofotogrametria,
calibrag&o de auxilios a navegacéo aérea, evaqgagao aeromédica e até mesmo
as missoes que possam parecer impossiveis. “—=z===. [sto porque o Learjet
tem alcance de mllhares de quilbmetros e pode permanecer mais de oito horas
na drea de operagées. === \lelocidade, alcance, teto operacional elevado
e estabilidade compoem o desempenho dessa aeronave fabricada com absoluta
precisao. “==m~- O que lhe garante a robustez necessdria para enfrentar as
mais duras batalhas com uma operacdo de baixo custo, © s ~ .
E o que e melhor: com eficiéncia equivalente a um avigo de caga ..... e

ez = A Lider € o distribuidor exclusivo da Learjet Inc. no BraSII Bollwa
Chlle Colémbia, Equador, Uruguai, Venezuela, Suriname, Guiana Francesa e
Guiana Inglesa. E o apoio técnico ao cliente é dado pela Lider Téxi Aéreo e ainda
por uma rede mundial de servicos, desde a assisténcia pos-venda até o

trelnamento especializado que, diga-se de passagem, é de baixo custo, =~ _
“mz==. Com mais de 99% de conf/abllldade comprovada em todas as
missoes o Learjet vai & luta pra valer. "~= === Recrute na Lider o militar mais

bem preparado para servir seu pais. Ele estara sempre alerta para enfrentar

qualquer desafio. -==z==—=_
<= LIDER

Av. Santa Rosa, 123 - Pampulha - Belo Horizonte - MG - Brasil - CEP 31270 - Tel. (031) 448-4700 - Fax (031) 443-4179 - 441-0024
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‘““Eu Acho Que NO6s Podemos Construir Um Avido Melhor”’
William Boeing,

Eles tinbam grandiosos nomes: Honolulu
Clipper, Yankee Clipper, Pacific Clipper e
- Dixie Clipper. Eles cruzaram o oceano
Pacifico até Hong Kong e o Atlintico
até a Europa. Tranéportaram presi-
dentes e reis. Soldados e artistas de -

cinema. Eles eram simbolos do orgulho e
do otimismo da América. Majestosos navios
voadores. Cada um deles, um conjunto inovador

com cerca de 50.000 pecgas cuja performance

e conforto eram insuperdveis em sua época.

The Boeing Clipper, 1939

1914

Eles trouxeram os jatos comerciais

para a era espacial. Com suas asas de avangado
design tecnoldgico, ligas aperfeicoadas
e sofisticados materiais compostos.

Eles sdo os Boeing 767. Pessoas de

todas as partes do mundo ja tiveram
0 prazer de voar nos 767. Em cada voo, nove entre
dez passageiros estio sempre junto a janelas
ou 20 lado de um corredor. E também porque
0 767 pode cruzar continentes e mares, sem escalas,

com maximo conforto para todos os passageiros.
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