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EDITORIAL 
PASSOS INICIAIS 

Um novo exemplar de nossa Revista sai do prelo. A roupagem, embora 
pareça nova , é confeccionada com o mesmo tecido c.omposto de dedicação, 
vontade e responsabilidade inspirado nos que nos precederam. Neste número 
pode-se identificar o esforço de muitos ao inteligente apelo de nosso 
Presidente, no número anterior, buscando mostrar sua concepção à frente do 
Clube de Aeronáutica- a nós deveria caber a compreensão e o enquadramen­
to na apresentação da Revista, porta-voz do pensamento comunitário. 

Uma amplitude maior de atividades e de idéias busca, sobretudo, o 
estreitamento das relações e a conseqOente integração entre os variados 
setores representativos deste vasto segmen to da sociedade - a aviação. 

Estamos buscando retratar a nossa maneira de ser, refletir o que somos 
e atingir, em todos os quadrantes, e de forma adequada, "esses homens 
maravilhosos e suas máquinas voadoras" ... 

As variadas seções deste número objetivam maior representatividade de 
tudo o que se corre/aciona com a utilização do meio aéreo . Consideramo-los, a 
todos, portanto , irmãos de ideais. Há os que o atravessam verticalmente, · 
fazendo do espaço seu simples trânsito entre a aeronave e o solo; outros 
sonham silenciosamente, e. sem que usem qualquer tração, planam suave­
mente. obtendo vantagens aerodinâmicas; há ainda os que, mais moderna­
mente. aperfeiçoaram os principias do v6o de ícaro e, pelos céus de São 
Conrado, deliciam milhares de outros; muitos também preferem comandar 
seus perfeitos mini modelos e, através da imaginação, sentar-se em "cockpits" 
hipotéticos; e ainda aqueles outros que, através do perfeicionismo dos 
detalhes . reproduzem em modelos plásticos, imóveis, toda uma história desta 
epopéia do homem moderno _a aviação, o mais sublime dos ideais. 

Todas estas atividades deverão encontrar em nossa Revista um porta­
voz e em nosso Clube a guarida que os incentit•a e difunda m{Jis amplamente a 
mentalidade aeronáutica . 

Simultaneamente, neste número, registramos, de forma sintética e 
inteligente, concepções bastan te peculiares sobre a Estratégia do Poder 
Aéreo. 

Uma entrevista, primeira de outras semelhantes com outras personalida­
des de nossa aviação, com o homem bom, humano, modesto e seguro visa, 
sobretudo, a retratar. mais fielmente ainda, como devem ser as coisas em 
aviação - claras. simples e objetivas. 

Reverenciamos neste bimestre, também, a extraordinária epopéia de 
nossa Força Aérea em céus da Europa , e curvamo-nos diante de seus heróis, 
focalizando suave e discretamente a despedida de um deles do serviço ativo da 
Força Aérea. 

A concepção , confecção e apresentação de uma Revista deste porte 
constituem tremendo desafio a quem "amadoristicamente" absorve tal mis­
são. Assim é que cumprimentamos mui respeitosamente aqueles que nos 
antecederam, para exaltar-lhes a capacidade, a dedicação e o exemplo que nos 
legaram nesses seus passos iniciais . 

Ao pretender novas dimensões desta Revista, buscamos, sobretudo, que 
a qualidade e a oportunidade do que sempre foi feito até agora fossem mais 
ressaltadas e conseqüentemente melhor apreciadas e julgadas. 

Veremos , então, aos poucos. como estaremos indo . 
Pretendemos interpretar e cumprir o que a Presidência do Clube imagi­

nou , com a sempre respeitável aquiescência e incentivo de toda uma comuni­
dade - "a integração técnica, social e humana de todo o nosso meio 
aeronáutico". 

MURILLO SANTOS 
Diretor 
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VOAR PElO PRAZER DE VOAR 

As atividades desportivas do 
vôo a vela neste País, compreen­
dendo campeonatos, torneios e 
competições, são coordenadas e 
dirigidas pela ASSOCIAÇÃO BRA­
SILEIRA DE VÔO A VELA (ABVV), 
entidade filiada ao Conselho Na­
cional de Desportos (CND) que 
colabora com o Departamento de 
Aviação Civil. 

Os aeroc lubes de vôo a vela, 
atual denominação dos antigos 
clubes de planadores, estão distri­
buídos nos estados de São Paulo, 
Paraná, Rio Grande do Sul, Minas 
Gerais, Rio de Janeiro, Espírito 
Santo e Distrito Federal, total izan­
do quase 90 planadores entre na­
cionais e estrangeiros, cujas ope­
rações são controladas pelos di­
versos "SERAC" do Ministério da 
Aeronáutica. As escolas de pilota­
gem dos aeroclubes ao longo des­
ses anos vêm contribuindo para a 
formação de pilotos, sendo que 
alguns prestam serviço nas linhas 
comerciais, muitos são pilotos 
civis e a parcela maior constitu i 
um grupo de entusiasmados "volo­
velistas" que desfrutam, nas horas 
de lazer, o mundo de paz, silêncio 
e liberdade. 

Integrando a rede aerodespor­
tivá funciona regularmente, desde 

Planadores do Clube de V6o a Vela da AFA 

1976, em Pirassununga, na Aca­
demia da Força Aérea, um Clube 
de Vôo a Vela, dirigido com muito 
entusiasmo e zelo pelos cadetes­
do-ar e cujo lema é "VOAR PELO 
PRAZER DE VOAR". No último 
campeonato brasileiro, a represen­
tação desse clube conquistou a 2? 
colocação na classe "B" . Num fu­
turo próximo, nos céus deste País 
existirão muitos planadores pilota­
dos pelos Oficiais-Aviadores, a 
exemplo do que existe em vários 
oútros países onde essa atividade 
é mais popular. As agremiações 
do vôo a vela apresentam um alto 
índice de segurança nas operações 
de vôo, com um reduzido número 
de acidentes, em contraste com o 
aumento nas horas voadas atual­
mente, decorrente do crescimento 
da frota d~ aeronaves distribuídas 
pelo DAC na última década, por 
exemplo os Blanik (importados) 
e "Quero Quero" da indústria na­
cional. Um aspecto a considerar 
na segurança de vôo: os urubus, 
que se constituem num perigo pa­
ra o avião, são considerados efi­
cientes colaboradores dos volove­
listas, porque ajudam a localizar 
as térmicas, quando evoluem com 
suas asas imóveis. 

Qualquer jovem, a partir dos 16 

PÁRA-QUEDISMO 

ONDE VOCÊ SENTE A 
liBERDADE DE VOAR 

A história das realizações hu­
manas ilustra o onipresente dese­
jo do homem, de transcender os 
limites provisórios de sua condi­
ção de moral e de se aproximar da 
magnificência divina. Um dos ar­
quetipos mais antigos é o do ho­
mem-pássaro, "Ícaro", que, graças 
à sua audacia e astúcia, consegue 
alcançar as regiões estrelares re­
servadas aos Deuses, e por isto foi 
punido e precipitado novamente 
no vazio de sua ambição. Os pára­
-quedistas são os modernos ho­
mens-pássaros que aprenderam a 
lição de "Ícaro". Eles sabem que 
podem experimentar a estonteante 
sensação de não ter amarras, fron­
teiras, leis, limite algum, e a­
proximaram-se do ideal divino, 
mas apenas por um pequeno lapso 
de tempo, uma pequena eternida­
de, antes de recolocarem os pés 
no chão. 

Já no século XVI, Leonardo da 
Vinci fazia referência ao pára-que­
das. Mas, foi apenas em 1940 que 
o Brasil teve maior contato com o 
pára-quedismo, através do fran­
cês-marroquino Charles Astor, 
que formou os primeiros pára-que­
distas brasileiros, no Aeroclube de 
São Paulo. 

De lá para cá, muita coisa mu­
dou e, gradativamente, o pára-que­
dismo vai-se firmando no cenário 
esportivo brasileiro. Saltando de 
altura de até 4 000 metros, para 
abrir seu pára-quedas a 750 me­
tros do solo, o pára-quedista ex­
perimenta uma sensação incrível 
de liberdade durante sua queda 
livre, pois com o pára-quedas do­
brado às suas costas, ele realmen-
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te voa, manobrando seu corpo de 
acordo com sua vontade, chegan­
do a ating ir velocidades de até 250 
km/h, quando o abre e experimen­
ta uma nova sensação: o planeio 
seguro e sereno até o solo. 

O homem faz 
do espaço seu 
meio-ambiente, 
como os passá­
ros. Atualmente 
os pára-quedas 
dividem-se em 
dois grandes 
grupos: os re­
dondos e os 
quadrados, sen­
do estes últi-
mos os mais 
modernos. En-
tre os redondos 
convencionais, 
temos alguns 
de bom desem-
penho como o 
Papilon e o Pa~ 
ra-Commander. 
Já o Strato-
Cioude, o Strato 
Star, o Crusair, 
o Para-Foil e o 
Merlim, entre outros tipos de qua­
drado, realizam performances que 
excedem em muito às dos conven­
cionais. Como em todos os espor­
tes, existem vários tipos de compe­
t ições no pára-quedismo: precisão 
de aterragem (individual e grupo), 
tem por objetivo atingir um disco 
de 10 em de diâmetro; estilo, o 
pára-quedista realiza curvas e "loo­
pings"; trabalho relativo, que con­
siste na formação de figuras geo­
métricas formadas por vários pára­
quedistas . 

Por concentrar o maior núme­
ro de atletas, o Rio de Janeiro tem 
revelado muitos campeões, inclu­
sive internacionais. No mundial de 
1971, por exemplo, Everton ficou 
em 1? lugar em precisão individual 
e, no Pan-americano de 1975, o 
campeão nessa modalidade foi 
4 

Monte Santo. Mais recente, no 
Campeonato Sul-americano de 
1979, a equipe brasileira, fo rma­
da por Carneiro, Fonseca, Bueno e 
França, conquistou o 1? lugar em 
trabalho relativo. No Campeonato 

Brasileiro de 
1979, o Rio de 
Janeiro ficou 
com os primei­
ros I ugares em 
precisão indivi­
dual e grupo, e 
em estilo. 

A Federação 
de Pára-quedis­
mo do Rio de 
Janeiro 
FEPARJ- com 
sua sede na Av . 
Ernan i Cardoso 
58, Grupo 304, 
em Cascadura, 
encontra-se a­
tualmente em 
franca ativida­
de, com um ca-
lendário vasto a 
cumprir no ano 
de 1980. Todos 
os Clubes a ela 

filiados, espalhados por todo o es­
tado, estão em condições de rea­
lizarem cursos de formação de 
pára-quedistas. Os cursos de for­
mação e torneios realizados pelos 
Clubes são rigorosamente contro­
lados e fiscalizados pela FEPARJ, 
o que dá uma boa formação, gran­
de preparo, muita técnica aos no~ 
vos pára-quedistas e grandes exi­
bições em demonstrações que rea­
lizam por todo o Brasil. 

No curso de formação, o futu­
ro pára-quedista recebe aulas teó­
ricas de navegação, noção de ven­
to, lançamento, prática de ater­
ragem, emergência e posições do 
corpo no espaço. O pára-quedista 
aprende então a dominar seu cor­
po no ar, a mover-se no espaço e 
finalmente a voar. 
Texto : A lberto Gomes de Resende 

anos, pode-se iniciar nesse es­
porte; para isso é necessário su b­
meter-se à inspeção médica no 
Centro de Medicina Aeroespacial 
no Rio de Janeiro, ou ser apresen­
tado a um médico credenciado pe­
lo MAer. Uma vez aprovado, in­
gressará no quadro social e a se­
guir será matriculado na escola de 
pilotagem, quando então passa, a 
voar. Aprovado nas matérias teóri­
cas do exame final - navegação 
estimada, regulamentos, teoria de 
vôo, meteorologia - satisfaz as 
exigências para solar, dia de gran­
de emoção na carreira de qualquer 
piloto e o início de variadas ex­
periências em contato com a natu­
reza, em vôos ao sabor das cor­
rentes de ar que se formam no solo 
(térmicas) ou a sotavento das ca­
deiras montanhosas (colina). 

Depois de completar um núme­
ro de horas prefixado, será exami­
nado por um instrutor credenciado 
pelo DAC, obtendo assim o brevê 
de piloto civil (planador). Conqu is­
ta, assim, uma importante quali fi ­
caçao que o dispensa da presta­
ção do serviço militar e o incl ui 
na Reserva da Aeronáut ica. 

O pi loto de planador poderá 
inscrever-se no curso de avião, 
necessitando de um número redu­
zido de horas; com isso se habi­
litará, mais tarde, ao reboque de 
planadores. 

No volovelismo, o praticante 
poderá conc i liar atividades em co­
mum- planando ou rebocando­
tornar-se instrutor ou competi r 
nos diversos campeonatos cons­
tantes do calendário da ABVV. Na 
verdade, os adeptos desse esporte 
vivem nesta "Terra dos Homens"· o 
lema de Saint-Exupery - "o ho­
mem só respira livremente se par­
tilha com outros um ideal desi n­
teressado e comum". 

Texto: Comte Newton Lemos 
de Azeredo. 

'---
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BATTLE OVER BRITAIN É UM LIVRO MUITO IMPOR· 
TANTE PARA AQUELES QUE SE INTERESSAM PELAS 
COISAS DA AVIAÇÃO 

BA TTLE OVER BRITAIN, Francis 
K. Mason; edições DOUBLEDA Y E 
COMPANY, INC GARDEN CITY 
NEW YORK. Publicado na Ingla­
terra, por Me Whirter Twins Lod. 
24 Upper brook Street, London, 
1969, 636 páginas, $ 14.95. 

Sábado, 17 de agosto de 1940 

"Os últimos oito dias custaram 
ao Comando da Caça a vida de se­
tenta e oito pilotos, e outros vinte 
e sete foram severamente feridos. 
Destes, mais de sessenta por cen­
to eram pilotos experientes, cujos 
lugares nos esquadrões seriam 
ocupados por jovens recém-trei­
nados em curso abreviado de vôo 
na Unidade de Treinamento Opera­
cional (OTU) e sem nenhuma expe­
riência anterior de combate. O 
mais inquietante era que a OTU 
sozinha não conseguia acompa­
nhar as necessidades do Comando 
de Caça na formação das novas 
unidades a serem criadas. É bem 
verdade que quatro esquadrões 
constituídos de pilotos e Tchecos 
poderiam ser formados, mas isto 
determinaria a' necessidade de a 
RA F fornecer pessoal para as posi­
ções-chaves, ocasionando ainda, 
nestas unidades, a duplicação de 
comandante e operações, causan­
do um adicional esforço às já can­
sadas reservas de Dowding". 

DOWDING - GENERAL (TRÊS 
ESTRELAS) SIR HUGH DOWDING 
A.O.C. -in - C 

BA TTLE OVER BRITAIN é um 
livro muito importante para aque- · 
les que se interessam pelas coisas 

da aviação. Relata as batalhas aé­
reas ocorridas sobre a Grã-Breta­
nha em 1917- 1918, o dia-a-dia (1 
de julho de 1946 - 31 de outubro 
de 1946) da Batalha da Inglaterra e 
apreparação das forças aéreas no 
intervalo entre os dois conflitos. 

É mais um livro de consulta do 
que propriamente de leitura corri­
da. 

No seu corpo principal, narra 
detalhadamente os acontecimen­
tos diários da batalha com grande 
riqueza de detalhes, completando 
com anotações estatísticas ofi­
ciais, tais como: número de aero­
naves abatidas de ambos os lados, 
com relato sumário do evento, es­
quadrão e tipo de aeronave, situa­
ção física da tripulação e condi­
ções finais do avião . 

Inclui, também, a ordem de Ba­
talha Aérea do Comando de Caça 
da RAF e da LUFTWAFFE. 

Nos Apêndix lista: 

1 - Todo o pessoal de vôo 
engajado no Comando de Caça da 
RAF, no período de 31 de julho a 
31 de outubro de 1940, com nome, 
posto, condição operacíonal, es­
quadrão, aviões abatidos, se mor­
to ou se sobreviveu à batalha e 
finalmente nacionalidade. 

2 - Pessoal da LUFTWAFFE 
participante das batalhas. 

3 - Aeronaves envolvidas de 
ambos os lados. Descrição histó­
rica do desenvolvimento do proje­
to até entrada em serviço. Dados 
técnicos acompanhados de ilus­
tração a cores em 5 vistas. 

4 - Produção e disponibili-

COMIDA 

O AMBIENTE É POBRE, 
MAS A COMIDA É DIVINA! 

Parece até gozação ou vi ngan­
ça. 

Um dia você está pererecando 
antes da decolagem, ali pela sala 
de tráfego, despacho, pátio de 
manobra ou qualquer outro lugar 
do mundo nada encantado dos 
bastidores do aeroporto, quando 
pinta ele. Ele é aquele cara que 
todos nós encontramos antes da 
decolagem, aqui ou em qualquer 
lugar do mundo e que está sempre 
por dentro de tudo. O diálogo é 
clássico: 

- Ôi! Como vai? Há quanto 
tempo não nos encontramos! Você 
está-se escondendo onde? 

- Eu? Ando por aí, voando 
muito (ou pouco, depende do saco 
para a resposta). 

- Tás indo p'ra onde? 
- A h! Vou p'ra Quibobró da 

Jaqueta. 
A escala anda apertada. Não 

dá p'ra escolher. 
- Quibobró? Acabei de chegar 

de lá. Vais pernoitar? 
-Vou! 
- Então bicho, não pode dei-

xar de ir a um restaurante sensa­
cional. Ainda não está multo 
conhecido, por isto é que tem uma 
comida que é um negócio; você vai 
gostar. 

Dado o nome; direção; mapa 
feito; recomendação ao Mário, o 
dono; e Ceará, o garçon de fé, lá 
se vai o nosso chapa alegre e 
satisfeito com mais este serviço 
público prestado. 

Vários pousos, embarques e 
desembarques; depois chegamos 
ao local de pernoite. 

Aí, como estamos ainda em 
boa forma e não naquela de pro-
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curar a farmácia mais próxima, 
estômago colado as costas por ter 
passado o dia inteiro sem comer, 
com a dor do vazio e não da fome, 
lembramo-nos da recomendação 
gastronômica. P'ra quem passou o 
dia refugando o lanche frio, que é 
uma fria, ou o eterno filé com 
ervilhas ou galinha com arroz de 
passas trazido pela comissária em 
horário atravessado, até que a 
idéia de comer não soa mal . Nem o 
fato de estarmos a quilômetros de 
distância do oceano ou de que o 
rio mais próximo está no país 
vizinho nos alerta sobre o nome da 
casa de pasto - "O PEIXÃO 
VIENENSE" - que nos foi reco­
mendada. 

Banho tomado, ânimo refeito, 
descemos do apartamento. 

Na portaria do hotel, indaga-se 
daqui e dali, e, claro, ninguém 
conhece o diabo do restaurante. 

A cidade, por outro lado, não 
oferece nenhuma opção em maté­
ria de comida. E para não cair no 
maldito churrasco rodízio ou filé 
com fritas, insistimos. Lá vamos 
nós em busca do maravilhoso 
templo da gastronomia, conforme 
recomendação feita há dez horas 
atrás. 

No primeiro táxi , o comandan­
te do intimorato fusca, após rece­
ber o planejamento da viagem, 
olha-nos com aquele sorriso ma­
roto com que todo chofer de táxi 
olha para o tipo diferente dos 
passageiros costumeiros. E lá 
vamos nós com a certeza de já 
estarmos sendo "garfados na cor­
rida". 

Depois de prolongada etapa e 
vários cruzeiros a menos na car­
teira, chegamos ao local com 
sensação de ·que, sem Doppler, 
INS, ou outro equipamento de 
navegação, jamais voltaremos ao 
hotel, que, para vergonha nossa e 
desmoralização do experimentado 
navegador que pensávamos que 
fôssemos, estava a apenas três 
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quadras de distância, como cons­
tatamos na volta. 

"Voilá", como dizem os fran­
ceses. Aqu i estamos. Casa velha, 
mesas de pinho, toalhas (oh hor­
ror) de plástico, garçom mal-en­
carado, ar pesado . A vontade é de 
se mandar dali, mas lembramos: 

- O ambiente é pobre, mas 
não se impressione; a comida é 
divina. Sentamos. Meio desassun­
tado aparece o garçom . 

Por que será que todo peixe de 
rio é tucunaré e de mar badejo, em 
todos os restaurantes, de norte a 
sul? A pergunta fica sem respos­
ta. 

A falta de criatividade no car­
dápio, que não existia, chega ás 
raias da indigência. Trava-se, en­
tão, o seguinte diálogo: 

- O que é que tem p'ra se 
comer? 

-Peixe 
- Peixe? 
- É, peixe. 
- Peixe como? 

Peixe frito, escabeche, 
caldeirada e só. 

- Qual o peixe? (pergunta 
imbeci l) 

- Tucunaré. (é claro) 
-O que acompanha? 
- Farofa e arroz. 
-Cerveja? 
- Qual é a que o senhor quer? 
- Antarctica 
- Esta não tem! 

Então, traz qualquer uma. 

O peixe vem razoavelmente 
frito e em pouca quantidade. O 
arroz, à moda do norte e nordeste, 
está frio, e com a característica do 
"sempre unidos venceremos". A 
farofa não dá pra fazer. De farinha 
grossa e grãos duros lembra que 
dentista está custando uma nota. 
Por falar em nota, a nota é uma 
nota. 

Chateados, cansados e mal 
comidos, voltamos ao hotel, a três 
quadras de distância. 

LIVROS 
dade dos aviões mais importantes 
usados no período.' 

5 - Emblemas das unidades 
da LUFTWAFFE. 

6 - Uniformes e insígnias da 
RAF e LUFTWAFFE. 

7 - Miscelânea, incluindo 
análise do serviço de informações 
alemão sobre a RAF em compara­
ção com a LUFTWAFFE; efeito 
dos bombardeios alemães; milita­
res ingleses condecorados e o mo­
tivo; defesas terrestres; localiza­
ções das estações de radar ingle­
sas e finalmente extensa bí.blio­
grafia utilizada. 

(A/R OFFICE COMAND - IN -
CHIEF) --- Comando de Caça da 
RAF 

• 
THE MIGHTY EIGHTH, Roger A. 
Freeman , Macdonald - London 
-- 311 páginas ·- L 3, 75 

Outro livro importante para os 
aficionados da história da aviação 
militar ou dos estudiosos do em­
prego estratégico da força aérea. 

The Mighty Eighth, em suas 
páginas de tamanho duplo, narra a 
atuação da Oitava Força Aérea no 
teatro europeu, durante a 11 Grande 
Guerra, que se tornou conhecida 
pelo emprego maciço da aviação 
de bombardeio em reides diurnos 
sobre a Alemanha. Seu equipa­
mento mais famoso foram as 
Fortalezas Boeing B 17, apesar de 
contar com maior número de Libe­
rator 8 24. 

Os capítulos dedicados à avia­
ção de caça esgotam o assunto. O 
emprego das aeronaves Mustang 
P-51, Thunderbolt P-47, Líghtning 
P-38 e Sptífire usado com insígnia 
americana é bem detalhado e for­
temente ilustrado. 



Vários anexos, com dados es­
tatísticos e "vistas aéreas" das ae­
ronaves empregadas com as p intu­
ra~ e insígnias dos vários esqua­
droes do efetivo da Oitava Força 
Aérea compõem essa obra de lei­
tura fascinante. 

• 
SENTA A PUA ! Rui Moreira Lima 
- Biblioteca do Exército Editora 
- 451 pág. Cr$ 210,00 

"Esta história da participação 
da FAB na Campanha da Itália 
extrapola os limites propostos pe­
lo autor - que q.cabou escrevendo 
a história da própria A viação de 
Caça no Brasil. Este livro será, 
sem dúvida, leitura obrigatória de 
todas as novas gerações de caça­
dores brasileiros". 

(Brig Nero Moura, Comandante 
do 1.0 Grupo de Caça na Itália). 

Gostoso de ler. Certamente 
agradará. não apenas aos interes­
sados e aficionados pela aviação. 
Tratamento literário em linguagem 
direta, humana coloquial, dispen­
sado pelo autor, faz com que colo­
quemos a obra entre as mais re­
comendadas no gênero. 

Bengo Kazavubu 

COMIDA 
Muitos pousos, embarques e 

desembarques após retornarmos . 
à base. lmersqs em profundos 
pensamentos andando em direção 
ao estacionamento, somos cha­
mados à realidade pelo seguinte 
papo : 

- Oi! Como vai? Tás vindo 
daonde? 

- Estou vindo de Quibobró. 
Acabei de pousar. 

- Qu ibobró? Estou indo pra 
lá. 

- Vai pernoitar? 

-Vou. 

- Pu xa! La em Quibobró tem 
um restaurante novo, sensacional! 

- Bla Bla Bla! Blabla bla! 

Acho que é assim que come­
çam as lendas! 

• 
Agora uma dica sena. Quem 

for a Salvador e quiser travar um 
embate com a culinária baiana, 
sem tremendas su rpresas no outro 
dia, o endereço é o Bar Gasso que 
fi ca próximo ao Centro de Con­
venções, na Pituba. 

Mas atenção, a entrada, que é 
composta de crustáceo - cama­
rão frito , lagosta, pitu, casquinha 
de siri - deve ser pedida ·para 
metade dos comensais, para não 
tirar o apetite. 

Se a ordem é maneirar na en­
trada, a sugestão também é válida 
para a cerveja ou outros acompa~ 
nhamentos. A razão é que os pra~ 
tos da culinária baiana são de ela­
boração demorada e haja paciên­
cia ... 

Para quem tem pressa, o local 
não é indicado. E nem para aque­
les que não gostam de comida no 
azeite (dendê) e com leite de coco. 

Outro informe, o restaurante 
não é nada barato, mas vale a pena 
a experiência. 

Esperidião Benevides 

Egberto Gismo'nti pode ser 
considerado um nome singular na 
música popular brasileira. Com 
uma austera formação clássica, 
que inclui até cursos de compo­
sição em Paris, Egberto começa a 
ser conhecido pelo público bra­
sileiro nos idos de 68, quando 
apresentava a música O SONHO 
no Fest ival Internacional da Can­
ção. De lá para cá muita coisa 
mudou na sua carreira. Inicialmen­
te, um músico considerado difícil 
(isto é, não vende}, hoje, talvez um 
dos mais importantes músicos do 
mundo, reconhecido e aclamado 
pelas mais diversas platéias e crí­
ticos, como a americana, a euro­
péia e a jap.onesa. Podemos falar 
em marcos na carreira desse vir­
tuoso pianista-violonista-flautista: 
o lançamento do LP Academias de 
Danças (nome do grupo que até 
hoje o acompanha), em 1974, fez 
suas vendas aumentarem vertigi­
nosamente; o lançamento do LP 
Dança das Cabeças (pelo selo 
alemão ECM}, uma obra-prima que 
mereceu a atenção e os prêmios 
dos melhores crít icos de Jazz do 
mundo; e, finalmente, sua viagem 
e concerto no Xingu, que trouxe­
ram uma influência "filosófica" 
indígena importantíssima para a 
sua música (podemos percebê-la 
nos discos Nó Caipira e Sol do 
Meio-Dia) . 

O lançamento do disco Circen­
se (Maio-80) mostra-nos um com­
positor seguro e harmonioso, um 
instrumentista com uma técnica 
estupenda; estágios que foram 
atingidos em uma trajetória cor­
rente e sempre progressiva. Nas 
palavras do próprio Egberto, este é 
um de seus mais brilhantes tra­
balhos. Podemos destacar as 
faixas Cego Aderaldo , composição 
nordestino-indiana, em que o vio­
lão do Egberto duela com o vio­
lino de L. Shankar (sobrinho do 
Ravi Shankar) e Palhaço, compo­
sição de um lirismo impressionan­
te . Hermano Junior 
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RECONHECIDO COMO EXCELENTE TERAPÊUTICA 
OCUPACIONAL, O PRAZER DE MONTAR "AVIÕEZI­
NHOS" PODERÁ PROPORCIONAR HORAS AGRADA~ 
VEIS .•. 

Um F-5E Tiger 11, camuflado 
nas cores do 1? Grupo de Caça de 
Santa Cruz, estacionado ao lado 
de um P-47, utilizado pelo Brasil 
na Itália, também pelo 1? Grupo de 
Caça! ... lmpossjvel, dirão os que 
se lembram da campanha brilhan­
te dos P-47 na Itália. Os P-47 não 
são mais utilizados na FAB desde 
1953 e nesta época nem se pensa­
va nos F-5E. 

Este fato, realmente estranho, 
poderá ser esc larecido se for dito 
que os dois aviões estão coloca­
dos em uma vitrina e na realidade 
são dois modelos em escala e ré­
plicas perfeitas dos aviões reais. 
Ao lado deles poderá estar um 
"Spad" ou um "Fokker D VIl", bi­
planos da 1? Guerra Mundial ou 
quem sabe um "Spitfire" ou "Mes­
a 

serschmitt" muito falados durante 
a 2? Guerra Mundial. 

Considerando-se o "Stress" da 
vida nas grandes cidades ou a in­
formação absorvida pelas pessoas 
passivamente através da televisão, 
o que contribui para a falta de 
diálogo nos lares, podemos dizer 
que o modelismo, e em especial, 
em nosso caso, o modelismo plás­
tico, tem uma grande contribuição 
a dar para tornar mais agradáveis 
as nossas horas de lazer. Reco­
nhecido como excelente terapêuti­
ca ocupacional, o prazer de mon­
tar "aviõezinhos", "carrinhos", 
etc. poderá proporcionar- lhe horas 
agradáveis com seu filho, sua fi­
lha, sua esposa, etc. 

Há uma grande variedade de 
modelos à venda no comércio, não 

VÔO L VRE 

DENTRO DA GENTE, O 
ÍCARO PERMANECE Avi .. 
009 ESFREGANDO AS 
MÃOS ... 

Voar não é apenas com os pás­
saros. Pelo menos, desde Santos­
Dumont. O ícaro que reside na 
gente (Freud explica?) se realizou 
no campo de Bagatel/e, no início 
do século. No entanto, os primei­
ros caminhos trilhados pelos dis­
cípulos do inventor do "14 Bis " 
pressagiavam uma sofisticação 
da máquina de voar. E ocorreu de 
tal forma, que o "voador" acabou 
transformando-se num técnico ca­
da vez mais altamente especializa­
do e menos "curtidor". O homem 
descobriu que suas asas de metal 
estavam longe de comparar-se a 
penas e seu fôlego precisava de 
muito petróleo, raro e caro. 

Depois que o engenheiro ita­
liano Francis Roga/lo inventou a 
Asa Delta, a situação em relação 
aos pássaros entrou numa outra. 

Aí o cara começa com mil elo­
cubrações: "Passageiro .. . jatão lu-



MODRLISMO PLÁSTICO 

só em casas especializadas no 
" hobby" , assim como em pape la­
rias e lojas de brinquedos. Você 
poderá escolher o modelo de acor­
do com as suas preferências por 
av1oes, carros , navios , motos, 
bonecos e muitas variações dentro 
de cada um destes tipos. Ass im é 
que você poderá ser at raído pelos 
biplanos do início da aviação, mas 
seu fi lho poderá gostar de jatos 
modernos . Neste caso é melhor 
comprar os dois modelos e montá­
los juntos. Para o inician te é ex­
tremamente simples. As instru­
ções de montagem são sempre 
muito detalhadas e à prova de erro . 
Você poderá montar o seu " Ki t" 
apenas com as instruções e um 
tubo de cola. Caso você deseje 
expandir mais o seu prazer e capr i­
char o seu modelo, deverá possuir 
uma peq uena faca ou gilete para 
cortes e raspagens, um pedaço de 
lixa fina para aparar uma ou outra 
rebarba do plásti co e um pincel 
para aq uele acabamen to final . O 
tempo a dedicar à montagem é 
uma opção sua. Existem verdadei ­
ras obras de arte de capricho que 
foram montadas ao longo de vá­
ri os anos . 

Ao adquir ir seu modelo, não se 
confunda com a escala anunciada 
na caixa. Esta escala indica a pro­
porção pela qual o seu modelo fo i 
reduzido em relação ao objeto re­
al. Assim, um centímetro em um 
modelo de car'ro na escala 1 I 32 
co'rresponde a 32 centímetros do 
carro em tamanho real. A escala 
mais comum no caso de av·iões é a 
1 172, mas existem também "Kits" 
nas escalas 1 I 144, 1 I 48, 1 I 32 e até 
1 I 24. Quanto menor a escala, 
maior será o tamanho do modelo 
no término da montagem; por is­
so, prepare o espaço para exibir 
seu modelo aos seus amigos, de 
acordo com a escala do "Kit" ad­
qui rido. 

O modelismo poderá ser uti li­
zado, também, para sat isfazer 
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xuoso .. . viajando com uma porção 
de gente .. . levando aquele papo 
descon traído, sem ao menos olhar 
pela janelinha ... saboreando 
"uisquinho" ... é .. . realmente a tal 
"sensação de voar" já não tem nada 
a ver. 

Dentro da gente, o ícaro perma­
nece ávido, esfregando as mãos. 
Por isso mesmo o Vôo Livre che­
gou, viu e venceu. Aquele desejo 
louco de voar - que não dá pra 
segurar, na base do "Explode Cora­
ção" - de sa ir por aí fe i to num 
sonho, solto no ar, encontra sua 
realização quando se decola da 
Pedra Boni ta (RJ) ou dum outro 
lugar maneiro des te imenso País de 
aeronautas . 

Pra se chegar a ser um Homem­
pipa . todavia, enfrenta-se uma 
barra. O "louco por voar" - se for 
no Rio - começa a adestrar-se 
com um instrutor do Rio Clube ou 
da ABVL (A ssociação Brasileira 
de Vôo Livre), levando mil tombos 
no Morro do Assalto, em Jacarepa­
guá . Levanta o bico! Tira a mão da 
barra ! Deixa estofar, agora ! E tome 
aquela de carregar a asa nas-cos­
tas, morro acima- ela pesa pouco 
mais de 20 kg. Nessa fase o "lou­
co" inicia a corrida para o salto a 
partir de uns vinte metros; tenta 
pilotar um "bacalhau" (asa sem 
gra ndes recursos técn icos, acon­
selhada para os principiantes) e 
experimenta até como "arborizar" 
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VÔO LIVRE 

(pousar numa árvore, como emer­
gência, se não der pra chegar nou­
tro lugar). 

O termo "bacalhau" pegou por 
causa do Antero - um português 
que transava Vôo Livre (RJ) e na 
decolagem da rampa gritava: "Sai 
da frente, que lá vou eu com meu 
bacalhau!" 

Passada essa fase, vem o está­
gio na Grota Funda (130 m), um 
mínimo de quatro vôos observados 
e finalmente o "louco" está pronto 
pra saltar do Pepino (da rampa da 
Pedra Bonita, a 500 m para a Praia 
do Pepino). Em seguida, são feitos 
mais quatro saltos checados pelo 
pessoal da ABVL. Se tudo sair 
"beleza", o "louco" é considerado 
"solo" - se bem que no Brasil 
quase não existam asas únicas 
para instrutor e aluno (duplo trapé­
zio). Desta forma a expressão "so­
lo" significa mais "vai em frente 
que o mundo é todo teu!" Isso não 
quer dizer que o tratamento dos 
cursos não seja sério ou que a 
coisa funcione na base do jeitinho 
tupiniquim. Ocorre que, no meio 
dos Homens-pipas, surgem uns 
indivíduos geniais e, de repente, a 
gente descobre que o Jairo de Oli­
veira (Diretor Técnico do Rio Clube) 
desenvolveu até um simulador de 
vôo, no que vem sendo imitado por 
franceses e suíQos. 

A tua/mente, só no Rio de Janei­
ro, existem mais de seiscentos 
aficionados - e no Brasil todo, 
por volta de mil e trezentos -
desse emocionante esporte que, 
segundo os praticantes, "não faz a 
gente se sentir pássaro, mas des­
cobrir toda a dimensão do corpo e, 
através dessa experiência, encarar 
o mundo da gente com um jeito 
mais humano." 

DE PAULA, W J 
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seus desejos de possuir miniatu­
ras de coisas que você normal­
mente não poderia ter, como um 
carro Ferrari ou um avião P-47 
Thunderbolt, que foi usado pela 
FAB na Itália, ou uma bela cara­
vela antiga para ocupar aquele es­
paço vazio na sa la do seu a:::-ou­
tamento. 

Mas nem sempre foi tão s im­
ples assim. A construção de mo­
delos teve um grande impulso du­
rante a 2? Guerra Mundial, pela 
necessidade que havia de modelo:.; 
de aviões e navios para treinamen­
tos de reconhecimento entre ami­
gos e inimigos. Milhares de mo­
delos foram construídos, princi­
palmente em madeira, e eram to­
dos bem rudimentares, com ênfa­
se maior na silhueta e não no 
detalhe. Com o térm ino da guerra 
e o desenvolvimento do plástico, 
apareceram os primeiros modelos 
plásticos oferec idos comercial­
mente, mas ainda sem qualidade e 
sem uma escala definida. De lá 
para cá o desenvolvimento da tec­
nologia permitiu a oferta dos belos 
modelos que podemos adquirir ho­
je, com um nível de detalhe es-

pantoso, contendo peças croma­
das, coloridas etc. 

A montagem de modelo:; pode 
constituir-se em uma opção válida 
para as suas horas de folga. 

Para você haverá os benefícios 
de uma atividade relaxante que o 
fará esquecer os problemas do dia­
a-dia . É, também, uma grande 
oportunidade de um trabalho 
construtivo junto com outros 
membros de sua família, além de 
outras vantagens como o desen­
volvimento da habilidade manual, 
principalmente das crianças , o 
conhecimento de novos fatos atra­
vés da história do objeto nela re­
presentado pelo seu modelo e 
muitas outras coisas divertidas 
que você irá descobrindo após a 
colagem das principais peças. 
Portanto, adquira seu modelo pre­
ferido e, no próximo fim-de-semg­
na, "esqueça" de colocar gaso­
lina no carro e descubra as deli­
cias deste "hobby". 

Marco A. Vianna 



AERONÁUTICA ENTREVISTA Ten Brig DÉLIO 
Uma conversa, franca e informal, com o Ministro da Aeronáutica, sobre sua carreira 
militar 

O bom t1umor é urna das carac­
terísticas mais marcantes da sua 
personalidade. Uma outra é a ca­
pacidade nata de colocar o inter­
locutor à vontaéle, corno se o 
conhecesse há séculos . 

Este senhor de ócu los de aros 
finos, nascido num 23 de novem­
bro, na cidade do Rio de Janeiro , 
filho do Coronel Leopoldo Jardim 
de Mattos e Dona Amélia Jardim 
de Mattos, ingressou na vida mili­
tar a 12 de abril de 1935. Decla­
rado Aspirante a 22 de novembro 
de 1937 e promovido a Of icial Su­
perior em outubro de 1950, alcan­
çou o último posto da carreira na 
ativa em março de 1974. Tem em 
seus assentamentos duas cam­
panhas: Atlântico Sul , no período 
1943/1945, e I Grupo de Caça , 
como complemento do efetivo em 
1945. Foi Comandante do 2 ? Gru-

Eu gos taria de ser médico, mas se eu 
fosse estudar Medicina, iria criar pro­
blemas para minha mãe 

pode Caça, do 2? Grupo de Trans­
porte, do 6? Grupo de Aviação , da 
Base Aérea dos Afonsos, da Esco­
la de Oficiais Especialistas e de 
Infantaria, do IV Comando Aéreo 
Regional, do Comando Geral do 
Ar, Subchefe do Gabinete Militar 
da Presidência da República, Adi­
do Aeronáutico em Paris, Diretor 
de Documentação e Histórico da 
Aeronáutica , Chefe do Estado­
Maior da Aeronáutica e Ministro 
do Superior Tribunal Militar. Pos­
sui, além de todos os cursos mili ­
tares necessários à carreira de 
Oficial-Aviador, o de Pi loto de 
Caça nos Estados Un idos da Amé­
rica. Portador de mais de uma de­
zena de condecorações nacionais , 
foi agrac iado, também, com as 
seguintes comendas: Medalha da 
Ordem do Mérito Mi litar do Para­
guai, da Legião de Honra da Fran-

Comecei a voar na Panair como Tenen­
te; me julgava um principe. Aí fui fazer 
estágio no estofamento, na hélice, no 
motor .. . até tirar manche .. . 

ça, do Mérito "Ten Carlos Meyer 
Baldo" da Venezuela, sendo Piloto 
Honoris Causa da Força Aérea 
Paraguaia e Membro Honorário da 
Força Aérea Equatoriana. 

Sua alma perenemente voltada 
para o humor acabou por inseri-lo 
entre as figu ras lendárias e cons­
tantes do píóprio folclore aeronáu­
tico. As passagens que lhe atri­
buem - nem todas certamente 
verídicas- são recebidas com um 
sorriso, como se estivesse as­
sumindo a autoria. Por exemplo , 
contam que, quando Tenente-Co­
ronel, servindo numa Unidade Aé­
rea, teria recebido a visita inespe­
rada de um Oficial-General em 
inspeção à Base. Com o coman­
dante ausente, no momento , teria 
sido ele- na qualidade de of icial 
mais antigo da organização e, por­
tanto , o subcomandante instado a 

O aviador civil é tão aviador, gosta 
tanto do Brasil como nós, só que eles 
estão à paisana e nós fardados . 
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prestar as honras ao visitante . O 
Brigadeiro era do t ipo met iculoso 
que apontava mil defeitos na uni­
dade inspecionada, recebendo a 
cada observação uma desculpa por 
parte do então Tenente-Coronel 
Délio. Tudo transcorria num clima 
passável, até que o Brigadeiro en­
controu uma Kombi estacionada 
na cabeceira-da-pista . "Coronel , o 
que está fazendo aquela viatura 

RA - O nosso objetivo é entrevis­
tar o homem que está por 
trás do Ministro. 

DJ - Bem .. . eu não tenho objeti­
vo em aparecer. Se minha 
vida pessoal pode servir pa­
ra ajudar o pessoal da For­
ça Aérea; se a vida de um 
camarada que de último de 
turma chegou a Ministro; 
se isto for bom para a For­
ça, e para mim não pesa 
muito, vamos lá! 

RA - O Senhor pegou muito 
bem o espírito da coisa Bri­
gadeiro; eu perguntaria en­
tão como o Senhor come­
çou a sua carreira? 

DJ - Filho de Militar, fiquei ór­
fão muito cedo. Minha fa­
mília é de 10 irmãos; 9 ir­
mãos, porque um morreu; 
quatro homens e cinco mu­
lheres. Uma das irmãs 
mais velha casou-se com 
oficial-aviador, o Átila Go­
mes Ribeiro, e os quatro 
homens foram para a vida 
militar. Talvez muito mais 
pela · injunção de nós ser­
mos órfãos de militar e não 
termos condições de estu­
dar outra coisa que não 
fosse a carreira militar, que 
era mais barato. Eu digo, 
com toda a franqueza, que 
gostaria de ser médico; 
mas, se eu fosse estudar 
Medicina, iria criar proble-
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parada justamente naquele local?" 
Sem t itubear, o subcomandante 
teria respondido: "Excelência, 
esta eu confesso que não sei, mas 
imagino que esteja ou em pane ou 
aguardando permissão para deco­
lar". 

E, apesar de tantos títulos ou 
talvez até em função do que es­
sas honorificências significam pa-

A ENTREVISTA 

ma para minha mãe que 
não teria condições de 
educar os outros . Rou­
pas .. . livros ... eram muito 
caros . Então fui para a car­
reira militar, com espírito 
de Cavalaria. Sempre mon­
tei a cavalo , desde criança. 
Modéstia à parte, montava 
bem, saltava bem, e, na Es­
cola Militar, no momento 
em que meu irmão, que era 
da mesma turma que eu, 
escolheu a arma de Cavala­
ria, eu escolhi a A viação, 

ra a sua personal idade de homem 
simples , prát ico e ext rovert ido, 
Sua Excelência, o Ministro de Es­
tado da Aeronáutica" humildemen­
te evi tou falar dele mesmo. Fica­
mos à vontade. A entrevista trans­
correu num clima de certa des­
contração, malgrado o austero 
local onde se realizou: o seu gabi· 
nete no Ministério, em Brasília. 

• 

pois senão escolheria a Ca­
valaria por causa de meu 
pai. 

RA - Eu complemento a pergun­
ta: existe associação de 
Aviação com Cavalaria? 
Por que a grande maioria 
do pessoal que fo i para 
aviação mili tar normalmen­
te veio da Cavalaria? 

DJ - Essa relação exis te pela 
própria missão do Exérci­
to. A A viação cons ti tuía a 
5.8 Arma. Fazia a missão da 
Cavalaria , que era o re­
conhecimento. A Aviação 
reconhecia mais longe. En­
tão nós íamos, normal­
mente, às aulas juntos 
com a Cavalaria . Daí a ra­
zão de um grande en tendi­
mento en tre o pessoal de 
Cavalaria e o de A viação. A 
própria missão nossa, no 
Exército, era complemen­
tada pela missão da Cava­
laria que reconhecia mais 
perto. 

RA - E depois que o Senhor 
passou e estava no Exérci­
to , o Senhor foi para a Ca­
valaria e . . . 

DJ Eu não fui para a Cavalaria. 
RA O Senhor escol heu a Ca­

valaria? 
DJ Eu escolhi a Cavalaria. O 

primeiro ano da Escola Mi­
litar era comum a todas as 
Armas. Então o aluno rece-
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bia preparação militar. No 
fim do primeiro ano, o alu­
no escolhia as armas que, 
naquela época, eram Infan­
taria, Cavalaria, Artilharia, 
Engenharia e A viação. O 
pessoal da A viação era 
submetido a exame de saú­
de muito rigoroso. Minha 
turma começou com 30 e 
acabou com 18, e como as­
pirante saíram ainda mais 
3. Esses terminaram fazen­
do curso de Engenharia 
Militar. Um deles era o Ri­
zental, pai do Rizental que 
você conhece. Era muito 
bom piloto, mas saiu por 
indisciplina de vôo que, 
naquela época, já desliga­
va. Essa intimidade que 
existia entre Cavalaria e 
A viação eu já expliquei: as 
nossas missões eram pra­
ticamente as mesmas, 
umas mais longe, outras 
mais perto. No ambiente 
de escola militar, ambiente 
de alojamento, todo mun­
do se conhecia muito me­
lhor que em apartamento, 
o que criava mais intimida­
de. A intimidade vai a tal 
ponto que até hoje minha 
turma, que era uma turma 
muito grande e ainda tem 
duzentos e cinqOenta e 
tantos colegas, se reúne a 
todo ano. Uma turma que 
sempre se reuniu, não só 
agora que o Presidente Fi­
gueiredo, que foi colega de 
turma, é Presidente. Ela 
sempre se reuniu, todos os 
anos, ou de 5 em 5 anos 
em uma festa maior, au­
mentando muito mais es­
ses laços de camarada­
gem. 

RA - No tempo de Escola, como 
cadete, nós sempre ouvi­
mos diferençar as origens 
do pessoal que constituiu a 
primeira turma da FAB 
como "oriundo" e "prove­
niente". Por que essa dife­
renciação? 

OJ Porque quando criaram o 
Ministério da Aeronáutica, 
que foi junção da A viação 
Naval com a A viação Mili­
tar, o decreto saiu cons­
tando um oriundo e outro 
proveniente, para designar 
o pessoal que vinha desta 
ou daquela Força. 

RA Daí então .. . 
OJ Daí eu era oriundo ou não 

Hoje não me lembro se era 
oriundo; acho que nós do 
Exército éramos oriundos. 
Foi quando se juntaram as 
duas aviações e mais ou 
menos ao mesmo tempo 
criaram a Escola de Aero­
náutica, com a vinda de 
alunos de Faculdades ( o 
Neivinha por exemplo, o 
Dr. Neiva, era Engenheiro). 

O BREVÊ "8" É QUE 
TORNAVA O ASPIRAN­
TE PILOTO MILITAR 

RA O seu curso foi feíto em 
que ano? 

OJ Entrei para a Escola Militar 
de Realengo em 1935. Na­
quela intentona comunis­
ta, eu era cadete do primei­
ro ano. Terminei em 37 e 
em 38 eu fiz o que se cha­
mava Brevê "B", que nada 
mais é do que o curso de 
Tática Aérea. Hoje estou 
vendo que, após tantas vol­
tas, nós estamos caindo no 
curso de Tática Aérea co­
mo o antigo Brevê "B". O 
Brevê "B" é que tornava o 
aspirante piloto realmente. 
Missões de tiro, bombar­
deio, observação, fotogra-

fia e ... rodando .. . rodando, 
estamos caindo no que era 
a formação, no tempo do 
Exérci to. Três anos de Es­
cola Militar fo rmavam o pi­
loto e um ano como aspi­
rante formava realmente o 
Piloto Militar. Hoje, com o 
curso de Tática Aérea mi­
nistrado em Natal, no 
CATRE, temos a mesma 
coisa e eu acho que está 
muito mais certo. 

RA - E, àquela época, como era 
encarada a vocação do jo­
vem pela aviação? 

OJ - Acontece o seguinte: na­
quela época era muito 
mais difícil, porque para 
você entrar para a Aviação 
tinha a resistência do oai e 
da mãe, e quando não a 
dos irmãos. Eles achavam 
que não era meio de vida; 
era meio de morte. Aconte­
cia muito aciden te e então 
as famílias evitavam que 
os filhos fossem para a 
A viação . Normalmente 
iam . Iam escondidos. Pou­
cos iam com o conheci­
mento dos pais. Quando 
mamãe soube, eu já es tava 
na A viação, mas como era 
filho de militar houve uma 
compreensão maior. Lá em 
casa não teve problema ser 
aviador e fui seguir a vida 
profissional de aviador, 
onde fui muito feliz. Nessa 
época nossa aviação co­
mercial engatinhava. A 
maioria dos pilotos era da 
Pan American, da Condor, 
da Nirba (a Panair come­
çou com o nome de Nirba). 
Se não me engano, esse 
nome foi até 1933. Se não 
me engano ... 

RA A VASP é desta década 
também? 

OJ É. 

RA Como se formaram os qua­
dros de pilotos civis? 

13 

--' 



ENTREVISTA Ten Brig DÉLIO 

DJ - Como a legislação Brasi­
leira obrigou que as empre­
sas tivessem pilotos brasi­
leiros, então o pessoal do 
Exército e da Marinha que 
era o pessoal moço que 
voava muito, os Sargentos 
Pilotos (nós tínhamos sar­
gentos pilotos) foram para 
as empresas de aviação. O 
Mota, o Custódio, irmão 
do Leal Neto, foram os pri­
meiros militares a ir. Os 
sargentos pilotos e mais o 
pessoal da Reserva Naval 
Aérea. Mesmo assim, não 
eram suficientes; então a 
Panair do Brasil pediu 
mais uns pilotos à FAB. Eu 
era 2.0 Ten quando fui in­
dicado pela Panair como 
um dos pilotos. Na Panair 
passei 3 anos e oito me­
ses, mais ou menos, por­
que o estatuto militar per­
mitia que você fosse pres­
tar concurso na A viação 
Comercial. Antes de ter~ 

minar o prazo, voltei e con­
tinuei a minha carreira. 

OS PEQUENOS BOE­
INGS ERAM A VIOES DE 
CAÇA E EU ERA DA 
TURMA QUE GOSTAVA 
DE ACROBACIA 

RA Em que ano foi isso? 
DJ Eu fui autorizado ainda pe­

lo Ministro Dutra, no final 
de 1940, quase 41. Dezem­
bro eu estava servindo em 
Curitiba. Fui servir com o 
Jataí, mais velho. O Jataí 
mais moço, que já estava 
na . Panair, muito amigo 
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meu, que também serviu 
em Curitiba, insistiu muito 
e eu acabei indo para a Pa­
nair. Não era realmente 
meu gosto ir para a Panair. 
Voando aqueles Boeings 
pequenos eu me sentia um 
príncipe. Eram aviões de 
caça e eu era da turma que 
gos tava de acrobacia. Fa­
zia muito tiro terrestre de 
dia e à noite em cima da­
quelas lagoas perto de on­
de hoje é o Aeroporto 
Afonso Pena. Eu era muito 
envolvido na aviação de ca­
ça; então fui muito mais 
pela pressão do Jataí do 
que por minha vontade. 

RA - Nós tínhamos imaginado 
que isso tivesse ocorrido 
em 48,49. 

DJ - Não, foi de 41 a 44. Da Pa­
nair eu voltei para a FAB, 
já era FAB. Fui então ser 
Ajudante-de-Ordens do 
então Ministro da Aeronáu­
tica, Salgado F i lho, até fa­
zer parte do 1.0 Grupo de 
A viação de Caça, para 
substituir o pessoal que 
estava na Itália. Minha 
idéia era ir direto para a Itá­
lia, porque eu tinha um 
bom treinamento aéreo, 
voava muito bem. Na épo­
ca tinha feito um treina­
mento na Panair, mas por 
burocracia fui obrigado a ir 
para a América e, quando 
terminei o treinamento no 
P-47 e estava já com desti­
no ao porto de embarque 
para a Itália, a guerra na 
Europa acabou e regressei 
imediatamente ao Brasil, 
acho que no dia seguinte. 
Voltei trazendo PV-2 para o 
Brasil. 

RA - Qual era o equipamento 
que o Senhor voava na Pa­
nair? 

DJ - O primeiro avião que eu 
voei na minha vida foi o 
Curtiss Carabean mono­
motor de treinamento, o 

ERA UMA A VIAÇÃO 
MUITO MAIS ROMAN­
TICA EM QUE O PÉ E A 
MÃO VALIAM MUITO 
MAIS DO QUE OS INS­
TRUMENTOS 

Waco-S, depois o Stear­
man. Ao servir em Curitiba 
já voáva mos Corsário 
Boeing, um pequeno avião 
de caça com a fuselagem 
metálica. As asas com os 
bordos de ataques metáli­
cos, duas metralhadoras 
sincronizadas com a héli­
ce. Era uma aviação mui­
to mais romântica, em que 
o pé e a mão valiam muito 
mais do que os instrumen­
tos. Os aviões não tinham 
nem horizonte. No Stear­
man, como aspirante, eu 
tive um acidente: um cho­
que de aviões voando em 
cima de Caxias. Meu avião 
foi colidir com o avião do 
Camarão. Ele cortou a em­
penagem do meu avião e 
eu tive que saltar de pára­
quedas. Foi uma experiên­
cia muito boa na minha vi­
da, e eu senti bem o que 
aconteceu e passei a ter 
confiança total no pára­
quedas. Um fato que eu 
conto e acham que é brin­
cadeira, mas é verdade. Eu 
voava a 300m de altura, em 
descida indiana, em duas 
esquadrilhas de nove avi­
ões. Eu era o 4.0 ou 5.0 • 

Voava K 222, quando senti 
uma pancada numa curva 
para a direita; senti os co­
mandos ficarem moles; eu 
dei motor; o nariz entrou 
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no pique eu meti o pé no 
banco e saltei. Saltei, e co­
mandei o pára-quedas. 
Quando comandei o mos­
quetão do pára-quedas 
saiu uma fumaça branca e 
no meu pensamento (pen­
samento anda muito de­
pressa) veio a impressão 
de que a minha alma esta­
va me abandonando. Já 
larguei a alma, pensei. Is ­
so é uma verdade. Em tão 
pouco tempo você pensa 
tanta coisa. Mas o pára­
quedas abriu e eu cheguei. 
A empenagem ainda esta­
va no ar e caiu perto de 
mim. Mas acho que fui 
mais culpado do que o Ca­
marão . Porque na verdade 
o Camarão estava na mi­
nha frente nessa curva para 
a direita e eu, por falta de 
treinamento de vôo de gru­
po, em vez de descer, fe­
chei a curva, fiquei dentro 
e encobri o avião do Cama­
rão, e o perdi de vista. En­
tão o Camarão passou por 
trás de mim e cortou meu 
avião . 

RA - Depois desse treinamento 
militar o Senhor foi para 
a Panair? 

DJ - Mas an tes da Panair eu tive 
treinamento militar no 
Exército. Em Curitiba havia 
o 5.0 RA V, o Quinto Regi­
mento de A viação . Havia 
três Rêgimentos, o Primei­
ro no Rio, o Quinto em 
Curitiba e o Terceiro em 
Porto Alegre. Eu me lem­
bro, com muita saudade, 
porque foi uma época mui­
to feliz da minha vida. Jo­
vem, tendo meu avião pró­
prio, um Boeing, o 214, 
tendo ainda um A vro em 
que o carburador funcio­
nava no dorso, mediante 
uma mudança numa ala­
vanca que permitia aperfei­
çoar a acrobacia, que eu 
faria depois no Boeing. 

RA Voltando à pergunta an te­
rior , ficou um pouco no ar , 
na parte referénte a Panair, 
qual o equipamento que o 
Senhor voou? 

DJ - Na Panair do Brasil, eu vo­
ei o DC-2 que era um DC-3 
mais fino. O trem-de-pou­
so era suspenso manual­
men te por uma bomba hi­
dráulica ; o equipamen to de 
radionavegação era do tipo 
máximo e mínimo. Voei 
muito nas linhas Rio-São 
Paulo- Curitiba-Florianó­
polis-Porto Alegre. Tive 
oportunidade de inaugurar 
as linhas de Cuiabá, Co­
rumbá (feito já no outro 
equipamento Locheed Lo­
destar, com motor Pratt e 
Whitney que a FAB teve 
um só. Os outros sete com 
motor Wright). 

O AVIADOR CIVIL É 
TÃO AVIADOR, GOSTA 
TANTO DO BRASIL 
COMO NÓS Só QUE 
ELES ESTÃO A PAISA­
NA E NÓS FARDADOS 

RA - Durante os 3 anos que o 
Senhor voou na Panair, em 
que sentido esta experiên­
cia foi realmente válida? 

DJ - Foi válida em dois aspec­
tos principais: um profis­
sional e outro humano. Na­
quela época o vôo por ins­
trumentos ainda era um 
mistério. Então aprendi a 
voar por instrumento; 
aprendi a trabalhar com rá­
dio; aprendi a navegação 
mais caprichada que tinha 
que contar com a aproxi­
mação de máximo e míni-

mo que podia dar um erro 
de 180° (houve vários aci­
den tes em yirtude da pre­
cariedade de se determinar 
o bloqueio) . E também o 
conhecimen to que eu tive 
da aviação civil foi impor­
tan te para mim até hoje. 
Fo i importan te saber que o 
civil, o aviador civil, é tão 
aviador, gosta tanto do 
Brasil como nós, só que 
eles es tão à paisana e nós 
fardados. 

OS AEROCL UBES ERAM 
DEFICIENTES MAS ERA 
UM A VERDADEIRA 
CACHAÇA A AVIAÇÃO 

RA - Quer dizer que nós não te­
mos prioridade do gosto 
de voar? 

DJ - O gosto de voar é o mesmo 
do pessoal da aviação civil. 
Na minha época, o dinhei­
rinho que se economizava 
era para pagar mais horas 
de vôo . Vivia-se dentro do 
aeroclube. Os aeroclubes 
eram deficien tes, mas era 
uma verdadeira cachaça a 
A viação. Sempre conside­
rei a A viação uma cachaça. 
Depois que você começa a 
voar pela 1.a vez, cada vez 
que você passa um banco 
de nuvens é uma impres­
são que você guarda para 
o resto da vida. 

RA - O Senhor falou que foi pi­
loto de caça. Nós estamos 
um dia depois do dia do 
caçador, 22 de abril ; o Se­
nhor falou nos aviões 
Soei ng. Havia bases des-
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ses Boeing, na FAB daque­
la época? 

DJ - Havia Boeing no Rio de Ja­
neiro, o Boeing Corsário, 
um avião biplace, com me­
tralhadora rotativa na nace­
Je de trás, e também outra, 
atirando sincronizada com 
as hélices. Eram aviões 
comprados em 1932, se 
não me engano durante a 
Revolução de 32. 

RA - Agora voltando um pouco 
na época, também, como 
nasceu a idéia de transfor­
mar a Quinta Arma, como 
o Senhor falou, em Força 
Aérea Independente. Exis­
tiu algum mentor dessa 
idéia? Houve algum movi­
mento? Como se iniciou? 

DJ - Os Oficiais do Exército são 
precursores da A viação da 
Força Aérea. Entre eles po­
demos citar o próprio Bri­
gadeiro Cabral, Brig 
Eduardo Gomes, Brig Pin­
to. .. eu não quero citar 
mais nomes assim, para 
não ser injusto. Mas onde 
havia o maior movimento 
para a criação da Força Aé­
rea Brasileira era na Mari­
nha, porque o Oficial de 
Marinha, para ser aviador, 
só podia ir como 1.0 Tenen­
te. Se era difícil ir como 
Cadete, por causa da mãe, 
como 1.0 Tenente era mãe, 
pai, espqsa e, às vezes, fi­
lhos . Então o problema de­
les era muito maior. Nós, 
da Escola Militar, éramos 
os filhos queridos do Exér­
cito. O Exército nos tratou 
.muito bem, compreenden­
do até as nossas próprias 
brincadeiras de aviador 
que destoavam um pouco 
da brincadeira do infante. 

RA - Realmente destoava, Bri­
gadeiro, brincadeira de 
aviador, desde aquela épo­
ca? 

DJ Desde aquela época. Ima-
gine eu cadete com essas 
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minhas brincadeiras. Sem­
pre que perguntavam : 
quem é "peru" de aviação 
levante o braço . Eu dava 
um pulo ou levantava dois 
braços; então o frango de 
infantaria ficava doente 
com agente. 

RA Como? Que é frango de In­
fantaria? 

DJ Nós chamávamos frango 
ao Tenente, ao Instrutor, 
que nos "tesava". Frango 
de Infantaria que aliás, ho­
je, são todos amigos nos­
sos . Nos almoços de tur­
ma, eles todos participam. 
Nosso 1.0 ano de escola foi 
um ano depois do em que 
houve uma indisciplina na 
Escola. Então puseram 
uma "missão indígena" pa­
ra tomar conta dos cade­
tes. Minha turma pagou 
muito, pois os frangos 
chegavam à escola antes 
da alvorada e, ao terminar 
o toque de alvorada, eles 
costumavam entrar no alo­
jamento, principalmente 
no da A viação, dizendo: 
"me dá o n.0 de cinco que 
estavam dormindo para o 
Sargento-de-dia". E o meu 
número estava permanen­
temente nesta lista. 

RA - Uma coisa interessante 
nós pesquisamos nos li­
vros sobre a história des­
sa época. Como duas 
armas - aviação militar e 
aviação naval - de forças 
distintas, se deram tão 
bem, se coordenaram tão 
bem na sua junção? A que 
o Senhor atribui isso? A 
Marinha e o Exército for­
mando uma força nova, in­
dependente? Será que a 
guerra contribuiu para este 
êxito? 

DJ - A guerra ajudou muito, 
mas o que ajudou muito 
mais foi a compreensão 
dos mais velhos. Porque 
normalmente os Brigadei-

ros eram oficiais oriundos 
do Exército, e a maioria le­
vava para os' seus gabine­
tes os Oficiais de Marinha. 
Eduardo Gomes fez muito 
isso, usando gente da Ma­
rinha em seus Gabinetes. 
Isso permitiu uma melhor 
união entre as forças, mui­
to embora os regulamen­
tos da Marinha e do Exér­
cito fossem bem diferen­
tes. O tratamento, o regula­
mento era parecido, mas a 
terminologia diferente: era 
camarote; era prisão rigo­
rosa; era baixa à terra. En­
tão houve muita brincadei­
ra a esse respeito, mas no 
final a união foi muito mais 
rápida do que se esperava. 

RA - Nós insistimos na pergun­
ta, porque, como o Senhor 
bem falou, o aviador já traz 
psicologicamente o indivi ­
dualismo, uma sistemática 
de ser um tanto diferente, 
brincalhão, aberto, um ho­
mem que é voltado para o 
espaço; era de se esperar 
que houvesse atrito na jun­
ção de duas armas vindas 
de origens diferentes. 

DJ - Não vou dizer que não hou­
ve atrito. Houve atritos, 
mas pequenos. A fritos que 
não marcaram de maneira 
nenhuma essa união das 
torças. 

RA - Uma curiosidade. Como é 
que foi absorvido esse 
acervo tão diferenciado de 
bases. O Galeão era uma 
base da Marinha? 

DJ - O Galeão era uma base Na­
val. Aqueles prédios que 
você vê hoje, aqueles han_­
gares ocupados pelo Gru­
po de Transporte, ali estão 
obras de 1924, 25,26 por aí. 

RA O equipamento era dife­
renciado. Normalmente a 
Marinha operava com hi­
droaviões e o Exército com 
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aviões baseados em terra. 
Então o treinamento dos pi­
lotos, a for-nação eram 
bem diferenciados. Como é 
que isso foi superado? 

DJ - Não havia tantos hidro­
aviões na Marinha. Lá ha­
via muitos aviões de terra. 
Então, não era correto da 
parte deles fazerem um 
correio só - o Correio Aé­
reo Naval. Não havia muita 
diferença de equipamen­
tos. Eles usavam muito 
aqueles Tiger Moss; usa­
vam o bimotor Fock Wulf 
que acabaram sendo cons­
truídos até no Brasil. O 
próprio Exército tinha hi­
droaviões. No momento 
em que houve a guerra, o 
equipamento passou a ser 
americano e padronizado. 
E nós em seguida passa­
mos a apanhar aviões na 
América. Trazer Fairchild 
da América era uma verda­
deira odisséia; demorava 
um mês, 20 dias atraves­
sando esta frente intertro­
pical do norte da América 
do Sul, que não era fácil . 

RA - Brigadeiro, nós nos permi­
timos voltar à fase 41/44, 
quando o Senhor voou na 
Panair, na Aviação Comer­
cial brasileira e, numa fase 
difícil de logística, de falta 
de material, o Senhor deve 
ter recordações muito inte­
ressantes de fatos que de­
vam ter ocorrido nesse pe­
ríodo, não? 

DJ Na época da guerra no Bra­
sil, houve um grande movi­
mento de aviões no norte e 
nordeste do País. Hoje vo­
cê falando que pegava o 
número 140 para decolar 
de Belém ou Natal, acham 
que era brincadeira, que 
não era verdade. Mas era o 
dia in teiro avião voando no 
circuito para pousar. Haja 
paciência para esperar au­
torização para decolar. 

Quando houve o desem­
barque no Norte da África, 
em Casablanca, o movi­
mento de aviões no salien­
te do nordeste, como cha­
mavam o local, era muito 
intenso. Você via mesmo 
B-17 pilotado por garoto 
com 150 horas de vôo. 
Muita gente morreu nesse 
Atlântico. Muita gen te 
morreu no Amazonas tam­
bém, e até hoje não foi 
descoberto. De vez em 
quando descobrem um 
avião quebrado por aí na 
Guiana Francesa, Guiana 
Holandesa e Norte do Bra­
sil. 

A VIAÇÃO HOJE, NO 
BRASIL, NÃO É LUXO. 
AVIAÇÃO DE TRANS­
PORTE É UMA NECES­
SIDADE! 

RA - Nessa fase, também como 
eram os terminais de pas­
sageiros , a manutenção 
em terra, o atendimento 
das companhias , o atendi ­
mento ao passageiro e que 
tipo de passageiro se utili­
zava desses vôos? 

DJ - O avião Lodestar, que eu 
voei muito, fazia o litoral 
norte, voava de Fortaleza a 
Belém à noite e era avião 
de 12 passageiros. Fiz 4 000 
horas nele. Era muito dife­
rente o contato tripulação­
passageiro e, quando che­
gava ao fim de uma viagem 
dessas, eu conhecia todo 
mundo a bordo; conhecia a 
vida deles e eles conheciam 
a minha. Hoje você vê o que 
é o desenvolvimento da 
A viação nesse País-conti­
nental. Há a necessidade 

da A viação. A A viação hoje, 
no Brasil, não é luxo. A via­
ção de transporte é uma ne­
cessidade; é o que permitiu 
o desenvolvimento do Mato 
Grosso do Norte, Mato 
Grosso do Sul, Goiás, Bra­
sília, etc. Brasília deve 
muito à A viação. A A viação 
teve e tem um papel muito 
importante no desenvolvi­
mento do Brasil, e nin­
guém hoje vive sem o 
avião. 

RA - Podemos dizer que naque­
la época havia um relacio­
namento muito bom , entre 
todo o pessoal envolvido 
na aviação? 

DJ - Todos os pilotos se conhe­
ciam. Hoje é difícil os pi­
lotos se conhecerem. Nós 
conhecíamos todo o tpes­
soal da manutenção. Co­
mecei a voar na Panair co­
mo Tenente; me julgava 
um príncipe. A! fui fazer 
estágio no estofamento, 
es tágio na hélice, estágio 
no motor, até tirar manche. 

RA - A dificuldade de comun i­
cações propiciava ao co­
mandante uma maior res­
ponsabilidade de mando; 
inclusive dentro do avião 
ele era dono, dono entre 
aspas, no bom sentido ... 

DJ - Realmente o Código Brasi­
leiro do Ar assim prevê o 
Comandante como autori­
dade máxima a bordo. Eu 
fui de uma A viação Comer~ 
ela/ em que a tripulação 
entrava em forma; o pri­
meiro a descer antes dos 
passageiros era o Coman­
dante e, quando a viagem 
era boa ou pousava bem, 
até palmas recebia dos pas­
sageiros . 

RA - E que história interessante 
o Senhor conta dessa épo­
ca? 

OJ - Muitas histórias interes­
santes. Só que eu não te-

17 
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nho tempo de contar hoje. 
O relacionamento era mui­
to bom. Havia passageiros 
que tinham mais horas de 
vôo do que os próprios tri­
pulantes. Viviam de Recife 
para o Rio, e do Rio para 
Recife, com uma experiên­
cia às vezes maior do que a 
nossa. Muitas vezes tinha 
que pegar um passageiro 
para indicar se tinha pas­
sado a cidade tal ou tal. 
Bom, isso no Acre aconte­
ceu. Eu, indo do Rio Bran­
co para Feijó, bati no rio e 
nãoencontmiFeijó. Subia 
rio e não encontrei; desci o 
rio e não encontrei. Aí cha­
mei o passageiro aqui 
atrás: "- Nós já passamos 
na fazenda do Tonico fula­
no de tal . O Senhor conti­
nua para cá, subindo o rio 
que o Senhor vai encontrar 
a cidade daqui a pouco." E 
apareceu. Usando o recur­
so do próprio passageiro, 
ia fazendo minha própria 
navegação. 

RA - E o equipamento? Como 
respondia o equipamento? 
Era de confiança? 

DJ - Na A viação Comercial (a 
Panairera uma aviação per­
feita), das 4 000 horas de 
vôo que eu tenho de Lo­
destar, 3 500 vamos dizer, 
s·em exagerar, eu nunca 
tive uma pane no motor. 
Sempre voei bimotor. "Pa­
nesinhas", panes bobas, 
como de cow-flaps que 
não abriam e eu mesmo sa­
bia consertar; uma regula­
gero de magneto que o 
mecânico de terra fazia, e o 
co-piloto também fazia. 
Acontecia que éramos 
obrigados a ter carteira de 
mecânico também. 

RA - O Comandante, além de 
piloto, além de ter carteira 
de piloto, ele tinha de ter 
carteira de mecânico? 
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DJ O co-piloto tinha que ter OJ -
carteira de mecânico tam-
bém, dado e atestado pela 
própria empresa. 

QUANDO VOAVA Ht­
DROA VIÃO O CO-
PILOTO TINHA QUE 
AMARRAR AS FERRA ­
MENTAS NO PESCO­
ÇO. .. PARA NÃO CAl­
REM NA AGUA ... 

RA - Quer dizer, o co-piloto, 
além das funções de co-pi­
loto, tinha funções de me­
cânico. Ele respondia por 
essa função? 

RA -

DJ - E essa era muito mais di- DJ -
fiei/ quando você voava hi­
droavião. Tinha que estar 
com as ferramentas amar-
radas com barbante e 
amarradas no pescoço 
também para não caírem 
na água. 

RA - E como era o atendimento 
de comissaria , o atendi­
mento a bordo desses 
aviões? 

OJ - Quando comecei a voar na 
Panair, o serviço de co-
missário era feito por ho-
mem. O avião realmente 
era pequeno, a comida era 

Eu prefiro chamar a avia­
ção "arco e flexa" de uma 
aviação mais romântica. 
Era uma avfação românti­
ca em que você participava 
mais. Hoje o equipamento 
que você voa não permite 
sua participação direta; vo­
cê já não conhece mais o 
solo; antes você vivia agar­
rado ao solo, voando de 
ponto a ponto. Você, quan­
do pousava numa ciq~de, 
vamos supor, no interior do 
Ceará, a população acom­
panhava. Até para fazer a 
barba, ela acompanhava. 
Esse aspecto, Brigadeiro, 
essa integração inclusive 
da própria tripulação 
passageiro, o homem tri ­
pu I ante e o homem de 
apoio em terra, é que gera 
este romantismo, é que ge­
ra esse tipo de história, 
de que nós temos saudade, 
não é? 
Normalmente, a Força Aé­
rea é olhada pelas outras 
Forças como talvez a de 
disciplina mais frouxa; mas 
tudo isso é fruto da nossa 
missão. O combatente nor­
malmente é o oficial, um ou 
dois sargentos, gente alta­
mente técnica, especiali­
zada, e que você convive 
com eles. Você voa com 
eles, você morre com eles. 
Então há uma intimidade 
que, no Exército, não pode 
haver. 

normalmente fria ou uma 
sopa quente. Não havia 
esse luxo que há hoje. 

RA - Já estamos em uma época 
em que, de um passado 
não muito distante, já não 
se consegue definir o que 
é história realmente ou o 
que é ficção, folclore ou 
lenda. O Senhor não tem 
nenhuma lembrança desse 
tempo? 

ISSO AQUI É A AERO­
NAUTICA E A AVIAÇÃO 
EXIGE TUDO PERFEITO 

O grosso da Força 
Aérea vive na retaguarda, 
sujeito aos mesmos riscos 
que vive a população civil. 
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Você sai para a missão, 
combate, volta. Se volta ti­
voou não foi abatido , volta 
e está sujeito ao mesmo 
risco que a população civil . 
Vai para o cassino, toma 
seu "pilequinho" para es­
quecer a guerra, para es­
quecer o combate, o amigo 
que desapareceu e, no dia 
seguinte, recomeça. É ou 
não é? A diferença de disci­
plina é muito grande. Nós 
somos mais técnicos. Você 
quer é um motor funcionan­
do, visares bons, lançado­
res bons, eletrônica ótima. 
Isso aqui é a Aeronáutica e 
a A viação exige tudo perfei­
to . Uma soma de pequenos 
erros insignificantes provo­
ca acidentes graves. Então 
esse aspecto de disciplina 
também é muito mal-inter­
pretado pelas outras For­
ças. Primeiro porque nós, 
desde os 18, 19,20 anos, 
passamos a nos controlar; 
ou você voa aquilo que o 
instrutor lhe ensinou no 
chão, voa direito, ou pro­
cura voar melhor, ou então 
você paga com a vida ou 
com a vida dos outros. Vo­
cê passa a ser um homem 
que aprende a decidir, e 
decisão errada sua traz 
conseqüências graves . Há 
uma diferença muito gran­
de. Na Marinha, o Coman­
dante se isola, almoça e 
janta sepàrado. No Exérci­
to, o Tenente é obrigado a 
lançar seus homens de 
uma trincheira para outra, 
debaixo de um fogo. É pre­
ciso, às vezes, ter medo do 
Tenente para poder fazer 
isso. Na A viação, a tripula­
ção é um conjunto que; 
sem um elemento, deixa de 
existir. A tripulação é um 
conjunto que está sujeito 
aos mesmos riscos e o tra­
balho deles tem que se 
completar para que seja 
realmente uma tripulação. 

Aí a disciplina é bem dife­
rente da disciplina das ou­
tras Forças . 

RA - Desculpe a insistência na 
pergunta, porque no meu 
tempo de juventude havia 
certas figuras na Aviação 
até lendárias . Na Aviação 
Comercial havia o Edu, que 
se tornou até letra de mú­
sica , e na Aviação Miiitar, 
no meu tempo de garoto 
havia, ou, melhor, se fala­
va muito no Brigadeiro Me­
lo . Quais as suas recorda­
ções desse tempo? 

EU !v!ESMO OUÇO ES­
TÓRIAS MINHAS QUE 
AS VEZES NEM SÃO 
MINHAS, QUE NÃO 
ACONTECERAM ... 

DJ - Eu, com o meu gemo que 
todo mundo conhece, 
sempre fui um homem ex­
pansivo, um homem ale­
gre. Muitas vezes, quando 
vocês pensam que estou 
mais alegre, eu estou mais 
preocupado; ou procuro 
esconder minhas preo­
cupações com alegria apa­
rente. Eu mesmo ouço es­
tórias minhas que às ve­
zes nem são minhas, que 
não aconteceram. Ouço e 
sou obrigado a confirmar. 
Há umas histórias que 
contam que são verdadei~ 

ras. Uma foi em Recife. Eu 
decolava de Recife para 
Natal. O Gerente do Aero­
porto, que é o Arlindo 
Moura, hoje, se não me en­
gano, administrador dessa 
empresa de Hotéis Tropi­
pical, foi lá falar comigo e 

me entregar o CASE, uma 
mala de documentos. Eu já 
estava sentado, dando par­
tida nos motQres. Viro-me 
para ele e pergunto assim: 
'!Ô Moura, Natal é pra lá ou 
pra cá?" Aí foi um tal de 
passageiro querer desem­
barcar ... 

RA - Brigadeiro, eu conheço ou­
tra versão dessa história. 
De óculos escuros e ben­
gala branca, e a pergunta 
foi feita ao comissário. 

DJ - A versão não é bem a da 
bengala branca. É que eu 
entrei mancando, quase 
capengando, e entre os 
passageiros alguém per­
guntou: esse quem é? -· 
Este é o Comandante. Foi 
o maior tumulto. 

"ESTOU VENDO! 
ESTOU VENDO!" 

RA - E imaginaram que o Co­
mandante fosse cego? 

DJ - Cego e aleijado. Outra his­
tória que aconteceu real­
mente: eu ia cruzando a 
Linha do Equador (o avião 
ia buscar suprimentos em 
Miami), usando óculos 
"Ray Ban". Naquela época, 
estavam muito em moda. 
la com um fio de cabelo 
colado nos óculos e cha­
mei o comissário para ver o 
equador. Ele não via nada. 
Eu insistindo. E ele nada 
de ver. Aí eu disse: "Ó, vo­
cê sem óculos, como é que 
você vai ver o equador? 
"Emprestei meus óculos 
para ele. Aí ele disse: "Es­
tou vendo! Estou vendo!" 

• J9 
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A INDOSTRIA 

De Paula, W. J. 

Setembro, 1979. A empresa lta-Neves é adquirida 
pelo ex-Diretor de Departamento de Marketing da ~otor­
tec, Armindo G. da Silva, e transformada na Loar-lndús­
tria Aeronáutica. De lá para cá, nessa sua ainda curta his­
tória, a nova empresa teve um dos maiores crescimentos 
de uma indústria do ramo no Brasil, considerando não 
contar com recursos estatais, nem se constituir numa Sd­
ciedade Anônima. Este crescimento, embora espantoso 
para quem analisa apenas o pequeno período decorrido, 
na verdade, é fruto de propostas organizacionais seguras, 
porém arrojadas, que se somam a programações inteli­
gentes, postas em prática por equipes de técnicos dinâ­
micos, altamente especializados e experientes nos assun­
tos relativos ao suprimento e à manutenção aeronáuticos. 

Depois da estruturação da Loar-lndústria Aeronáuti­
ca, L TOA., no Rio de Janeiro, a empresa adquire a Resup, 
em São Paulo, e a transforma em Loar-Suprimentos Ae­
ronáuticos, com sede no Campo de Marte. 

Hoje a Loar já se coloca entre as melhores presta­
doras de serviços no seu setor, representando com exclu­
sividade a Tracor lnc, fabricante do sistema de navega­
ção Omega .VLF modelo 7800, e a Melard lnc, fabricante 
de "kits" de "retrofit" de "avionics" e sistemas de co­
municação no solo para controle de tráfego aéreo. Repre­
senta ainda a Lord, a Valtec lnc, a Kratos lnc, a Aircraft 
Supplies e também dispõe da distribuição de produtos 
Goodyear. 

Possui agora um moderníssimo laboratório para revi­
são de sistemas de navegação e comunicação, com aten­
dimento nas 24 (vinte e quatro horas!) do dia, durante sá­
bados, domingos, feriados e demais dias úteis do ano. 
Este serviço vem preencher uma importantíssima lacuna 
que havia no setor de manutenção no Brasil. 

Pela qualidade do serviço, aliada ao fácil trato com 
o pessoal da empresa - o que evidencia o cuidado com 
que foi montado o setor de Relações Públicas - a Loar 
já conquistou o mercado, tendo entre seus clientes as 
Companhias Regionais de Transporte Aéreo, vários Táxis 
Aéreos, o Ministério da Marinha e a própria Força Aérea 
Brasileira. 
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MAJOR RR JOÃO MARIA MONTEIRO 

LARGAR ! 
O l ate põe a proa para o vento. 
Começa a corrida! 
Assim era iniciada, 
há 50 anos, a primeira travessia aérea 
posta l do Atlânt ico Sul! 

A primeira travessia aérea pos­
tal do Atlântico Sul, ligando Saint 
Louis du Senegal (África) e Natal 
(Brasil), em vôo dire to e sem esca­
las, foi realizada em 12 e 13 de 
maio de 1930, pelo aviador francês 
JEAN MERMOZ, em viagem explo­
ratória que antecedeu a consolida­
ção da l inha aeropostal entre a 
França e o Chile. 

O aparelho utilizado, um hi­
droavião "LA TE 28-3", ba tizado 
"COMTE DE LA VAULX", teve co­
mo tripulantes , além do Coman­
dante JEAN MERMOZ, o Navega-

dor JEAN DABRY e o Radiopera­
dor LEO GIM/E e conduzia 240 kg 
de correspondência con trotada. A 
travessia durou 21 horas e 10 mi­
nutos, apoiada por dois Avisos 
Radiolocalizadores , o " PHOCÉE" 
a 1 000 km a sudoeste da costa 
africana e o "BEM-TE- VI" na altura 
dos rochedos São Pedro e São 
Paulo . Os dois navios tinham ain­
da a missão de prestar socorros, 
em caso de pouso forçado. 

Após uma decolagem extrema­
mente difícil, onde pela primeira 
vez surgiu o problema do flutuador 
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vert1ca/ de Satnt L•JUr' i.s •' \ 
(GMT) ao dia 1~ cte m11J _t,nq .. ' 1 

a vertical de Natdf d~ vt.! 4v ..1 ',f' 
do d1a 13. Após o f.JUtJ< (i 

Potengi, a Mala Posf:JJ te>1 

,_., r- nNT P" c::"1t>nte da fJt:ropo~ 
t Jl, c;. ftrn de t sp~;r 1r c. 'COM TE: Df 
L..\ 'v fl UL ..,. t::m Nc<!di fram pa.ssa­
t!r-' '~ •1t :st t.a!]tCO vJo aois bra-

I /1 5 BcJS C/Lic"S os tnpulan tes 

11vaa) e passado s.'JS vezes na­
aueía< au,).c. :;emanes. 

A 31 de ma1o 1a estavam de 
t.rJ/td d Natal. O "LA íÉ.' havia pas­
Sá do por completa inspeçdo, tanto 
ôP célula quanto de motor MER­

zida para o Cam­
po de Parnarni­
rim, onde a es-

.....-~-----• c------------------------- MOZ efetuou 
VáfiOS VÔOS 

perava o av1ác 
de VANIER que 
decolou as 
08:00 hs daque­
le mesmo d:a, 
chegando ao 
R1o de Janeiro 
~1s .23. 00 hs Da­
li, em ')Utro apa­
rt.'lf,·J conduzido 
pur Rf:tNE c 
.;f.A,J MA.;At­
(;NE, ugu·.;~Ja 

. ra Bt~u•os A re·, 
as ( ,'P t·O r_, ~o 
Oid i4, onde 
chegou as 19.25 
hs, atingindo ,,_ 
na/mente San-
tiago do Clwe 
às 13:30 hs do dt'-' h de ma/CI. 
Nesta ultima eta[ ... d, u piloto fu1 u 
legendàno GUILLAUMET. 

O que normalmentf, to..:.Jd utt > 
dias, forél feito em qu 1tro 

Após a entrega da M1la Post.JI 
MERMOZ e seus compdnlleirCJs al­
moçaram numa cabdna à beira da 
pra1a, pertencente a um francês 
condenado e evadido do 1nfemo de 
Caiena e que há 15 anos, à custa 
de muito trabalho e conduk e'l(em 
piar, havia conquistado a todos em 
Natal. No topo da palhoça tremu­
lava a tricotar, Já bastante desbo­
tada. No momento em que a tnpu­
lação transpôs a porta, um velho 

. gramofone que já havia t1do dia.; 
melhores tocava "A MARSELHE­
SA", enquanto o antigo galf>, r,a 
posição de sentido, prestdva-lhes 
impecável continência A refeição 
foi feita em silêncio, sem a alegru 
da vitória, pois JULIEN PRANVIl 
LE, ELISÉE NEGRIN e o Mecâmco 
PRUNETTA haviam morrido, ao 
largo de Montevidéu, Saldos de 
Buenos Aires debaixo de mau tem-
24 
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t1r ham enf,egl'e <:;eu<, salva-vidas. 
Um salvou St', JOAO ALBERTO 
DE BAPhúS, por tntermédio do 
qual s& 'Jube aaquete último ges­
fv r,obre. 

U voo do · LA TE causou gran­
de sen::,açar. n,• América do Sul. 
lls enveioiJes ttmbrados e carim­
bados trazidos pelo "COMTE DE 
LA VA/JLX" eram 1v1damente pro­
curados Mult1dões s;:~tram para 
dC!amJr ME RMOZ e seus com­
pant>eJros DABRY e GIM/E Os Go· 
verf1oS conv1darc1m nos para re­
cepçoes oftclats. MERMOZ, aca­
nhado, diZia que so possuía um 
terno e, este, todo amarrotado, 
f cava escondido a ma1or parte do 
tt:rnpo pelo seu longo casaco de 
couro. Os três foram para o sul, 
visitaram o Rio de ,/aneíro, Monte­
VIdeu e Buenos Aires, destilando 
e''J carros c1bertos embandeirados, 
; rt. <;ÍCJtnJo banquetes e ll?augurar)­
d) clubes, t.stad1os ~ E -.colas . DL, 
'..;r,fe du,,5 semdnclS foram sub­
rr'~~~t;do& a un-, reglfne de gala 'n­
tenso. MERMOL contana, rra1s 
tarde, que seu umco temo fora 

de ensaio, 
com carga 
reduzida, que 

<r- o deixaram 
satisfeito. 
VILLE, seu 
antigo ala 
dos temtíos 
dos BRE­
GUEt XIV, 
chega do sul 
trazendo 150 
kg de Mala 

;stal. Ago­
ra jJ.Jra inici­
ar a .iagem 
de regresso 
era necessá 
rio esperar a 
lua cheia, o 
que ocorreu 

no dia 8 de junho. MERMOZ confí· 
dencia. 

- "Não temos "chance"! A 
temperatura está muito alta e nao 
teremos a sustentação necessána. 
O vento quase nulo nem sequer 
sopra de proa e a superfície não 
apresenta a mínima marola Vai 
ser duro!" 

MERMOZ não havia dito tudo 
A superfície utilizável do Potengi, 
além de estre1ta, é limitada rio 
abaixo por um cotovelo na margem 
dire1ta, onde se situa a cidade, e 
rio acima por uma ponte de estra­
da-de-ferro. Às 11:00 hs da noite, 
o avião aquecido e com carga ple­
na é rebocado até as pilastras da 
ponte, onde se inicia a corrida de 
decolagem. MERMOZ, com o mo 
tora pleno, faz com que o ''LA TE" 
ganhe um pouco de velocidadê, 
porém não consegue aceleração. 
Nesse momento, já alcançando a 
curvJ. do rio, o flutuador esquerdo 
afunda de proa, a asa quase toca a 
água, mas o piloto corrige a tempo 
c0m violento golpe de manche e, 
F.:: 1 '.Je,!L"da, reduz o motor. Na­
qu•?ti> noite, 8 tentativas foram fei-



tas e em nenhuma delas o aviÃo 
assumiu a posição cabrada e mui­
to menos subiL nos degraus 
MERMOZ dá ordens para recom­
ptetar os reservatórios, repousan­
oo durante 3 horas e recomeçando 
as tentattvas na madrugada. Fo­
ram 15 desta feita e a atitude do 
av1ao não se modificou. apesar do 
destanqueío de 200 litros de com­
bustível O afundamento de proa 
do flutuador esquerdo estava sem 
pre presente, ameaçando um "ca­
valo-de-pau". o que seria fatal 

Durante os dias 10 e 11 de 
Junho, a equipe de mecâmcos InS­

peciona a célula e o motor do 
avião . 

A 12 de junho, recomeçam as 
tentativas . As condições atmosfé­
ricas eram as mesmas e 12 tenta­
tivas foram realizadas sem suces­
so . 

Após um momento de hesita­
ção, com um tom de tristeza na 
voz, ele ordena o transbordo da 
Mala Postal para o A viso. VILLE, 
que a tudo assistira, diz-lhe: 

- "Estás certo' Já fizeste mui­
to' Atravessaste o Atlântico com 
um hidroavião de fortuna, improvi­
sado, modificado em apenas al­
gumas semanas' Somam 35 as 
tentativas de volta ... Pega um A vi­
so e traz da França uma "máquina" 
transatlântica ... uma verdadeira' 

MERMOZ, com a visão de­
monstrando fadiga e o macacão 
ensopado de suor, sorri crispado: 

- "Tu te enganas . . . eu não me 
entrego ... vou procurar outro local 
para a decolagem. 

Na França, o Ministério do Ar 
já' havia entrado em ação, intiman­
do DAUHA Ta suspender as tenta­
tivas, até que fossem introduzidas 
certas modificações nos flutuado­
res. Quando MERMOZ toma co­
nhecimento do radiograma envia­
do, discorrendo sobre o assunto, 
explode com ironia incontida: 

- "Lá estão eles a milhares de 
quilômetros com suas concepções 
abstratas!" 

Vindo de Dakar, a 20 de junho, 
chega pelo Aviso "E PERNA Y", 
após 98 horas de viagem, o En·· 

qenheiro P/ERf?F AFWHFR P<;-

pecu:;fista Pn? ~él«rr f/i tt;,Yi!Jres 
rfp avtãn dcsrm barcando ''ciscre­
té'mente", c;em passaport€ W'm 
vis to de entrada· não houw, tempo 
para preparar a "paçP!ada ·. 

MERMOZ o rPCe/JP sem a fnbi· 
tua/ cord1alídede 

-"Escute aqui "Sr' EngenhtJJ­
ro.' Nada há de errado com os 
!lu tuadores nem suas fi'X:ações 1 O 
que eu preciso são cavalos-poten 
ci"l a ma1s e vento forte de proa. e 
estes o · ')r' não os traz portanto 
a situaçãn cont1nuar,:; a mesm ~ e 
quando voltar às 'pas tagpns · de 
Montaudon de-lhes meu ecado ' 

Mas as ordens foram cumpn­
das e entre 20 de JUnho e 4 de JUlho 
os flutuadores foram teforçados e 
os pontos de atracação nos mon 
tantes inspecionados quanto a tn­
dtcações de fad1ga não sendo en-
contrada anomalia algu;T!d 
MERMOZ mats calmo, a tudo as­
SIStia. Sabia que de 'Wda adianta­
ria toda aquPfa fa!l1a. Tanto ele 
quanto LARCHER compreendiam. 
agora, o pnme1ro dev1do à expe­
riência viv1da e o segundo em de­
corrência dos relatos colhidos, 
que havta outro problema talvez o 
mais sério de todos o combustível 
suplementar, cerca de 2000 litros. 
fora disposto em reservatórios, 
todos do lado esquerdo no mte 
rior da fuselagem, deixando um 
corredor ao longo do lado direito. 

A configuração assimétrica, 
somada às adversas condições 
atmosféricas e topográficas, bem 
como à potência insuficiente, re­
sultavam nos repetidos insuces­
sos . 

A 5 de julho , o "COMTE DE LA 
VAULX" está "disponível", amar­
rado à bóia. Recebe os 150 kg de 
Mala Postal trazidos do Sul naque­
le dia por BA RBIER. A tripulação a 
postos São 10·00 hs da noite e o 
luar é intenso. MERMOZ manda 
soltar a bóia e ordena o reboque do 
avião até quase as pilastras da 
ponte. Solto o cabo de reboque, o 
piloto aquece o motor, checa os 
magnetos e o curso dos coman­
dos, descrevendo cursos de pe-

qllen. ;a'n repo"'ÍCI(lfia o LA TÉ'', 
'i 'aC'- os motores e começa a corri­
tia de c~"'Cúfagem Passa pela lan­
cha onde As'a toda a equipe de 
soh. motor escancarado, mas não 
consegue dceleração, mantém-se 
1 uma veloctdade uniforme. Sente 
o<> comandos moles. Duas enor­
mes esteiras de água prateada 
obliteram <1 visão do avião, só se 
rocfem ver as pnntas das asas. De 
·epente, o quase "cavalo-de-pau" e 
a curva do rio MERMOZ reduz 
abruptamente, faz 180 graus, taxi­
andn de volta. A lancha se aproxi­
rrya, DABRY engata o cabo de re­
b:Jque e MERMOZ explica rapida­
mente que tentará desta vez apro­
veitar a tendência para a esquerda, 
a fim de tentar decolar em curva, 
sequindo o cotovelo \io rio. Novo 
reboque até as pilastras e nova 
tentattva O " LA TÊ" consegue fa­
zer a curva com a asa esquerda 
oerigosamente baixa, embora o ai­
leron esteía na sua máxima defle­
l(ão. De repente, o motor é redu­
zido de um só golpe. O afunda­
mento do flutuador esquerdo des­
ta vez foi quase fatal; todavia 
MERMOZ consegue evitá-lo. Duas 
outras tentativas foram feitas com 
a luz do dia Duas vezes em vão. A 
equipagem reúne-se ao pessoal de 
apoio. MERMOZ, calmo, dirige-se 
aos companheiros e diz: 

- "Aqui estaremos presos pa­
ra sempre, pois DAURA T não tar­
dará a mandar-nos voltar como 
"turistas", fazendo escalas em No­
ronha e Cabo Verde! Destanquea­
remos 1500 litros de gasolina, ago­
ra, e amanhã decolarei para a La­
goa do Bonfim, pois já a conheço 
do ar Lá o vento é Sudeste e a 
superfíce está com a marola que 
precisamos O Mecânico CA VAIL­
LES já construiu uma cabana. Par­
tam agora' Nós três vamos dormir 
um pouco!" 

A dedicada equipe executa as 
ordens, sem um murmúrio, sem 
uma queixa, formando uma coluna 
com o equipamento de manuten­
ção - baterias de partida, 'extin­
tores, combustível e óleo. A lan­
cha, indispensável ao reboque e ao 
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reabastecimento na água, é grande 
e pesada demais para ser transpor­
tada através dos quase 25 km de 
mata até à lagoa. Quase à força, 
conseguem um pequeno bote a 
motor do A viso , já que as leis do 
Direito Marítimo não permitem o 
desembarque de armamento de 
um navio em território estrangeiro , 
mas, afinal, convencem o Coman­
dante. À frente da estranna expedi­
ção, vai um pequeno Ford, já bas­
tante delapidado, que, de faróis 
acesos, serve de batedor. Inespe­
radamente, violento choque pára o 
carro e os faróis se apagam . Ti­
nham atropelado um boi que não 
mais se levanta. Não há tempo a 
perder. A trilha é muito estreita 
para pôr um dos caminhões à fren­
te para iluminar a trilha. Conti­
nuam e finalmente chegam à bor­
da da lagoa. O material começa 
imediatamente a ser descarrega­
do . Já há bastante luz, e logo 
surge o " LA TE " bastante aligeira­
do que pousa imediatamente e faz 
praia. A 6 de julho, ao meio-dia. 
tudo está pronto. O Hispano hoje 
não terá descanso . O bote não tem 
força suficiente para rebocar o 
avião e posicioná-lo de acordo 
com as ordens do piloto. Come­
çam então as tentativas de decola­
gem. Como se uma maldição ti­
vesse sido lançada, o vento favorá ­
vel morre. É a calmaria e o calor. 
Dadas as dimensões da lagoa, as . 
tentativas são agora feitas em to­
das as direções , mas a ausência 
de vento e a superfície espelhada 
não permi tem aos flutuadores 
"descolarem " da superfície líqui­
da, enquanto a comportamento 
perigoso do esquerdo contínua . 

O AVIÃO GANHA 
VElOCIDADE 
E PARECE SUBIR 
NOS DEGRAUS 

MEAMOZ não mais recompleta 
os tanques após cada tentativa. 
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Enquanto faz o táxi, DABRY cal­
cula o combustível consumido, in­
formando que o restante, nos tan­
ques, é suficiente para travessia . 
O piloto, senhor da máquina, sen­
te uma ligeira melhoria no desem­
penho, porém não suficiente para 
atingir a posição no degrau. 

Com a chegada da noite, a ân­
cora é lançada e não é feito o plano 
de combustível. Dabry refaz os 
cálculos , baseado na previsão dos 
ventos reinan tes na rota e concluí 
que poderão dispensá-lo sem pe­
rigo de pane seca. Não terão reser­
va no caso de chegarem ao Sene­
gal debaixo de mau tempo, mas 
isso não os preocupa, primeiro 
porque a estação dos tornados na 
costa da África está longe ainda, e 
segundo, devido à navegação de 
DA BRY e a precisão dos fixos-rá­
dio de GIM! É apoiado pelos Avisos 
e Estações serem de uma acuidade 
fora do comum . Todos se reúnem 
na margem. MERMOZ, DABRY e 
GIM/É, nos bancos dos cami­
nhões, fazem lanche frugal, falan­
do pouco e se preparam para dor­
mir. O restante do grupo ao relen­
to. Hordas de pernilongos tornam , 
o sono quase impossível. Enrolam 
as cabeças e as mãos em toalhas, 
camisas e até nas capas do avião, 
e assim passam a noite de 6 para 7 
de julho . 

Aos primeiros a/bares do dia, 
todos estão de pé, embora mal­
dormidos. A manhã apresenta uma 
temperatura quase fria e sem per­
da de tempo dão partida, aquecem 
e checam o motor no táxi, viram de 
180° e iniciam a corrida. O avião 
ganha velocidade e parece que vai 
sub ir nos degraus, mas o flutua­
dor esquerdo enfia a proa na água, 
provocando uma frenagem brutal. 
O LA TÉ se inclina e a ponta da asa 
bate na superfície da lagoa. De­
pois endireita. Passado o susto, 
levam o avião até à margem e ini­
ciam uma inspeção. Vários pontos 
de lardagem da tela nas nervuras 
rebentaram e outros tantos, na ba­
se da asa. Rapidamente são refei­
tos. 

MERMOZ recomeça. Uma leve 
brisa se faz sentir, e com ela a 

esperança. Várias decolagens sao 
tentadas, sem sucesso. O fim do 
dia se aproxima. MERMOZ decide 
parar, a fim de realizar nova ins­
peção e, enquanto ela é feita, ex­
põe aos companheiros nova técni­
ca a ser tentada : 

- "Amanhã iniciarei a corrida 
com motor a pleno e com a brisa 
de cauda . Vocês me seguirão em 
ziguezague, fazendo o máximo de 
marola com o bote. A minha estei­
ra mais a vossa deverão produzir 
turbulência suficiente. Na extre­
midade da lagoa comandarei &m 
cavalo de pau, o que não será di­
fícil, e voltarei a pleno para tirar 
partido da água agitada . Vocês do 
bote saiam da frente a tempo para 
que esta tentativa não termine em 
co lisão , o que seria ridículo". 

GIM/E, sempre com os fones 
nos ouvídosJ havia escutado as 
previsões anunciando uma mu­
dança de tempo para o dia seguin­
te . Nova esperança. 

Deitaram-se e dormiram ou pe­
lo menos tentaram. Durante a noi­
te, LARCHER não pára de analisar 
tudo que viu e armazenou na me­
mória. - " Não t&riam subestima­
do o desgaste do motor, que nem 
compressor possuía, suhmetido 
que fora a tremendo sf rço na­
quelas temperaturas rrr Js que tro­
picais? Teria sido acertada a adap­
tação de flutuadores para aquele 
vôo, por imposição do Ministério 
do Ar que não admitia outra doutri­
na senão a de "aviões terrestres 
sobre a terra - hidros sobre a 
água"? - De que valiam aqueles 
dois apêndices enormes, com seu 
peso excessivo e arrasto aerodinâ­
mico proibitivo? Em caso de pou­
so forçado no mar encapelado não 
resistiriam mais que poucos minu­
tos à superfície" . De repente, lem­
bra-se que no dia seguinte terá que 
falar com MERMOZ, a fim de ob­
ter permissão para retirar as care­
nagens que cobrem as atracações 
dos montantes aos f/utuadores, 
pois havia observado que, nas ten­
tativas de decolagem, as bordas 
levantavam e admitiam grande 



quantidade d'água, produzindo 
turbilhonamento considerável. 

A madrugada do dia 8 encontra 
toda a equipe de pé observando a 
mudança do tempo. O céu, pouco 
a pouco, vai sendo coberto por 
nuvens pesadas. A brisa continua 
fraca e a marola apresenta-se in­
significante. 

MERMOZ ordena que todo 
equipamento supérfluo seja retira­
do de bordo. Serão alguns quilos a 
menos. A ordem é executada sem 
perda de tempo. Os mecânicos 
confabulam longe das vistas do 
Comandante. Estão inquietos , 
pois até o latão com 20 litros de 
óleo de reserva também foi retira­
do . Em seguida, MERMOZ diz: 

- "Vamos! Será hoje ou nun­
ca' Tenho o pressentimento que 
DAURA T não tardará a manifestar­
se. Já deve ter esgotado sua pa­
ciência. Procedam como combina­
mos ontem' Cuidado com a minha 
esquerda, já que quase não tenho 
controle desse lado '" 

A tentativa começa. Tudo é fei­
to como ordenado; entretanto o 
avião não atinge os degraus. Se­
gunda tentativa. A equipe no bote 
vê o "LA TE" passar com o motor a 
pleno, parecendo querer libertar­
se da célula e continuar sozinho. 
Percebem MERMOZ curvado para 
a frente nos comandos. Mais um 
fracasso. Sem vento, não terão 
chance. Somam, agora, 52 as ten­
tativas de decolagem. O moral da 
dedicada equipe pela primeira vez 
cai e finalmente se esboroa, quan­
do GIM/E, que não tira os fones 
dos ouvidos, intercepta uma men­
sagem de Toulouse: "URGENTE. 
PARA CONHECIMENTO DE 
MERMOZ. ENTREGAR CORREIO 
AO AVISO QUE DEVERÁ ZARPAR 
!MEDIA TA MENTE". Assinado 
DAURA T. Eram 4 horas da tarde. 
MERMOZ medita alguns segundos 
e diz: 

- "Esta mensagem foi trans­
mitida para o escritório central. 
GIM/E estava "corujando", portan­
to não tomei conhecimento, nem 
vocês' Eles necessitarão pelo me­
nos 3 horas para entregá-/a aqui 
nestes confins!" 

L.ARCHER consegue permis­
são para retirar as carenagens. 
DURRUTY levanta os capôs do 
motor e faz uma visual geral. 
CA VAILLES refaz os pontos de /ar­
dagem. MERMOZ, que da margem 
observava o tempo, dá a ordem: 

- "Guarnecer' A oostos! 

MERMOZ DÁ A 
ORDEM: 
- "LARGAR!" 

O céu está coberto de nuvens 
cinza-chumbo que se deslocam 
em velocidade crescente. O vento 
de superfície sopra com intensi-· 
dade e de Sudeste a temperatura, 
até há pouco sufocante, cai. A· 
superfície da lagoa apresenta uma 
agitação inusitada. O motor do 
bote já está em movimento e a 
equipe toda espera somente a or­
dem de soltar a bóia. A equipagem 
prepara a partida. MERMOZ dá a 
ordem : 

- "Largar' 
O "LA TE" põe a proa para o 

vento Sudeste. Começa a corrida. 
Ninguém acredita. O avião acelera 
cada vez mais. O flutuador es­
querdo, ajudado pela sustentação, 
não afunda. A aceleração é cada 
vez maior. Já nos degraus, o 
" LA TE" cabra ligeiramente e, ago­
ra, livre, decola, enfiando-se pelo 
crepúsculo cercado de relâmpagos 
e do ribombo da trovoada, mistu­
rado ao escarcéu do Hispano. Na 
sua subida penosa, proa para a 
costa, vai aos poucos desapare­
cendo. A decolagem havia levado 
60 segundos . A equipe, que não o 
vê mais, volta para a margem e lá 
encontra o motorista, portador da 
mensagem de DAURA T, rindo de 
alegria e falando da sorte em ter 
chegado atrasado. 

A bordo, nos comandos, 
MERMOZ sente uma estranha 
tranqüilidade lentamente sobrepu-

jar seu intenso cansaço físico e 
nervoso. DABRY, debruçado na 
mesa de navegação, calcula a deri­
va, traça a rota a intervalos regu­
lares, dá novos rumos ao piloto e 
estima o sobrevôo dos pontos de 
referência, impossibilitado que es­
tá de usar o sextante, em virtude 
do colchão de nuvens baixas. 

GIM/E transmite a cada quarto 
de hora o TVB. Os goniômetros de 
Natal e de Fernando de Noronha 
calculam a posição do avião, e a 
transmitem. DABRY, por meio de­
las, checa sua navegação A de 
Noronha não "bate". Na travessia 
de vinda já havia ocorrido o mes­
mo. O navegador do "COMTE DE 
LA VAULX" verifica e recalcula. 
Mais uma vez ele é quem está 
certo. Logo começam a receber os 
sinais de posição do "BEM- TE- VI", 
que vêm confirmar a precisão de 
DA BRY. Na altura dos rochedos 
São Pedro e São Paulo, novos fi­
xos radiogoniométricos, emitidos 
pelo Aviso. GIM/E os recebe e 
passa a DABRY, enquanto emite 
os TVB noite adentro. 

MERMOZ, amarrado ao assen· 
to, não larga os comandos um só 
momento. Está voando a 50 me­
tros de altitude. O colchão de nu­
vens está baixo e a visibilidade 
quase nula devido ao negrume da 
noite. A chuva forte tudo confun­
dia. Não era possível distinguir a 
linha divisória entre a água e as 
nuvens, muito menos o horizonte. 
MERMOZ dispunha apenas dos 
instrumentos de curva e viragem e 
do inclinômetro, além dos conven­
cionais velocímetros e do altíme­
tro. Este último, à época, era pou­
co preciso. DABRY havia insisti­
do, antes de sair da França, na ins­
talação de um horizonte artificial 
giroscópico, chamado na época de 
"G YRORECTOR" e que tora usado 
meses antes com grande sucesso 
por DIEUDONNÉ GOSTES, num 
vôo recorde; contudo, DAURA T 
não havia permitido, alegando que 
não dispunham de tempo. 

O piloto, a intervalos, usava a 
mão direita para corrigir as RF'M, a 
temperatura d'água e do óleo, ou 
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para compensar os protundores à 
medida que o combustível suple­
mentar ia sendo consumido. 

O equipamento rádio LL', ape­
sar do seu primitivismo, portava­
se admiravelmente naquela chuva. 
Os contatos não falhavam e come­
çavam a receber alternadamente 
os sinais do "PHOCÉE", pela proa, 
e, pela cauda, já fracos, os do 
"BEM- TE- VI". Novos fixos são for­
necidos . DABRY checa e recheca. 
Não há erros, apenas pequenas 
correções de rumo. 

Num terceiro A viso não-baliza­
dor, viajavam de volta para Dakar, 
LARCHER e DURRUTY, que aler­
tas no posto rádio, apesar do can­
saço, acompanhavam o progresso 
do "COMTE DE LA VAULX". Ao 
manipulador, GIM/É continuava 
com regu laridade a emitir o TVB. 

- "Logo estariam no través de 
Cabo Verde, a poucas horas de 
Dakar". - murmura aliviado o en­
genheiro para o mecânico. 

Repentinamente, o colchão de 
nuvens termina e o luar tudo ilu­
mina. Lá embaixo o Atlântico apa­
rece como prata martelada, mas 
dura pouco o espetáculo. Às 6 
horas da manhã, entram na zona 
depress ionária, onde só há chuva, 
turbu lência e escuridão. O hori­
zo nte desaparece. Não há referên­
cias. As comunicações deterioram 
e f icam impossíveis. É o "POT AU 
NOIR" (caldeirão de negrume), ve­
lho conhecido das sofridas trip ula­
ções dos A visas e de todos os que 
tentaram atravessar o Atlântico 
Sul. Voando, ainda, a 50 metros de 
altitude, MERM.OZ não tira os 
olhos do painel. Entre uma turbu­
lência e outra diz: 

- "A úl tima prova ' Quando 
dela sairmos, será um passeio ao 
sol". 

A luz do dia tão esperada surge 
com brilho intenso e com ela o 
inexorável prenúncio de tragédia. 
O pára-brisa, os vidros latera is e 
os f/utuadores estão cobertos de 
óleo. Em algum ponto do sistema 
de lubrificação, talvez se tenha 
rompido uma tubulação. Estavam 
a 900 km de Dakar e haviam deixa­
do para trás 2300 km. A temperatu-
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ra começa a subir e a pressão cai. 
Ambas, a princípio, lentamente. 
GIM/É reporta imediatamente a si­
tuação ao " PHOCÉE". Comple­
menta MERMOZ: 

- " . .. E pede um fixo de posi­
ção!" 

No piso inferior da cabina do 
piloto há um volume misterioso. 
MERMOZ grita no ouvido do nave­
gador: 

O EQUIPAMENTO 
APESAR DO SEU 
PRIMITIVISMO 
FUNCIONOU! 

- "Como me arrependo de ter 
mandado tirar o latão de óleo lá na 
lagoa' Com aqueles 20 litros tería­
mos chance de atingir o A viso!" 
Nem termina a confissão. DABRY 
ergue o vasilhame com uma das 
mãos e com a outra desatarracha o 
bujão do tanque de reserva. 
MERMOZ arregala os olhos e ex­
plode em tremenda gargalhada. 

GIM/É recebe a posição pedida 
ao A viso, rabisca-a às pressas 
num papel e põe a mensagem à 
frente dos olhos de MERMOZ. -
"O Aviso está a leste 70 km. Pede 
que venham para nós a toda a 
força", grita MERMOZ. O óleo de 
emergência já está todo no reser­
vatório e a pressão sobe rapida­
mente, caindo a temperatura. 

DURRUTY no Aviso tudo ouve, 
mantendo-se estranhamente cal­
mo. LARCHER não entende aquela 
tranqüilidade. O fiel mecânico ex­
plica: 

-"Ficamos apreensivos quan­
do MERMOZ mandou tirar tudo 
que ele julgava supérfluo e, na 
moita, pela porta traseira , antes da 
decolagem, passamos o latão a 
DABRY! Não se lembra daquela 
reunião cochichada?" 

- "Bendita equipe! r r", diz 
LARCHER. 

DABRY auxilia MERMOZ a fi­
xar visualm ente o ponto onde deve 
ser avistado o A viso. Este, de mi­
nuto a minuto, dá sua posição. De 

repente avistam um penacho de 
fumaça, quase na horizontal. 

A pressão do óleo cai rapida­
mente e a temperatura atinge 
90°C. O avião, a 200 metros de 
altitude, começa a descer. 
MERMOZ observa o mar para ter a 
medida das vagas e, no rasante, o 
que ele vê não é encorajador. 

- "Levem as Malas Postais 
para a traseira, perto da porta! 
Atenção para o pouso!" diz 
MERMOZ. 

As baleeiras do "PHOGÉE", 
arriadas no mar, parecem cascás 
de nozes na superfície revolta. 
MERMOZ vem cabrado, quase es­
tofado, e finalmente placa sobre 
enorme onda, na ascendente. O 
choque é duro. A poucos metros 
uma das baleeiras se aproxima e 
lança uma retinida, atracando. Os 
marinheiros, com os craques, as­
seguram o contato com o flutua­
dor esquerdo DABRY e GIM/É ra­
pidamente passam os sacos pos­
tais para a guarnição. MERMOZ 
abandona o posto de pilotagem e 
vem ajudar. DABRY aproveita a 
ajuda extra para salvar alguns pre­
ciosos instrumentos de navega­
ção. São quase 30 volumes, a pró­
pria razão do vôo. Em volta, tuba­
rões, atraídos há muito pela longa 
estação do Av1so, circulam, quase 
à superfície, esperando a oportuni­
dade. O transbordo termina e 
MERMOZ manda os companheiros 
abandonarem o avião. Ao fazê-lo 
também, MERMOZ observa o mo­
tor ainda girando em marcha lenta. 
Salta para o ffutuador, sobe pela 
escadinha do montante e corta os 
magnetos. 

O "PHOCÉE" manobra e reco­
lhe-os, iniciando em seguida a 
operação de reboque do "COMTE 
DE LA VAULX". Em vão, pois o 
flutuador esquerdo parte-se em 
dois e o avião, adernado, começa a 
afundar. Da ponte a tripulação as­
siste a agonia do "LA Tf:", que 
lentamente vai desaparecendo e 
afinal soçobra. Nem um só des­
troço fica à tona e MERMOZ 
murmura para os companheiros: 

- "Nós recomeçaremos!" 



O desenvolvimento 
nlo pode para.: 

A Light é brasileira. 
Uma empresa totalmente brasileira, agora· a 

light participa muito mais do desenvolvimento do 
Pais. Porque, com<r subsidiária da Eletrobrás, a 
light adquire mais condições e recursos para in­
vestir, assegurar e ampliar os serviços que vinha 
prestando ao maior pólo econômico brasileiro_. 

São quase cinco milhões de pon.tos de consu­
mo, entre residências, estabelecimentos comerct­
ah~ e importantes empreendimentos industriais, re­
cebendo a eletricidade vital para suas atividades. 

Com a Light brasileira,- começa também uma 

nova história no panorama energético do -Pais. 
· Porque ela poderá trazer uma colaboração 1!1Uito 
mais intensa à política governamental de energia e 
substituição de derivados de petróleo. E atuar de­
cisivamente dentro dos objetivos nacionais de 
apoio à indústria brasileira, estabelecendo padrões 
e normas para o setor de distribuição e trazendo 
enórmes 'vantagens no que diz respeito a custo de 
equipamentos e desenvolvimento de tecnologia. 

O Brasil não pode e nem vai parar. Ele conta 
agora com a Light para iluminar o seu caminho . 

LIGHT SERVIÇOS DE ELETRICIDADE S.A. 
Subsidiária da Eletrobrás 
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FICÇÃO 

MISSÃO SEM ALTERAÇÃO 

Quando Evilásio "Olhos de 
Águia" chegou ao Aeroporto, des­
cobriu que tinha esquecido os 
óculos em casa. 

M.M . (não Marylin Monroe e 
sim Milton "Mosca") apareceu em 
cima da hora da decolagem e não 
pôde tomar café. 

Como o embarque foi às pres­
sas, nenhum dos dois fez o plano 
de vôo. E como M.M . teve que 
correr até a sala de tráfego para 
levar na última hora o PLN, acabou 
não consultando o QAM. 

O cheque externo foi por isto 
todo "planejado" para a próxima 
etapa. 

Evilásio, "Olhos de Águia", fez 
o sinal para o operador do GPU e, 
aguçando a vista na direção do 
painel superior, ligou o seletor de 
bateria em interna. 

- Livre? - gritou Evilásio 
com voz de tenor. 

- Livre - confirmou Milton 
com voz de barítono, enquanto 
olhava para a direita. 

, Então, como domador do 
monstro de aço, fez rugir o motor 
esquerdo. 

Ouvindo o ruído da turbina, 
sem que a hélice girasse, Milton 
"Mosca", obra-prima da iniciativa, 
jogou um certo interruptor para 
"interrupção" e iniciou um "ciclo 
de partida a seco". 

Marcolino "Ordem Técnica", 
mecânico do vôo, salvou a situa­
ção, trazendo nesse momento 
cafezinho para a cabina. 

Completado o cheque após a 
partida, foi iniciado o táxi, sendo o 

avião acompanhado na ala por um 
GPU ainda acoplado e um ope­
rador que, por mais que reagisse, 
foi arrastado junto. 

- Pau-de-carga a bordo? -
perguntou Milton, que conseguiu 
a essa altura descobrir um item 
não lido do "check-1 ist" . 

- Hein, o pau-de-carga? Onde 
será que está o pau-de-carga? in­
terrogou-se Marcolino, para quem 
T.O . servia apenas para ficar mais 
alto durante o cheque externo. 

Não tendo recebido instruções 
do controle de solo antes da par­
tida, aguardaram apenas 1 hora e 
dez minutos a autorização para a 
decolagem. 

- 400 pés, flap em cima, re­
dução - comandou com decisão 
Evilásio, "Olhos de Águia", embo­
ra estivesse debruçado sobre o 
manche, procurando enxergar o 
que marcava o altímetro. 

- Qual é mesmo a proa da 
subida? 

Milton "Mosca", para quem o 
tempo antes da decolagem talvez 
não tivesse sido suficiente para o 
planejamento daquela fase do 
vôo , considerou o cheque, após a 
decolagem, mais importante; fez o 
sinal com a mão para manter a reta 
e entregou-se de corpo e alma à 
tarefa de acertar os dois N H em 
91% . 

Marcolino "Ordem Técnica", 
profissional muito bom de cafe­
zinho, batendo seu próprio recor­
de, brindou os pilotos com a "ro­
dada de café após decolagem", 
antes que o primeiro cheque fos­
se completado. 

Hélio A.R. Simas 

Após o café, algumas bafora­
das de cigarro (ensaiando um CB 
na cabina), cadeira para trás, Mil­
ton "Mosca" começou a fazer a 
navegação com o lápis dermato­
gráfico no pára-brisas. 

- O rumo continua 140? -
voltou Evilásio. 

- Qual rumo? 
- O de subida! Já estamos há 

dez minutos mantendo a reta de 
decolagem .. . 

- O rumo é 320?- disse Mil­
ton consultando a coletânea de 
procedimentos - mas não tem 
importância, parece que só nós 
estamos voando; não ouço nin_,. 
guém na freqüência. 

- Já falou com o controle? 

- O controle? - surpreen-
deu-se Milton. 

Chamou várias vezes o contro­
le sem ser contestado. Aprovei­
tou e "malhou" a manutenção que 
lhe dava para a viagem um avião 
em pane de VHF . 

E com a "rapidez de ema sel­
vagem", minutos depois teve um 
"estalo": aumentou o volume e o 
rádio falou. 

Não era o controle e sim a 
torre, e dois operadores já haviam 
sofrido um colapso nervoso. Wm 
terceiro chorava na freqüência; 
e consta que um quarto operador 
agrediu-se com o microfone !3 lê­
vou 5 pontos na cabeça .. . 

Conseguiram atingir o nível de 
vôo e interceptar a aerovia sem 
nenhuma colisão com outras aero-
naves. 

31 



O vôo transcorreu normal , com 
pequenos senões que não che­
garam a empanar o bri lho da mag­
nífica aventura de voar, o desa­
fio e o desconhecido - como são 
realmente certos tipos de vôo . 

Após cada mensagem , des li­
gavam o VHF para economizá- lo . 

O regime de vôo foi estabele­
cido pelo fluxômetro, para que ele 
pudesse ser usado como relógio , 
que, somado ao do avião e um no 
pulso de cada piloto, aumentava a 
precisão do vôo. 

A navegação teve alguns pro­
bleminhas: as estimadas não de­
ram certo, porque Milton "Mosca" 
fez os cálculos pela VI; e os fixos, 
por infelicidade, foram os da carta 
de "Al ta" . 

E por falar em alta, a maior 
tranqüilidade do vôo foram os pas­
sageiros desmaiados,o avião a 
12 000 pés, sem pressurização. 

Marcolino TO, em dia de azar, 
consegu iu dar um banho de café 
em Milton "Mosca"; es te, por soli­
dariedade ou por vingança, tam­
bém entornou seu cafezinho , pe­
gando o pedestal das manetes. 

- Vai entrar nessa nuvem? 
perguntou o "Mosca" preocupado . 

- É pequena - disse o "o­
lhos" - é melhor do que ter que 
acertar o rumo depois , neste pilo­
to automático, sem "s incroniza­
ção de arfagem" (ele gostava des­
sas palavras) . 

- Então vou preparar o avião. 
E ligou Px, Pilot, use cintos, não 
fume, separação inercial, igni­
ção em vôo, radar (sem passar por 
stand by) e desembaçador. E co­
locou os óculos escuros. 

Só esqueceu de amarrar-se. 

Realmente a nuvem era peque­
na, como previa Evilásio . Do is 
minutos de nuvem; e nova sacu­
dida que fez Milton cabecear a ala­
vanca de oxigênio no teto da cabi ­
na dos pilotos. Compreendeu-se 
que, por isso, os interruptores I i-
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gados para a defesa contra a tem­
pestade esperada permanecessem 
l igados até o fi m do vôo . 

Após essas coisas insignifi­
can tes, aproximaram-se do desti­
no. O aeródromo " fechou instru­
mento" - ocorrência normal para 
quem possui autonomia para a es­
pera - a fim de alcançar a alter­
nat iva e out ros procedi mentos pre­
vistos nas reg ras da OACI para 
vôos por instrumentos. Mas, Mar­
col ina, trazendo mais um cafez i­
nho, informou que não assist ira ao 
abastecimen to, tendo o avião saí­
do com menos combu stível que o 
previsto. En tão, adeus alternativa 
e, quem sabe, adeus espera. 

Tomaram logo a primei ra pro­
vidência : gritaram para o controle 
que estavam com as calças na 
mão, que ninguém é de ferro. 

A "prate leira" de 15 aviões es­
perando a vez de efetuar o proce­
dimento foi imediatamente desor­
ganizada para dar prioridade àque­
les competentes "f ilhos de ícaro" . 
A desorganização foi tão grande 
que até hoje tem gente ten tando 
pousar. 

A pista em uso era a 16; Mi l­
:on "Mosca" , enquanto polida­
mente agradecia a Marcolino "Or­
dem Técnica" mais um café, en­
tregou a Evilásio "Olhos de Águ ia" 
o proced imento para a pista 34 . 
Ev ilásio, um profissional consc i­
ente, em dia com a vis ta e com as 
regras de VI , da forma que rece­
beu, interpretou o problema de 
descida de cabeça para ba ixo. 

Trocou o rumo bás ico pelo in­
verso, o afastamento pe la apro­
ximação. 

Por isso inici ou o procedimen­
to para a pista 16 de acordo com o 
inverso dos rum os do proced imen­
to para a pista 34, o que teorica­
mente é a mesma coisa. 

E, como saíram com pletamen­
te fora do ponto crítico, encon­
traram "Visual" uma perna de ven­
to, mui to baixa, ao lado de uma 
torre de con tro le que parecia alta 
demais. 

Aproveitando o estilo de desci­
da, "águ ia da 1? guerra mundial", 
Evilásio embicou o avião para a 
pista efetuando um magnífico 
" Pilote". Já "arredondando" , bai­
xaram o trem que haviam deixado 
para quando encontrassem "Visu­
al", e até o último momento ficara 
esquecido. 

Após o pouso, em vez de irem 
ao WC, molharam a bequilha, co­
mo os antepassados. 

No Relatório final da missão, 
Milton " Mosca" escreveu: 

"Sugiro seja feito um Relatório 
de Deficiência ao fabrican te do 
avião, propondo tirar a alavanca de 
oxigênio da cabina dos pilotos ou 
fazê- la acolchoada" . 

Evilás io "Olhos de Águia" com­
pletou: "Proponho um elog io à 
t ripulação"; e em letras bem gran­
des lascou "Missão sem altera­
ção" . 

E ainda um P.S. feito por Mar­
colina "Ordem Técnica": "O café 
acabou antes do pouso". 

Lá em cima, três anjos da guar­
da passavam de maca, as asas 
deplumadas arrastando no chão, 
os olhos parados em algum ponto 
infinito, a respiração ofegante, 
o desespero estampado no rosto 
daqueles que para nós simbolizam 
a segurança. 

Três anjos, muito novos , e 
cheios de vida pararam para olhar. 

- Que houve com eles? per­
guntou um. 

- Acho que estão voltando de 
alguma guerra - respondeu o 
segundo. 

- Vamos depressa. Já esta­
mos atrasados para receber a nos_­
sa primeira missão - disse o ter­
ceiro, com certa ansiedade. 

- Só não entendi, disse o pri­
meiro, por que esses seres huma­
nos que vamos guardar precisam 
trocar de anjo da guarda a cada 
dois meses ... 
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O ÚLTIMO GUERREIRO 

No dia 22 de abril foi comemo­
rado o Dia da Aviação de Caça. 
Nessa data, há 35 anos, o I Grupo 
de Caça da Força Aérea Brasileira 
obteve as suas mais expressivas 
vitórias. Naquela não tão remota 
ocasião, enquanto os combates 
eram travados, um homem resist ia 
bravamente num campo de con­
centração. Abatido nas proximi­
dades de S. Benedetto, no dia 23 
de dezembro de 1944, ás 9 horas 
da manhã, Ismael da Motta Paes 
foi o primeiro oficial do Grupo a 
ser feito pris ioneiro de guerra e o 
último a ser libertado. Despediu­
se do serviço ativo, recentemen te, 
no posto de Major-Brigadeiro, 
quando ocupava o cargo de Co­
mandante do Terceiro Comando 
Aéreo Regional, com sede no Rio 
de Janeiro. 

Quando alguém consegue uma 
vitória, principalmente na Guerra, 
ao regressar ao convívio normal de 
sua vida, a reação natural é de 
contar suas mil peripécias, dei­
xando os companheiros boquia­
bertos por suas façanhas. MOTTA 
PAES se destaca e chega a "es­
pantar" . Como dizem seus mais 
íntimos, suas histórias são quase 
que "arrancadas,'' à força. Sua mar­
ca: falar pouco. Por isso , ganhou 
até um apelido: "Moita - Paes" . 

No dia em que foi atingido, 
decolaram as esquadrilhas Amare­
la e Azul, ambas comandadas pelo 
Capitão Joel Miranda, para bom­
bardear qualquer trecho da estra­
da-de-ferro próximo a Trento , cida­
de localizada no Vale do Passo do 
Brenner. Após o bombardeio, as 
esquadrilhas deveriam fazer um 
reconhecimento armado, atacando 
alvos de oportunidade, a partir de 
Verona. A artilharia antiaérea 
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"HOJE, AQUI ESTAMOS PARA 
ABRAÇAR O MINEIRAO MOITEIRO, 
O AMIGO LEAL E SINCERO, DIS­
CRETO, CARATER FIRME, ADMIRA­
DO, BENQUISTO E ACATADO, MER­
CÊ DE SEUS DOTES DE HOMEM 
SIMPLES, CORRETO DE ATITUDES E 
DE MILITAR ÍNTEGRO, RESPONSA­
VEL E DIGNO, FIGURA MARCANTE, 
EXPONENCIAL MESMO, E QUE, SO­
BRETUDO, SOUBE HONRAR A TUR­
MA DE ASPIRANTES-A-OFICIAL­
AVIADOR DE 30 DE SETEMBRO DE 
1942. 

A VOCÊ, UM DOS ARTÍFICES DA 
CONCRETIZAÇAO DE NOSSAS ASPI­
RAÇOES, ANSEIOS E PROPOSITOS, 
O ABRAÇO FRATERNO DE SEUS 
COMPANHEIROS. FELICIDADE." 

(Palavras proferidas pelo Ten Brlg Carrão quando da des­
pedida do Maj Brlg Motta Paes, na Base Aérea de Santa 
Cruz) 

alemã esteve presente durante to­
do o trajeto. Mesmo assim , as es­
quadrilhas brasileiras despejaram 
as bombas sobre Trento, com um 
percentual de acerto de cerca de 
80%. O Tenente Motta Paes pegou 
a estrada em cheio . Missão coroa­
da de êxito . A partir de Verona, o 
Capitão Joel separou as esquadri­
lhas e desceu para cumpri r a se­
gunda parte da missão - ataque 
rasante a qualquer alvo de oportu­
nidade. 

Fo i ju stamente em Iso la di Sca­
la que o Tenente Motta Paes sentiu 
o poder do Flack tedesco . Ele con­
ta: " No mergulho con t ra um trem 
composto por vagões-tanques, es­
tacionado no pát io de manobras, 
iniciei o tiro e, no mesmo momen­
to , ouvi o barul ho do impacto de 
projetis da antiaérea no meu avião . 
Tive a impressão de que os im­
pactos tinham at ing ido a fusel a­
gem, atrás da nacele. Continuei 
fixando a pontaria na locomot iva 
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que soube, após meu regresso, 
explodiu. Recuperei-me do mergu­
lho. A cabina encheu-se de fuma­
ça. No alto da recuperação, o mo­
tor rateou e parou de estalo. Esta­
va a pouco mais de 500 metros. 
Pensei imediatamente num incên­
dio a bordo . Soltei o canopy e 
desliguei o fone e microfone, dis­
pondo-me a saltar de pára-que­
das". 

No momento em que ele ia 
abandonar o P-47-Thunderbolt, o 
motor voltou a funcionar. Motta 
Paes recuperou a calma; dando 
uma olhada nos instrumentos, ve­
rificou que nem tudo estava perdi­
do. Tentaria regressar, uma vez 
qué a fumaça, com a ejeção do 
canopy, desapareceu por comple­
to. Como mandava a doutrina, 
aproou o rumo sul e rezou para que 
seu avião chegasse a Pisa. 

Sua última comunicação foi no 
final da recuperação do mergulho . 
Avisou que tinha sido atingido. O 
Tenente Dornelles voou para so­
corrê-lo, juntando-se em sua ala, 
procurando com a vista saber a ex­
tensão do impacto causado pela 
artilharia tedesca. 

Falou com o Motta, perguntan­
do-lhe o que havia e se precisava 
de alguma coisa. Não houve res­
posta. Motta continuava lutando 
para se manter em vôo. Depois de 
algum tempo fez nova verificação 
nos instrumentos e foi aí que viu, 
com tristeza, que a hora de aban­
donar sua garça era chegada... a 
pressão do óleo ia a zero e o motor 
voltava a vibrar;' a fumaça negra 
tornou a invadir a nacele, apesar 
da ausência do canopy; os instru­
mentos passaram a marcar tempe­
raturas e pressões de emergência, 
acima da linha vermelha. Era o 
fim. Sem potência para ganhar al­
tura e com velocidade reduzida, 
não havia mais alternativa - o 
salto de pára-quedas seria o cami­
nho indicado ... E o P-47 voando na 
reta, soltando aquela coluna de 
fumaça, tornou-se de repente uma 
atração para os artilheiros ale­
mães. Todas as baterias disponí­
veis na área passaram a atirar no 
Motta. 
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Vivendo aquela situação e com 
l imitadas alternativas, decidiu-se a 
correr os riscos de manter o avião 
na reta, ignorando o perigoso tiro­
teio que o perseguia. Tinha que 
sair dali enquanto seu avião pu­
desse voar. Dornelles, prevendo o 
desastre iminente de um impacto 
direto em sua ala, gritava-lhe pelo 
rádio: "Pula, Jambock 4! Pula, 
Motta Paes!" 

Motta, sem os fones, não ouvia 
o desespero de Dornelles, e man­
tinha seu avião aproado para o 
rumo sul, tentando por todos os 
meios fugir daquele inferno. Final­
mente o drama chegou ao fim es­
perado. A máquina deu seu último 
arranco e parou de funcionar. Mot­
ta não abusou da sorte. Atirou-se 
no espaço a pouco mais de 600 
metros de altura. Antes de co­
mandar a abertura do pára-quedas, 
teve sangue frio suficiente para 
fazê-lo no lim ite de segurança, is­
to é o mais baixo possível. Com tal 
procedi menta esperava manter-se 
fora da vista e do alcance das 
armas alemãs. 

O restante da esquadrilha re­
gressou a Pisa. Os pilotos esta­
vam preocupados pela sorte do 
companheiro. Dornelles morreu 
mais tarde, dias antes do final da 
guerra, com 89 missões, levando 
consigo uma dúvida que muito o 
martirizou - nunca soube se o 
Motta decidiu saltar porque a se­
gurança assim o exigia, ou para 
atender seus apelos, pelo rádio , 
para que "pulasse", evitando a ar­
tilharia inimiga que, naquele mo­
mento, o caçava sem dó. Até seu 
último vôo, no dia 26 de abril de 
1945, vivia a perguntar: "Será que 
o Motta me entendeu mal; e con­
fundiu pula - manobras evasivas 
- com pular mesmo?" 

E o pára-quedas encheu-se. 
Motta acabava de lançar sua sorte. 
Sua queda foi rápida. Tentou ma­
nobrar para evitar o pouso nas 
águas geladas de um canal, mas 
foi em vão. Retirou os arreios que 
o prendiam ao pára-quedas, dei­
xou que a correnteza o levasse 
para longe e nadou para sair dali. 

Com as mãos enregeladas, galgou 
a margem e, molhado como um 
pinto, afastou-se do lugar do sal­
to . 

Ai, aconteceu o pior. Antes de 
percorrer 50 metros, ouviu o baru­
lho de motocicletas e as ordens 
militares alemãs. Apesar de não 
falar alemão, pelos gestos com­
preendeu que deveria levantar os 
braços. Porém não levantou. Apro­
ximou-se um cabo alemão e lhe 
tirou o Colt 45. 

A patrulha que o recolheu lEr 
vou-o a S. Benedetto, e daí foi 
encaminhado para a sede de uma 
unidade antiaérea, cujo coman­
dante o recebeu militarmente, tra­
tando-o como prisioneiro, porém 
com a distinção devida a um ofi­
cial. 

Foi revistado oficialmente pela 
primeira vez. Tudo que ele trazia 
foi retirado e colocado sobre uma 
escrivaninha em frente. Em Mân­
tova respondeu a li geiro interroga­
tório. Deram-lhe café e algumas 
facilidades, na esperança de que 
dissesse alguma coisa. Somente 
nome, posto e número de série 
constavam do relatório do Motta, 
quando o inimigo lhe dirig ia a pa­
lavra. 

Sofreu revista em S. Benedet­
to, Mântova e em alguns postos de 
Verona. Em cada um deles deixa­
va de devolver uma peça do uni­
forme, principalmente se essa o 
pudesse proteger do frio. Deixou 
Mântova com destino ,a Verona, 
andando a pé, de ônibus, carroça e 
até de bonde. 

Perambulou de posto em posto 
em Verona. 

A cada chegada eram feitos 
novos interrogatórios, sem resul: 
tados, pois Motta só respondia o 
de sempre: nome, posto e número 
de ordem. Passou por várias priva­
ções, a comida era pouca e de 
péssima qual idade, o cobertor 
pouco adiantava para o frio que 
fazia. Daí foi mandado para Frank­
furt, de trem, com vários prisionei-



ros, a maioria tripulante de B-24, 
Liberators e B-17, Fortalezas-Voa­
doras. Muitos com marcas de feri­
mentos recebidos ao serem abati­
dos . . 

Chegaram a Frankfurt no dia 
28. A toque de caixa e gritos dos 
guardas, deixaram o trem, sendo 
embarcados em carros elétricos de 
tráfego normal da- cidade. Chega­
ram afinal a um grande prédio, 
todo branco, de estrutura baixa, 
tendo uma grande área coberta. 
Era um campo de interrogatório da 
Força Aérea Alemã, facilmente 
identificável pela quantidade de 
salas de interrogatórios, prisionei­
ros em trânsito, longos corredo­
res, muitas celas, não havendo 
contato com o interior que não 
estivesse guarnecido por grades 
de ferro e sentinelas armadas. 
Além disso, Motta travou conheci-
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mento, pela primeira vez, com os 
famosos interrogadores alemães, 
especialistas em recolher informa­
ções de pilotos e tripulantes alia­
dos abatidos . 

Sobre sua estada em Frankfurt, 
ele conta seu passatempo durante 
15 d ias: "Nada havia a fazer, senão 
esperar. Ficar deitado, encolhido, 
esperando o fr io passar; esperan­
do a noite passar; esperando a 
chamada para os interrogatórios; 
esperando pelo prato de sopa da 
tarde. Para passar o tempo, pensar 
nas coisas boas da vida, minha 
terra, meus pais, amigos de infân­
cia do Colégio Arnaldo em Belo 
Horizonte; pensar no pessoal do 
Grupo de Caça e imaginar o que 
estaria fazendo naquela hora; pen­
sar nos prisioneiros que ali passa­
ram e que muitos talvez não esti­
vessem vivos; pensar que as coi-

sas sempre passam e que meu 
tempo naquela solitária haveria de 
passar também". 

De Frankfurt foi mandado para 
Westzlar, onde chegou no dia 14 
de janeiro. Já no dia 15 foi para um 
campo de distribuição, exclusivo 
da Luftwaffe. "O campo até que 
era mais simpático do que o de 
Frankfurt. Não nos puseram mais 
em solitárias, mas em alojamen­
tos. As camas eram confortáveis. 
Como distração, ouvíamos os ale­
mães, que rendiam os postos de 
sentinelas cantando "Lili Marle­
ne". Na hora da bóia, íamos ao 
refei tório e a alimentação era bem 
razoável". 

Recebeu da Cruz Vermelha, 
que atuava diretamente naquele 
campo, um uniforme GL, bastante 
confortável, e material para toale­
te. "Passei a usá-lo logo por cima 
do meu uniforme cáqu i da FAB, 
onde se encontrava costurado no 
ombro esquerdo a palavra BRASIL 
e na gola, minhas divisas de 2? 
tenente-aviador". 

Nessa constante mudança de 
alojamento, passando por toda 
sorte de privações, Motta viu che­
gar, afinal, seu dia de liberdade. 
Foi mandado para Marselha. Final­
mente viu outra vez a farda da 
Força Aérea Brasileira. "Aquele 
instante foi um momento de gran­
de emoção para mim. Foi quando 
tive a certeza de que voltaria." 

De Marselha foi, finalmente, 
para Pisa. 

Seu comportamento ficou mar­
cado pela determinação com que 
enfrentou os interrogadores nazis­
tas e pelo bom senso com que se 
houve como prisioneiro de guerra. 

A sua despedida, fazendo vôo 
no moderno Caça FSE Tiger 11, foi 
uma justa homenagem a quem 
persistiu amante da aviação de ca­
ça até o seu último dia no servi­
ço ativo. 

• 
Alguns trechos deste artigo fo­

ram calcados no livro "Senta a 
Pua!" de Rui Moreira Lima, edita­
do pela Biblioteca do Exército. 
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O FUTURO DO 
BOEING727 

O Boeing 727 continuará sendo muito 
importante na década de 80. Nossas previsões 
indicam que a frota mundial de 727s 
transportará dois bilhões de passageiros 
nos próximos dez anos. 

Como resultado do empenho da Boeing 
em aperfeiçoar seus aviões, o 727 tem sido 
constantemente modernizado no que se 
refere à engenharia, operação e conforto 
dos passageiros, permitindo que, ano após 
ano, ele venha se antecipando às necessidades 
do transporte aéreo mundial. 

A relação a seguir mostra alguns itens, 
dentre mais de 1000, que foram 
desenvolvidos para o 727 desde que ele 
entrou em serviço. 

1. Sistema Computarizado de Performance. 
Fornece informações imediatas e precisas 
para a pilotagem, reduzindo o consumo 
de combustível. 

2. Controle Automático de Potência. 
Mantém o perfil de vôo estabelecido, 
permitindo uma operação mais eficiente 
do avião e dos motores. 

3. Computador Digital de Dados. 
Fornece informações três vezes mais precisas, 
com um custo 50% menor. 

4. Radar Digital Colorido. 
Para melhor interpretação das condições 
do tempo. 

5. Sistema Automático para Pouso. 

Para operações em condições mínimas de 
teto e visibilidade na categoria· IIIA, com 
ponto de decisão de 50 p~s. 

6. Melhores Poltronas para a Tripulação. 
Reduzindo a fadiga dos pilotos. 

7. Sistema de Aviso de Proximidade do Solo. 
Acompanha as condições devôo 
alertando a tripulação quanto às manobras 
próximas ao solo. 

8. Equipamentos Eletrônicos de Alta 
Confiabilidade e Baixo Peso. 
Avançada tecnologia eletrônica, permitindo 
uma operação harmoniosa e segura 

9. Perfil Automático de Saída (estudo). 
Utiliza o sistema computarizado de 



performance e o controle automático 
de potência para automatizar as saídas. 

10. Mostradores Multi-Funcionais. 
Permitem a utilização da tela do radar 
meteorológico para os mapas de área, 
checklists, avisos e al_armes. 

11. Sistema Múltiplo de Rádio (estudo). 
Toma mais fácil a utilização do espaço do 
painel. Reúne até dez controles de rádio 
em uma única unidade. 

12. Sistema de Medição de Atitude (estudo). 
Este sistema substitue os giroscópios 
e bússola 

13. Containers para Bagagem. 
Disponiveis para o transporte automático 
de bagagem. 

14. Prevenção de Corrosão. 
Aumenta a durabilidade da estrutura. 

15. Materiais (compostos) Avançados. 
Avaliação em operação de novos materiais 
para spoilers e profundores quanto 
às vantagens e economia. 

16. Limitador Automático de Carga 
nos Flaps. 
Permite o pouso com pesos mais elevados. 

17. Pneus de Baixa Pressão. 
Tornam possível a operação em pistas de 
baixa resistência, aumentando o número 
de aeroportos que poderão ser servidos 
pelos 727. 

18. Freios Automáticos/ Anti-Derrapantes/ 

Spoilers. 
Melhoram a capacidade de frenagem do 727. 

19. Tanque Integral de Combustível na Seção 
Central da Asa 
Proporciona maior capacidade de 
combustível, com menor peso. 

20. Tanques Auxiliares de Combustível. 
Adicionam 2 480 galões, permitindo 
aumentar o alcance em 600 milhas. 

21. Porta Extra no Compartimento de Carga. 
Resulta em aproveitamento melhor do 
espaço para carga e operação mais rápida. 

22. Motores Mais Econômicos. 
Contínuo desenvolvimento dos motores 
pela Pratt & Whitney, visando à redução 
do consumo. 

23. Tampas de Reversíveis em Cascata. 
Reduzem a manutenção e o peso. 

24. Motores Opcionais. 
Os motores JT8D-9, 15,17 e 17R podem ser 
utilizados, o que permite adaptar a 
performance do 727 às necessidades 

do mercado. 

25. Reserva Automática de Desempenho. 
Permite melhor performance na decolagem. 

26. Carenagens Avançadas para os Motores. 
Materiais mais leves e resistentes melhoram 
a performance. 

27. Opções quanto ao Peso Máximo. 
Permitem maior flexibilidade no tráfego de 
passageiros em função do aumento 
do alcance. 

28. Tratamento Acústico. 
A utilização de novos materiais acústicos 
nas carenagens e motores reduz os níveis 
de ruído na decolagem, aproximação 
e pouso. 

29. Compartimentos Fechados para 
Bagagem de Mão. 
Permitem o transporte, com segurança, 
da bagagem de mão. 

30. Melhor Aproveitamento Interno. 
Dá aos passageiros a sensação de maior 
amplitude. 



A verdadeira prova de fogo por que pode passar uma pessoa ou uma empresa, é a opinião 
pública. Anônima, ela não é condescendente com nada, nem presta favores a ninguém . 

A Hidroservice acaba de passar por esta prova, com louvor. 
Em pesquisa realizada pelo Departamento de Aviação Civil do Ministério da Aeronáutica, DAC, 

sobre as condições de nossos aeroportos, apenas dois mereceram a classificação "ótima": o 
Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro e o Eduardo Gomes, de Manaus. 

Esses dois aeroportos são empreendimentos com estudos 
de viabil idade, localização, planejamento, projetos e 
gerenciamento completo de construção da Hidroservice . 

Nota dez com louvor em duas obras desse porte e 
importância não é nenhuma coincidência. 
Mas continua sendo motivo de muito orgulho para todos da 
Hidroservice. · 

Planejamento - Projetos - Gerenciamento de Obras 

HIDROSERVICE 
Engenharia de Projetos Ltda. 
Rua Afonso Celso, 235 - 04119- São Paulo- Brasil 
Telex (011)23596- Telefone . 594-3344 - Escritórios: 
Brasília . Rio de Janeiro - Belo 1-/orizonle - Salvador ­
Recife - Belém - Porto Alegre - Quilo- Lo Paz - Lagos. 

.... 



ESPORTE 

CORRERPRA Q ? •••• 
A QUE CORRER? 

(Adaptação de traba lho do Cel Av RR Ricardo Curve i lo de Mendonça) 

Quando passamos pela praia, 
deparamos com uma cena que pa­
rece até engraçada. Gente, de to­
das as idades e sexos, correndo. 
São os adeptos do COOPER, uma 
corrida com tempo marcado, ou 
seja, é preciso correr uma determi­
nada distância, num tempo con­
trolado. 

No Brasil, n8o se pode dizer 
que o hábito de correr seja tão 
popular, mas é um fenômeno em 
crescente expansão. Quem leva 
uma vida agitada, e mal tem tempo 
para prati car esportes, provavel-
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mente já se pergun tou se não de­
veria também começar a correr. 
Afinal, correr é barato e muito gra­
tifi cante. 

Para sair por aí, correndo, é 
necessário, antes de mais nada, 
consultar um médico, para saber 
se não há nenhuma contra- indica­
ção. Nos seis primeiros meses, 
seu organismo vai passar por uma 
transformação. Você vai ficar mais 
magro, vai sentir algumas dores, 
mas, em compensação, seu cora­
ção vai passar a fazer um trabalho 
muito mais calmo e a enviar mais 
sangue para todo o corpo. Seus 
pulmões serão benef iciados , já 
que durante a corrida você faz uma 
respiração forçada, em que os 
músculos da caixa torácica têm 
seu apoio na parte mais baixa do 
diafragma. 

Cada corredor adapta o ritmo 
de sua respiração ao número de 
passadas, e ninguém deve inco­
modar-se muito com este detalhe, 
uma vez que se chega a ele natu­
ralmente. Uma boa dica para quem 
começa é correr com outra pessoa 
ao lado, conversando. Se você 
conseguir correr e falar ao mesmo 
tempo, está num ritmo adequado. 

Você poderá perguntar-se. Cor­
rer pra quê? ... Os resultados de­
pendem do físico de cada um, mas 
uma coisa é certa. Correr é uma 
forma de se movimentar, e quem 
corre, estatisticamente, vive mais, 

pesa menos , dorme melhor, tem 
mais energia , fica menos doente, e 
em geral, são pessoas agradáveis 
de se conviver. 

O exercíc io de correr é aeróbio , 
não há débito de oxigênio . Mas, 
até atingir os 500 metros, fica sen­
do anaeróbio, isto é, há um certo 
débito que logo se equilibra. É 
este equilíbrio que permite a uma 
pessoa correr longas distâncias 
sem problemas respiratórios . Cor­
rer é um movimento natural, que, 
de algum modo, já nasce com o 
ser humano. Todo mundo pode, 
partindo de pequenas distâncias, 
chegar um dia a distânc ias mais 
longas . 

NÃO SE DEVE CONFUN­
DIR PERDA DE PESO COM 
PERDA DE LIQUIDO 

Não existe uma regra, do tipo 
"corra tantos dias para perder tan­
tos quilos". A perda do peso é 
inteiramente individual e está sem­
pre relacionada a uma alimentação 
correta . Não se deve confundi r, no 
entanto, perda de peso com perda 
de líquido. Pessoas que suam 
muito e têm facilidade de eliminar 

líquidos podem ter a impressão de 
que estão emagrecendo, mas a 
excessiva perda de líquidos mere­
ce cuidados, pois pode levar à 
desidratação. 

Guardadas as diferenças indi­
viduais, os benefícios são sempre 
os mesmos, e a corrida está aberta 
a todos . Este exercício pode ser 
uma das maneiras de você descar­
regar as tensões da vida moderna, 
de emaQrecer, relaxar e sentir-se 
melhor. 

Os especialistas em Medicina 
Preventiva dizem que, com peso, ' 
exercícios e dieta adequados, 
mais controle de pressão sangüí­
nea e eliminação do fumo, pode 
ser controlada a cardiopatia. Co-

. mo dissemos, correr traz um gran­
de benefício. 

Há pouco tempo esteve no Bra­
s il o Dr. Kenneth Cooper. E na 
última palestra, que deu no Hospi­
tal do IN PS da Lagoa, falou sobre 
os benefícios dos exercícios, den­
tre outros preventivos, para G bom 
funcionamento do sistema car­
diovascular. 

Tratou o Dr. Cooper de mostrar 
a sua técnica de pesquisa, basea­
da em estatísticas idõneas, e com­
provar suas observações com re­
sultados concretos. 

Os fatores de risco, seleciona­
dos pelo Dr. Cooper, são os se­
guintes: 
- História da Família. 



Há somente a evidência esta­
tística de que isso ocorre com fre­
qüência. Se você tem um parente 
consangüíneo que teve um ataque 
cardíaco dentro dos últimos cin­
qüenta anos, são maiores as pro­
babi I idades de que você possa ter 
problemas cardíacos do que se 
sua família estivesse isenta de 
cardiopatias, com outros fatores 
em igualdade de condições . 

- "Stress" e padrões de com­
portamento de personalidade que 
produzem "stress". 

O padrão de comportamento 
agressivo impõe uma tensão ao 
coração que há muito se reconhe­
ce potencialmente mortífera. Nu­
ma situação de "stress", os siste­
mas hormonais do corpo atuam 
como foram programados para 
agir desde a idade da pedra: ace­
leram a velocidade cardíaca e au­
mentam a pressão sangüínea, a 
fi m de preparar o corpo para a 
luta ou para correr. Se o corpo luta 
o:.J corre, os hormônios adrenais 
são metabolizados; em termos co­
muns, a tensão é queimada. Mas 
se o corpo não faz nem uma coisa 
nem outra, ou se um padrão de 
personalidade interpreta continua­
mente o mundo como um desafio 
ou ameaça, perpetuando uma si ­
tuação de "stress", os hormônios 
permanecem na corrente sangüí­
nea e o desgaste pode revelar-se 
como cardiopatia. 

- Inatividade 
São tão grandes as provas de 

que a inatividade está associada à 
cardiopatia que a correlação é qua­
se indubitável. Neste caso, há que 
se determinar primeiro o nível de 
aptidão aeróbica. 

PRESSÃO ALTA, FUMO E 
COLESTEROL CONSTI­
TUEM O "TRIO DA MORa 
TE" 

- Pressão sangüínea 

Juntamente com o hábito de 
fumar e com a taxa de colesterol, 
constitui o "Trio da Morte". A 
maioria dos pesquisadores consi­
dera as pressões sangüíneas abai­
xo de 14/9 como normais. Acima 
de 16/9,5, como hipertensão, ca­
recendo de tratamento. 

- ECG normal em repouso e 
com exercício 

O exercício habitual é um fator 
coadjuvante do emagrecimento e 
não o principal. A obesidade é um 
fator negativo para a saúde e sua 
principal causa é a ingestão diária 
de calorias em maior quantidade 
do que o necessário para o consu­
mo diário. 

-Fumo 

Falar sobre o fumo, hoje em 
dia, é lugar comum. Fuma quem 
quer ou quem não consegue deixar 
de fumar. 

- Co lesterol 

Há cinco maneiras de reduzi­
lo : reduzir a ingestão, reduz.,jr a 
quantidade de colesterol que o fí­
gado produz diariamente, perder 
peso, fazer exercícios físicos. Se a 
dieta, o controle de peso e os 
exercícios não dimi nuírem seu co­
lesterol, é recomendado o uso de 
medicamentos, a cri tério médico. 

- Triglicerídeos 

Os triglicerídeos parecem ser 
particularmente perigosos em 
pessoas que têm colesterol alto, 
juntamente com as lipoproteínas 
de muito baixa densidade, quando 
presentes na corrente sangüínea. 
Parece haver uma ag lutinação, um 
espessamento e diminuição deve­
locidade de circulação sangüínea 
ocasionada por estes glóbulos 
graxos, de modo que o colesterol 
pode aderir com facilidade à pare­
de arterial sem ser arrastado. Para 
reduzir os triglicerídeos, é aconse­
lhável : perder peso, reduzir a in­
gestão de gorduras saturadas, e 
reduzir o consumo de álcool, ami- · 
dos e açúcares refinados. 



PESSOAS GORDAS E 
MUSCULOSAS SÃO MAIS 
FREQÜENTEMENTE CAR .. 
DIOPATAS 

- Glicemia 

O nível alto de açúcar no san­
gue, cron icamente, é o diabetes, e 
nu merosos estudos mostram co­
mo isto acompanha a cardiopatia. 
Mesmo que o nível alto não tenha 
uma característica crôn ica, ele é 
prejudic ial e precisa ser reduzido 
para diminuir seu fator de risco 
das coro nári as . 

Nos casos crônicos e nos de­
mais, a medicação, a dieta, a ali­
mentação bem cu idada, o controle 
de peso e os exercícios são os 
meios de correção, cada um no 
seu momento. 

Esses são os principais fato­
res, mas existem os secundários, 
cuja infl uênc ia não pode ser negl i­
genc iada sem conseqüências pre­
judiciais. 

1 - Ácido úrico 

As pessoas com nível elevado 

de ácido úrico no sang ue sofrem 
de gota. Elas também têm cardio­
patia e freq üentemen te têm exces­
so de peso, com pressão alta. 

A Purina, encontrada em legu­
mes e miúdos, produz ác ido úrico; 
ass im, é importante conhecer 
quais os alimentos que devem ser 
evitados. Álcool e aspargos esti ­
mulam a prod ução de ác ido. 

2 - Capacidade vital 

A quantidade de ar que os pu l­
mões podem reter está relacionada 
com incidência de card iopatia. 
Pensa-se que, quanto mel ho r oxi­
genado o sangue , menor exigênc ia 
é feita ao coração. 

3 - Modelager1 física 

Pessoas gordas e musculosas 
aparecem co m mais freqüência en­
tre os card iopatas do que as pes­
soas magras. Outro caso em que 
os exercícios são indicados como 
fatores de segurança. 

Estes são os principais fatores 
de risco ele itos pelà Clínica Coa­
per como os mais prejudic iais . Ele 
mesmo não afirma que esta seja a 
última pa lavra sobre o assunto . 
Há. porém. estudos sérios que in­
dicam que homens com velocida-
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de cardí aca, em repouso, acima de 
90 batimentos morrem de doenças 
coronári as com mais freqüência 
do que aque les cujàs velocidades 
cardíacas estão abaixo de 70 bati­
mentos. 

Há ai nda estudos, em desen­
volv imento, sobre o tipo sangüí­
neo, sobre água c lorada e sobre a 
farinha de trigo que poderão vir a 
influenciar a questão. O importante 
é estarmos em contato com pes­
soas que pesquisam este assunto, 
mesmo após o dia em que possa­
mos desenvolver nossa própria ' 
pesquisa com sent ido preventivo, 
quando poderíamos trabalhar em 
conjunto. 

Diz o Dr. Cooper: "Aí estão os 
fatores de risco a constituírem-se 
num grupo mortífero. Ainda não 
compreendemos a maneira exata 
como eles se reúnem para causar 
cardiopatia, nem sequer sabemos 
com precisão se alguns são reais 
ou apenas expectadores sempre 
presentes. A prova, contudo, é que 
milhares de casos em estudos 
científicos documentados acusam 
estes elementos de risco como 
ameaças ao coração e à vida. Ma­
tam pessoas todos os anos. Se 
ignorar a prova, você o faz por sua 
conta e risco." 



SÉRIE AVIAÇÃO MILITAR I 

ARQUIVO 

A Aviação foi, certamente, o mais importante 
dos recentes passos dados pela Humanidade. Tão 
importante que até hoje alguns países disputam o 
direito de ter como autor de tal passo um filho seu. 
Aquele que demonstrou publicamente, com teste­
munhas e em evento oficial para todo o mundo, foi 
um brasileiro Para nós, portanto, a Aviação assume 
capital interesse: somos um Pais de aeronautas. 

Conquistar os ares, com a certeza de que se sai e 
se chega onde se pretende, como os pássaros, foi de 
tal relevância para a Humanidade que muitos con­
eitos regentes das relações entre os povos simples­

rnente ruíram depois do 14-Bis em Bagatelle Alguns 
_)utros postulados t1veram de ser reformulados _ 

Consolidated Commodore C-16 

O avião encurtou o tempo e criou novas consi­
derações entre o ser humano e o espaço do seu 
planeta; levou o imediato socorro aos enfermos; foi 
portador implacável do terror a guerreiros e inocen­
tes; conduziu no seu leme as bandeiras da paz e da 
esperança; possibilitou o nascimento de algumas 
ciências que lhe são quase filhas; e ajudou, com seus 
princípiC's de dinâmica, o homem a pisar no seu 
satélite natural. 

Por isso mesmo, fomos buscar no ARQUIVO as 
lembranças mais significativas que permitam a 
reconstrução pictórica de algumas das fases mais 
importantes desta ainda curta, mas sem sombra de 
dúvidas, interessante polêmica e excitante História. 
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A MAIOR E MELHOR 
EMPRES" DE TÁXI-AÉREO 

DA AMÉRIC" LATIN~ 
NÃO QUER SER COMPARADI\. 

COM O TÁXI-AÉREO 
QUE VOCÊ US". 

A maioria esma­
gadora de quem voa 
em táxi-aéreo, sabe de 
cabeca o telefone da 
Líder: Afinal, a Líder 
tem a maior frota. Por 
isso, você nunca perde 
um minuto : tem sem­
pre um avião da Líder 
pronto para você voar. 

E muito mais fá ­
cil e muito mais tran­
quilo. A Líder tem o 
mais perfeito atendi­
mento de pista e ofe-

rece o melhor servico, 
desde reserva de ho­
téis até vôos conjuga ­
dos com helicópteros. 
A manutencão da Lí ­
der é homologada pelo 
DAC e FAA dos Esta­
dos Unidos. Os tripu ­
lantes, de alto nível. 
Com uma bagagem 
de mais de I milhão de 
horas de vôo. 

Anote aí na sua 
agenda o telefone da 
Líder, se você ainda 
não sabe de cabeça. 
Experimente tudo isso, 
Líder. 

AFINAL, 
65% DE QUEM US" 

TÁXI-AÉREO NO BRASIL, 
PREFERE A MESMA EMPRES~, 

LÍDER. 
, ....... 

UDER 14XIA:REO 
São Paulo: Aeroporto Congonhas (011) 543-801 1 - Pabx 

Rio - Belo Horizonte- - Brasnia- Belém - Curitiba 





CO NTAN DO ESTRELAS 

DOS CHINESES 
A COPÊRNICO, 

DANDO UMA ESTICADA 
ATÊ GILBERTO GIL 

"Poetas, seresteiros, namorados, correi! 
~chegada a hora de escrever e cantar 
Talvez a derradeira noite de luar." 

Enquanto Gilberto Gil dedilha­
va o violão e jogava seu talento na 
elaboração dessà obra-prima, cer­
tamente parou para olhar a Lua e 
abarcar o céu com a alma. Só que o 
céu sentido por ele foi o dos poetas 
e não o dos astrônomos e navegan­
tes- embora Astronomia e Poesia 
sejam duas irmãs ocupando eter­
nos espaços dentro dos escani­
nhos da alma humana. E, afinal, 
todo poeta é um viajor, um anda­
ri lho na procura de novas signifi­
cações. 

Poucos de nós - médicos, mú­
sicos, loucos e poetas - no entan­
to , olhamos o céu com os olhos do 
astrônomo. Poucos de nós pensa­
mos que uma visão do céu, num 

determinado instante, descortina 
um punhado de coisas acontecidas 
nos mais variados tempos . 

O céu que a gente vê, na verda­
de, é a imagem de coisas que não 
mais estão ocorrendo. A maioria 
delas aconteceu numa época em 
que não havíamos nascido, nem 
nossos pais ou avós, ou nem o 
homem estava ainda sobre a face 
da Terra. E tudo nos chega a um só 
tempo, vindo dos mais diversos 
quadrantes e distâncias, das mais 
diferentes épocas, para orientação 
daqueles que se deslocar:n. por 
longas jornadas, nos desertos, no 
mar e no ar. 

A Astronomia é a mãe da Nave­
gação. A gestação demorou muitos 

De Paula,W.J. 

e muitos séculos e o parto - uma 
cesariana que custou a cabeça de 
muita gente famosa - foi a vitória 
de mãe e filha sobre os preconcei­
tos dos poderosos; foi a afirmação 
maior da verdade sobre as conve­
niências; foi até a confi rmação de 
que alguém, em algum lugar- ou 
em todos os lugares - assiste a 
isso tudo que se chama Universo. 
Talvez por isso os navegantes e 
astrônomos vivam na tênue frontei..: 
ra entre o cético e o místico . 

Nem nos damos conta de que 
aquela estrela, situada apenas a 
um ano-luz do nosso planeta, se 
apresenta hoje aos nossos olhos 
não como ela é agora, mas como 
foi a 365 dias atrás . A imagem dela 
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que nos alcança viajou cerca de 
nove trilhões e meio de quilôme­
tros para chegar até aq ui. Em 
outras palavras, viajou um ano-luz 
que corresponde à distância per­
corrida pela luz, no vácuo, durante 
um ano. 

Em face do tempo gasto pela 
luz para chegar aos lugares distan­
tes, poderíamos dizer que um astro 
separado da Terra cem anos-luz, se 
explodisse neste justo momento, 
continuaria existindo visualmente 
para nós, terráqueos, durante ain­
da um século. Isso porque a ima­
gem de sua explosão só nos atingi­
ria ao fim desse período. 

Hoje em dia, t:mgen hos- tripu­
lados ou não - se deslocam em 
viagens espaciais, com relat iva se­
gurança, fruto de um árduo traba­
lho de séculos e séculos em busca 
de verdades. A pesquisa dessas 
verdades, algumas delas t idas ago­
ra como irrefutáveis, remonta à 
época tão afastada que não pode­
mos precisar. Talvez quando os 
mais antigos seres de nossa espé­
cie olharam o céu pela primeira vez. 
·sabemos apenas que, por volta de 
3000 anos antes de Cristo, os chi­
neses já adotavam um ano de 365 
dias e um calendário. Há 4000 
anos podiam prever eclipses da Lua 
e do Sol. Em 1100 a.C. já tinham 
medido, com muita precisão, um 
negócio de nome pomposo: a obli­
quidade da eclíptica, que é tão 
simplesmente a inc linação do eixo 
da Terra em relação à sua órbita. 

Aos babilônios coube a elabo­
ração do sistema que divide o cír­
culo em 360 graus de 60 minutos, 
cada qual com 60 segundos de 
aréo, como conhecemos atualmen­
te. Por volta de 500 a.C., Pitágoras 
saía por aí afirmando que a Terra 
era redonda. Pitágoras mais o co­
nhecimento dos babilônios permi­
tiram aplicar coordenadas ao estu­
do da Terra. 

Anaximandro dizia que o plane­
ta em que vivemos estava solto no 
espaço. Filolaus, corajosamente, 
pregava que a Terra não era o centro 
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do Universo. Foram essas idéias 
que influenciaram os astrônomos 
Copérnico e Tycho Brae na Renas­
cença. Antes da Renascença, po­
rém, Ptolomeu, em torno de 150 
a.C., reuniu o conhecimento dos 
antecessores na obra "Aimages­
to", cometendo, no entanto, o en­
gano de optar por um sistema em 
que a Terra era o centro de tudo 
(Geocentrismo). Após sua morte, a 
Astronomia deixou de avançar du­
rante os próximos 14 séculos. A 
Grécia perdeu seu poderio; o Impé­
rio Romano entrou em franca deca­
dência e o surgimento da Idade 
Média apenas fez pairar o obscu­
rantismo no mundo. 

Os árabes fizeram renascer a 
Astronomia e até fundaram uma 
escola de estudos específ icos, em 
Bagdá, no século IX. Foram eles 
que determinaram muitas constan­
tes astronômicas, atribuíram valo­
res ao brilho aparente das estrelas 
visíveis a olho nu e deram a maioria 
dos nomes próprios que as estrelas 
hoje possuem. 

A posição da Igreja, estabele­
cendo os conceitos que deveriam 
ser adotados na Ciência, levou aos 
tribunais muitas das melhores ca­
beças da Humanidade e tolheu a 
revelação de muitas verdades. Es­
tabeleceu-se a concepção de um 
Universo composto de Terra, Céu e 
Inferno, como se fosse um edifício 
de três andares. E ai de quem 
ousasse discordar! 

Foi em face desse ambiente tão 
pouco propício para cientistas ho­
nestos que o monge polonês Co­
pérnico timidamente recolheu es­
tudos antigos e mais timidamente 
ainda os editou. Guardou sua obra 
debaixo do travesseiro durante dez 
longos anos - até o fim dos seus 
dias em 1543. Sua obra divulgava o 
Heliocentrismo que não foi bola­
ção sua e estranhamente lhe atri­
buem. 

Sobre Copérnico e sua obra 
"Das Revoluções das Esferas Ce­
lestes" há ainda algumas curiosi­
dades. Exemplos: 

a) Em quat rocentos anos, o seu 
livro, tido como revolucionário, te­
ve apenas cinco edições, contando 
com a original que ~unca se esgo­
tou, por incrível que possa parecer. 
Em suma, foi um dos grandes de­
sastres editoriais da História. 

b) Mesmo os mais idôneos es­
tudiosos modernos da Astronomia 
confessaram nunca ter lido a obra 
de Copérnico. 

c) Copérnico tirou conclusões 
corretas de premissas falsas, co­
meteu erros de observação e dedu­
ção ("0 Universo tem a forma dé 
um globo/ A esfera é a forma de 
maior volume, por isso todos os 
corpos celestes têm de ser esféri­
cos/ O movimento dos corpos ce­
lestes é circular, porque é natural 
das esferas girar em círculos"). 

d) Na sua obra ele pregou o 
Heliocentrismo tão timidamente 
que mal dá para perceber. Se não 
vejamos, através do trecho em que 
tenta refutar as teses geocêntricas: 

"Embora haja tantas autorida­
des para dizer que a Terra está no 
centro do Universo - a ponto de 
muitas pessoas julgarem sem pro­
pósito e até ridícula a suposição 
contrária - se considerarmos a 
coisa com atenção, veremos que o 
problema está longe de ter sido 
resolvido e que, portanto, outras 
hipóteses não devam ser ridiculari­
zadas". 

Quando fala em "suposições 
contrárias", deixa aberta a questão 
para qualquer sistema, que não 
precisa ser, necessariamente, o 
que tem o Sol no centro. Naquela 
época já se conheciam muitas es­
trelas e cinco planetas. 

O mérito de Copérnico reside 
principalmente no fato de ter sido 
monge e provocado- embora sem 
muita consciência disso - o di­
vórcio entre o pensamento cientí­
fico e o pensamento religioso, que 
na época eram simplesmente a 
mesma coisa, abrindo aos poetas, 
seresteiros, namorados, astrôno­
mos e navegantes o direito inalie­
nável de procurar suas verdades. 



Sede atual - Galeão 

EAPAC 

Uma realidade 
em evolução 

A ESCOLA 

"O Ministro de Es tado dos Negócios 
da Aeronáutica, tendo em vista o que 
consta do Processo GM 1 888-56, reso lve : 

1 - Autorizar o funcionamen to da Es­
cola de Aperfeiçoamento e Preparação da 
Aviação Civil - EAPAC- cuja finalida de, 
como o próprio nome indica, será a de 
melhorar o nível técnico e in telectual do 
pessoal que exerce as suas atividades na 
Aviação Comercial e, bem assim, a de 
formar novos elemen tos que desejem in­
gressar nesse ramo de atividades. 

11 - A referida Escola funcionará, 
inicialmente, na an tiga sede da ECEMA R, à 
Rua das Laranjeiras, no Dis tri to Federa l, 
sob o con trole e fiscalização da Diretoria 
de Aeronáutica Civil e direção dos pró­
prios sindicatos. " 

Com essas palavras, o então 
Ministro da Aeronáutica Brig Hen~ 
rique Fleiuss criava, em 12 de abril 
de 1956, at ravés da portaria que 
tomou o número 199, a Escola 
que, em breve , será o maior centro 
de preparação de pessoal da Avia­
ção Civil de toda a América do Sul. 

Mas para que atingisse tal 

"Status", foram necessários al­
guns longos e penosos anos de 
abnegação e fé nos objetivos a 
serem alcançados. , 

Da sua criação até os dias de 
hoje, alguma coisa mudou além do 
nome (trocando a expressão Avia­
ção Civil por Aeronáut ica Civil) e 
endereço (atualmente situa-se na 
Estrada do Galeão 5 049, na Ilha do 
Governador - Rio de Janeiro). 
Sua filosofia de trabalho, no en­
tanto, apenas se adequou ao,s no­
vos requisitos tecnológicos para 
melhor formação dos recursos 
humanos do ramo aeronáutico 
civil. Hoje em dia, não apenas as 
companhias comerciais de aviação 
se utilizam dos seus serviços, mas 
também várias industrias ligadas 
ou não ao setor aeronáutico bus­
cam na EAPAC um meio eficaz de 
selecionar, preparar e treinar seu 
pessoal. 

A EAPAC, dirigida atualmente 
pelo Cel Newton Thomé da Silva, 
situa-se praticamente num centro 
de Aeronáutica , onde está bastan­
te integrada. Ao seu redor existem 
não apenas várias Unidades da 
FAB (ECEMAR, COMTA, BA GL, 
PAMAER GL, HOSPAER GL, 
PAMBAER, LAB QUI FARM, 
PREPAER) , como órgãos intima­
mente ligados à Aviação Civi l 
(ARSA - Adm Aeroportos do RJ , 
TASA e TECA- Terminal de Car­
ga Aérea) , e as grandes empresas 
nacionais e estrangeiras . Nesse 
centro, convivendo harmoniosa­
mente, existem também as Vilas 
Residenciais da Aeronáutica, o 
Clube da ASCAER e o Colégio Brig 
Newton Braga. 

A EAPAC mantém um convê­
nio patrocinado pelo DAC com o 
Colégio Brig Newton Braga, atra­
vés do qual são formados muitos 
jovens com a qualificação de 
Técnicos em Eletrôn ica ou Eletro­
técnica, a nível de 2? grau. 

No próximo ano estará at ivado 
o Curso Profissionalizante de 
Técnico em Manutenção de Aero­
naves, também a nível de 2? grau , 
completando o trio de cursos re­
conhecidos pelo Ministério da E­
ducação e Cultura. 
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Pela sua localização - um 
centro de Aeronáutica - muitos 
alunos são provenientes de orga­
nizações próximas e familiares 
dos civis e militares das Vilas Re­
sidenciais da área do Galeão. No 
entanto, a EAPAC está desenvol­
vendo uma campanha para maior 
divulgação fora desse âmbito, vi­
sando a despertar todas as voca­
ções Aeronáuticas do Brasil e dos 
países vizinhos. 

A EAPAC é registrada no Con­
selho Federal de Mão-de-Obra e 
concede bolsas de estudo, par­
ciais ou totais, dependendo dos 
cursos e das disponibilidades in­
ternas. 

Criada em 1956, ocupa as 
atuais instalações no Galeão des­
de maio de 1976. 

Os alunos dos Cursos de Pilo­
tos ou Técnicos Profissionalizan­
tes poderão obter dispensa inicial 
do serviço Militar da Aeronáutica 
e, quando posteriormente diplo­
mados, ingressarão em situação 
especial para mobilização, ficando 
isentos . da prestação do serviço 
militar. 

OS CURSOS 

Os cursos de aviação, todos 
reconhecidos pelo Departamento 
de Aviação Civil, são os seguintes: 
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Curso de Piloto Privado 
(PP) 
Curso de Piloto Comercial 
(PC) 
Curso de Regras de Vôo -
por-Instrumento (IFR) 
Curso de Mecânico (MEC 
CAT 11) 
Curso de Despachante Ope­
racional de Vôo (DOV) 
Curso Básico de Carga 
Aérea e de Tarifa de Carga 
Aérea 

Curso de Fraseologia Pa­
drão de Tráfego Aéreo em 
Português e/ou Inglês. 
Curso de Familiarização e 
Apoio no Solo em Avião 
Bandeirante EMB- 110 
Curso para Comissário de 
Bordo 
Curso Integrado (PP/ PC/ 
(F) IFR) 

O Curso Integrado não só per­
mite uma melhor continuidade na 
formação do Piloto destinado à 
Aviação Comercial, como diminui 
consideravelmente os custos. 

Para o curso de Mecânico, tam­
bém se está aplicando a idéia de 
integração de informações técni­
cas, no sentido de ser ministrado, 
logo após a conclusão do primeiro 
curso, o de Familiarização no EMB 
110. 

O curso de Fraseologia Padrão 
está inserido no Piloto Comercial 
(PC - F), embora continue tam­
bém com existência própria e inde­
pendente, tão logo surjam interes­
sados em número compatível com 
sua realização. 

Para quem deseja seguir a pro­
fissão de Piloto Civil, torna-se ne­
cessário inicialmente ser PP (Pilo­
to Privado), o que exige um exame 
teórico no DAC (SERAC 111 no Rio 
de Janeiro), após o Curso Teórico 
na EAPAC e outro exame prático 
com aproximadamente quarenta 
horas de vôo em Aeroclubes. Antes 
o aluno deverá submeter-se a exa­
me médico no Centro de Medicina 
Aeroespacial (CEMAL), para certi­
ficar-se das condições físicas para 
o desempenho profissional. 

O curso teórico é fundamen­
tal para a aprovação dos candida­
tos a Piloto Civil. Tem duração de 
16 semanas, enquanto o curso In­
tegrado consome 48 semanas de 
estudos para os alunos. A cada 
quatro meses - normalmente nos 
meses de março, julho e novem­
bro- há exame no SERAC 111 para 
as qualificações pretendidas pelos 
alunos. 

o curso de Despachante Ope­
racional de Vôo (DOV) tem a dura-

ção de 8 meses e é programado 
quando autorizado pelo DAC. É 
pretensão da EAPAC iniciá-lo uma 
vez por ano, em julho ou agosto. 

O Curso Básico de Carga Aérea 
e de Tarifas Aéreas tem duração de 
1 O semanas, sendo classificado 
como de especialização e para tal 
serviço o DAC não exige creden­
ciamento. 

O Curso de Comissário de Bor­
do é feito mediante proposta de 
qualquer empresa de navegação 
aérea e a duração é função das 
exigências da empresa solicitante , 
e, por esse motivo, as despesas 
não correm por conta do candida­
to. 

O curso mais recente ministra­
do pela EAPAC neste setor cul­
minou com a diplomação de ses­
senta comissárias para a VASP. 

A EAPAC está capacitada a mi­
nistrar diversos cursos para aten­
der às necessidades da aviação 
civil em geral, desde que as Em­
presas Aéreas ou outros interes­
sados manifestem tal desejo. Co­
mo exemplo, pode ser citado o 
Curso de Recepcionista, no setor 
de Venda de Passagens e Atendi­
mentos a Passageiros, que, ao que 
se sabe, é crítico para as empre­
sas, dada a substituição constante 
do pessoal nessa área. 

Os cursos profissionalizantes 
do 2? grau são ministrados em 
vinte e um meses e qualificam o 
aluno como Técnico em Eletrôni­
ca, Eletrotécnica ou Manutenção 
de Aeronaves. Estes são os únicos 
cursos onde pode haver o proces­
samento de férias. 

EQUIPAMENTO 

LABORATÓRIO 

A EAPAC dispõe de dois labo­
ratórios de Eletrônica e um para o 
curso de Eletrotécnica. Ao curso 
de Eletrônica é oferecido, sem 
extensão, a Técnica Digital, de dez 
semanas. 



SIMULADOR DE VÔO 

Não só como objetivo de apri­
moramento do pessoal das empre­
sas , como também para aqueles 
que tencionam ampliar seus co­
nhecimentos, são organizados 
cursos de Inglês, utilizando-se o 
Laboratório de Comunicações Ae­
ronáuticas. 

A EAPAC possui dois simula­
dores de vôo, um para aeronave 
monomotora e outro para bimotor 
para treinamento, em terra, dos 

procedimentos de vôo por-instru­
mento; normalmente, a finalidade 
precípua de tal instrução é para a 
formação de pilotos, porém algu­
mas horas poderão ser ministra­
das a alunos de outros cursos, 
como os de Despachantes Opera­
cionais e de Mecânicos. Os simu­
ladores foram doados pelo · DAC 
em 1975, tendo feito um total de 
7 439 horas de instrução até dezem­
bro do ano passado. 

A EAPAC dispõe de salas de 
motores, salas de estruturas de 
helicópteros (como auxílio à ins­
trução), filmoteca, gráfica, sala de 
reu niões, alojamento, além de am­
plo auditório com ar condiciona­
do. 

PERFORMANCE 

FUTURO 

Atualmente a EAPAC está com 
sua quadragésima-quarta turma de 
pilotos privados, a quadragésima­
primeira de piloto comercial, a vi­
gésima-nona de IFR, décima-nona 
de mecânicos e décima-segunda 
de Despachantes, tendo passado 
pelos seus bancos mais de 8 000 
alunos. No momento, conta com 
aproximadamente 500 alunos. 

Brevemente a EAPAC estará 
dotada de um novo simulador de 
vôo do Bandeirante, com VISUAL. 
Em outras palavras, da cabina do 
simulador o piloto descortina um 
panorama como se estivesse em 
vôo e vendo todo o solo que es­
taria sobrevoando. 

Estão previstos, também, cur· 
sos de práticas de sobrevivência 
na selva, no mar e na neve, para 
pilotos de planadores (volovelis­
mo), balões, asas voadoras, diri­
gíveis e também para pára-quedis­
tas. É pretensão da Escola estru­
turar-se para que, em futuro não­
remoto, se possa formar todo o 
pessoal de manutenção e opera­
ção de terra (eletricista de aero­
portos, mecânicos de sistema elé­
trico, hidráulico, hélice metálica e 
madeira, estruturas de aeronaves, 
equipamento-foto, radar, instru­
mentos, meteorologistas, fundi­
ção e forja, suprimento, etc ). 

A EAPAC deverá ainda cons­
truir um Hangar-Escola com todo 
o equipamento, um banco de pro­
vas para motores, um túnel aero­
dinâmico, câmara de baixa pres­
são, heliporto e jardim meteoro­
lógico. 
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otorqueach 
Em 1983 o novo Boeing 757 estará cruzando os céus do 

mundq através da Eastern Airlines e British Airvvays. E o fará 
com motores Rolls-Royce. 

Isto não é uma simples coincidência. 
Razões econômicas muito fortes levaram estas duas compª 

nhias aéreas a optar pelo motor Rolls-Royce RB 211-535 para 
seus757 

Sua excepcional eficiência reduz o consumo de combustível 



ém nada menos que 25 porcento. , 
EJ notadamente) mais limpo e silencioso que os motores 

atualmente em uso nas aeronaves do mesmo porte. ROLLS 

Sua potência é ideal para o 757 ~rW 
EJ o mais importante) é o motor certq disponível no i\ 

momento certo. 1--R-O'rí-c---tE 

Como alguém pode resistir a uma combinação como esta? 
ROLLS-ROYCE, RUA SOROCABA 294, BOTAFOGO, RIO DE JANEIRO 
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AEROESPAÇO 

O PENSAMENTO 
ESTRATÊGICO BRASILEIRO 
--O PODER AEROESPACIAL 

(Excerto da Conferência pronunciada no I 
Simpósio Internacional sobre Política In­
ternacional e Estratégia pelo Tenente-Bri­
gadeiro Ref N.F. Lavenére-Wanderley -
São Paulo - 13 a 17 Nov 79) 

De acordo com a previsão do tempo, pelo serviço 
de meteorologia, podemos traçar o programa para os 
próximos dias, é possível calcular a safra das colhei­
tas;através das transmissões simultâneas, pela televi­
são, acompanhamos os acontecimentos da vida de 
outros países; pelos telefonemas internacionais esta­
mos em contacto com o mundo, permanentemente. A 
comunicação entre os homens se torna, cada vez mais, 
possível, graças à utilização de engenhos espaciais. A 
Era espacial é uma realidade. 

O Pensamento estratégico bra­
sileiro, em torno da idéia do Poder 
Aéreo, vem evoluindo desde o fim 
da década dos anos vinte; já no 
fim da I Guerra Mundial, em 1918, 
a Inglaterra tinha liderado a idéia e 
mostrado o caminho, com a cria­
ção de um "Ministério do Ar" e 
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com a organização de uma força 
aérea independente, a "Royal Air 
Force" . 

Quando a França, dez anos 
mais tarde, criou o Ministério do 
Ar, e mandou para o Brasil uma 
"Missão Militar Francesa de Avia­
ção", a influência sobre a recém-

criada Arma de Aviação Militar foi 
grande; nessa ocasião, começa­
ram a surgir os primeiros artigos, 
escritos por aviadores brasileiros, 
advogando a criação de um Minis­
tério independente para a Aero­
náutica. 

A 11 Guerra Mundial precipitou 



os acontecimentos; a derrota da 
Polônia em 1939 e da França em 
1940 forneceram provas evic'entes 
da importância do Poder Aéreo na 
Estratégia Militar e para a Segu­
rança Nacional, dando razão aos 
apologistas da criação do Minis­
tério da Aeronáutica. 

O Governo Brasileiro, com lar­
ga visão do problema, criou, em 20 
de janeiro de 1941, o Ministério da 
Aeronáutica; a Força Aérea Brasi­
leira, constituída pela fusão das 
antigas Aviaçôes Naval e Militar, 
tornou-se independente; a Aviação 
Civil passou para a jurisdição do 
novo Ministério. 

Terminada a 11 Guerra Mundial, 
a organização dada ao Ministério 
da Aeronáutica e à Força Aérea 
Brasileira permitiu que o Poder 
Aéreo Brasileiro se consolidasse; 
surgiu uma infra-estrutura aero­
náut ica e desenvolveu-se a aviação 
comercial brasileira. 

O ~ODER MILITAR t: INTE .. 
G ADO PELO PODER A~­
REO, PELO PODER NAVAL 
lE PELO PODER TERRES· 
T~IE 

Em 1947, o núcleo da Escola de 
Comando e Estado-Maior da Aero­
náutica que tinha, naquela época, 
o nome de "Direção do Curso de 

, Estado-Maior da Aeronáutica", 
publicou o seu primeiro documen­
to doutrinário intitulado: "Coman­
do e Emprego do Poder Aéreo"; 
nesses documentos procurava-se 
estabelecer uma doutrina sobre o 
emprego do Poder Aéreo, firman­
do os seguintes conceitos: 

" Poder Aéreo, Poder Naval e 
Poder Terrestre integram o Poder 
Mili tar. 

As Forças Armadas que o 
constituem - da Aeronáutica, da 
Marinha e do Exército - são dis-

tintas e equivalentes, mas inde­
pendentes; conjugam seus esfor­
ços, onde e quando necessário, 
mas nenhuma delas é organ ização 
auxiliar de outra". 

"Conquistar a superioridade 
aérea é requisito fundamental para 
o êxito de qualquer operação ter­
restre ou naval de vu I to". 

O DESENVOLVIMENTO 
DOS MISSEIS INTRODU~ 
ZIU PROFUNDAS TRANS .. 
FORMAÇ0ES NO PODER 
AÉREO 

"As Forças Aéreas deverão ser 
empregadas principalmente contra 
as Forças Aéreas inimigas, até a 
obtenção da necessária superiori­
dade aérea. Somente dessa forma 
poderemos reduzir o efeito des­
truidor e desmoralizante dos ata­
ques aéreos inimigos". 

Nos últimos meses da 11 Guerra 
Mundial o mundo entrou na era 
nuclear; as implicações desse fato 
na vida das nações são múltiplas, 
complexas e, muitas vezes, pouco 
compreendidas; o Poder Mundial 
começou a articular-se em moldes 
completamente diferentes; surgiu 
a confrontação antagônica de duas 
superpotências, bipolarizando o 
Poder Mundial. 

Na década dos anos 50, novo 
fato de grande alcance introduziu 
profundas transformações no Po­
der Aéreo: foi o desenvolvimento 
dos mísseis intercontinentais, 
dotados de ogivps nucleares e 
capazes de atingir, em p9ucos 
minutos, países colocados na 
face oposta do globo terrestre. 

Na década dos anos 60, as 
superpotências conseguiram do­
minar a tecnologia dos satélites 
artificiais e das naves espaciais; 
o homem desceu na Lua pela pri­
meira vez. 

O Brasil já entrou na era espa­
cial; autolimitado, voluntariamen­
te, pelo Tratado de Tlatelolco (Mé­
xico - 1967) de "Proscrição de 
Armas Nucleares na,América Lati­
na", de que foi um dos primeiros 
proponentes, o Brasil não cogita 
de atividades espaciais e do apro­
veitamento da energia nuclear para 
fins pacíficos. 

No pr'-neiro ano do Governo do 
Marechal Castello Branco, em 
1964, o Ministério da Aeronáutica 
deu um passo importante na· era 
espacial; iniciou a construção do 
"Campo de Lançamento de Fogue­
tes da Barreira do Inferno", próxi­
mo à cidade de Natal, no Rio Gran­
de do Norte; na época, na função 
de Ministro da Aeronáutica, tive a 
honra de hastear, pela primeira 
vez, a Bandeira do Brasil nas insta­
lações da "Barreira do Inferno". 

A era espacial já chegou ao 
Brasil, na vida de todos os dias; o 
jornal matutino que nos traz a fo­
tografia meteorológica do Brasil 
com a sua cobertura de nuvens, a 
imagem da televisão do jogo de 
futebol que está, no mesmo mo­
mento, sendo disputada na Europa 
e os telefonemas internacionais 
são todos possíveis mediante a 
utilização de engenhos espaciais: 
os satélites artificiais que orbitam 
em torno da Terra. 

"Na Barreira do Inferno" são 
experimentados os foguetes e 
mísseis para fins científicos e mili­
tares; no mês de agosto de 1979, 
dali foi lançado um foguete de 
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pesquisas na ionosfera, o "Sonda 
111", que atingiu no seu apogeu a 
altitude de 600 quilômetros, a qual 
corresponde a uma vez e r.1eia a 
distância entre o Rio de Janeiro e 
São Paulo; os engenhos espaciais 
construídos no Brasil já vão além 
da atmosfera e já atingem o limiar 
do espaço interplanetário. 

NO IAE C~ENT!STAS TRA .. 
BALHAM COM AFINCO 
ACELERANDO AS REA., 
UZAÇÕES DO BRASil NO 
CAMPO ESPACIAl 

O Ministério da Aeronáutica 
construiu e desenvolveu , em São 
José dos Campos, o Centro Técni­
co Aeroespacial que é hoje o com­
plexo tecnológico e científico mais 
importante do Bras i l; ali trabalham 
1 O 000 pessoas, entre as quais se 
acham 500 engenheiros. Um dos 
departamentos do Centro Técn ico 
Aeroespacial de S. José dos Cam­
pos é o Instituto de Atividades 
Espaciais (IAE), onde uma equipe 
de cientistas trabalha com afinco 
para acelerar as realizações do 
Brasil no campo espacial. 

Em 1958, o Estado-Maior da 
Aeronáutica condensou num do­
cumento os conceitos e princípios 
que regem o emprego tático e es­
tratégico da Força Aérea Brasi­
leira; esse documento , depois de 
revisto e modificado, foi aprovado 
com o nome de "Doutrina Aero­
espacial", revelando uma evolução 
no pensamento estratégico aero­
náutico no Brasil. 

Os sistemas de Comando e 
Controle, para as operações aé­
reas, devem proporcionar ao Co­
mando comunicações garantidas, 
eficientes, rápidas, que não pos­
sam ser interrompidas com facili­
dade e que sobrevivam dentro das 
cond ições da guerra; os referidos 
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sistemas devem dispor de uma 
rede adequada de informações, de 
alarme aéreo e de processamento 
de dados. 

Para um bom desempenho das 
operações aéreas, é necessário 
que se tenha informações sobre o 
estado da atmosfera e do espaço 
solar de onde podem vir raios cós­
micos que interferem nas comuni­
cações e no funcionamento dos 
sistemas eletrônicos; essas infor­
mações sobre o meio-ambiente 
aeroespacial condicionam o pro­
cesso de tomada de decisões para 
o emprego das forças aéreas e 
podem influir na seleção dos sis­
temas a serem utilizados , assim 
como na seleção de objetivos, das 
rotas e altitudes de penetração até 
os objetivos , e podem influir nas 
táticas a serem empregadas. 

O reabastecimento no ar re­
presenta um apoio importante para 
as operações aéreas , estratégicas 
e táticas; ele aumenta o raio de 
ação dos aviões, permitindo .pene­
trações mais profundas, maior 
permanência no ar e garantindo 
reservas de combustível suficien­
tes para o regresso seguro a aeró­
dromos amigos , mesmo em condi­
ções meteorológicas desfavorá­
veis. 

Uma gama de variados e com­
plexos equipamentos eletrônicos 
constitui parte integrante dos en­
genhos aeroespaciais: aviões pilo­
tados e não-pilotados, mísseis, 
helicópteros, satélites , etc.; do 
funcionamento adequado desses 
equipamentos eletrônicos depen­
de o sucesso das operações aero­
espaciais, as quais podem ser 
grandemente prejudicadas pelas 

· contramedidas eletrônicas desen­
cadeadas pelo inimigo. 

Por outro lado, para o suces­
so das nossas operações, é neces .. 
sário neutral izar os aparelhos de 
radar e outros equipamentos ele­
trônicos usados pelo inimigo. 

O conjunto dessas medidas faz 
parte da guerra eletrônica, na qual 
os dois adversários aplicam medi­
das contra-eletrônicas e medidas 
contra-contra-eletrônicas. 

Os objetivos sobre os quais se 
procura interferir eletronicamente 
são os sistemas de comunicações, 
os sistemas de contramedidas ele­
trônicas , os radares, os radiofa­
róis e outros auxílios à navega­
ção aérea. 

As medidas para proteção dos 
engenhos aéreos, quando no solo, 
são de grande importância para 
garantir a sua sobrevivência, no 
caso de ataques inimigos; além 
das medidas de defesa aérea, 
devem ser adotadas a dispersão 
dos referidos engenhos , a sua ca­
muflagem, o uso de falsos enge­
nhos para iludir o atacante, os 
abrigos blindados ou não, as pis­
tas de pouso alternativas e as me­
didas de defesa contra sabotado­
res e guerrilheiros. 

No conjunto das tarefas da 
Força Aérea Brasileira, ressaltam, 
pela sua importância, as missões 
que ela tem que realizar sobre as 
extensões oceânicas do Atlântico 
Sul, algumas de caráter tático, ou­
tras de caráter estratégico. 

De modo geral, essas tarefas , 
em cooperação com a Marinha 
Brasileira, abrangem: 

- a interdição, a neutraliza­
ção, ou a destruição do Poder Na­
val inimigo; 



- a patrulha e o esclarecimen­
to sobre áreas oceânicas ; 

as operações anti -subma-
ri no; 

a proteção das forças na­
vais amigas e das linhas de nave­
gação marítima. 

O estudo das operações aéreas 
no Atlântico Sul reveste-se de es­
pecial importância para a Força 
Aérea Brasileira. 

Poucas áreas de superfície ter­
restre são, atualmente, tão estra­
tégicas como o Atlântico Sul; por 
ele passam hoje linhas de navega­
ção marítima de interesse vital pa­
ra o Brasil e para todo o mundo 
ocidental. 

Na época da 11 Guerra Mundial, 
o petróleo chegava ao Brasil em 
navios que navegavam próximo de 
nossa costa, vindo dos Estados 
Un idos e Venezuela; hoje, a maior 
parte do petróleo chega aos nos­
sos portos depois de atravessar o 
Atlântico Sul, vindo do Oriente 
Médio, da Nigéria e da Líbia. 

O principal instrumento para a 
aplicação do Poder Aeroespacial 
Brasileiro no Atlântico Sul é uma 
aviação de patrulha de longo raio 
de ação, dotada de aviões equi­
pados com os recursos tecnológi­
cos mais modernos e com um po­
der ofensivo adequado. 

O Brasil está situado estrate­
gicamente no Atlântico Sul , com 
um litoral que se estende por 7 400 
qu i lômetros. Com sua posição fa­
vorável, o Brasil terá que exercer 
inf luência no Atlântico Sul, atra­
vés do seu Poder Marítimo e do 
seu Poder Aeroespacial. Disso 
dependerá a segurança do seu pró-

' prio território e a defesa dos seus 
interesses econômicos e políti­
cos. 

O Brasil terá que fazer um gran­
de esforço para equipar adequa­
damente as suas Forças Armadas, 
em face da evolução estratégica do 
At lântico Sul. 

A idéia da segurança 'coletiva, 
com a formação de alianças entre 
países, continua sendo o funda­
mento da estratégia de defesa nas 
principais áreas estratégicas do 
globo. 

A Política e a Estratégia Militar 
não podem estar separadas ; é um 
erro grosseiro, se bem que não 
pouco comum, supor-se que é 
possível ter as relações militares 
dos países de uma aliança se pro­
cessando num compartimento, 
enquanto as relações políticas se 
desenvolvem noutro, prevalecendo 
tendências diferentes em cada um 
dos compartimentos. 

A GUERRA É UM ATO PO­
LíTICO QUE SURGE DE 
UMA SITUAÇÃO POLITICA 

A verdadeira segurança cole­
tiva, será conseguida não só pelo 
somatório do poderio militar dos 
países que formam uma aliança, 
mas, principalmente, pela integra­
ção dos objetivos políticos co­
muns, pela aceitação de um desti­
no comum em determinados seto­
res políticos , ideológicos e eco­
nômicos. 

A guerra é um ato político que 
surge de uma situação política; a 
guerra, por si só, não é um fim; a 
vitória militar não é o principal 
objetivo da guerra; a guerra deve 
ser condicionada pelos objetivos 
políticos. 

A verdadeira vitó ria tem que ser 
política e só pode ser obtida atra­
vés de um discernimento adequa­
do dos verdadeiros objetivos a 
atingir. 

A estratégia da guerra tem que 
ser completada pela visão escla­
recida da paz que terá de segui- la. 

A guerra só poderia ser encara­
da como um instrumento de Po­
lítica Nacional quando fosse pos­
sível obter uma situação melhor 
para o país, na paz que se segue à 
guerra; as condições da guerra 
moderna tornam cada vez mais 
problemática essa condição. 

Mas um país nem sempre faz a 
guerra porque a deseja ou porque a 
admite como um instrumento líci­
to da Política Nacional. . . 

No panorama internacional não 
existe, ainda, uma ent idade super­
nacional dispondo de uma pode­
rosa força internacional de paz, 
que constitua uma garantia de que 
a soberania e os direitos dos paí­
ses serão respeitados. 

Durante muito tem po ainda, os 
países terão que manter forças 
armadas nacionais e terão , que 
pensar em sua Estratégia Militar, 
mesmo que seja apenas para se 
defenderem contra as nações o­
pressoras. 

Uma Força Aérea adestrada, 
moderna, permanentemente pron­
ta para iniciar operações e contan­
do com o necessário apoio logís­
tico, é indispensável para a segu­
rança da Nação. 

Em alguns casos, a guerra é 
ganha ou perdida no tempo de paz, 
antes de serem desencadeadas 
as operações militares; isto é, 
em alguns casos a sorte já está 
lançada a favor do país que souber 
mobilizar os seus recursos e sou­
ber organizar, adestrar e equipar 
Forças Armadas capazes de apoiar 
o país em sua Política Nacional, 
fazendo com que ele seja respei­
tado sem ter que apelar para a 
guerra, dissuadindo os adversá­
rios potenciais. 

Não ser arrastado a uma guer­
ra nem sempre é possível para uma 
nação que não disponha de For­
ças Armadas adequadas para a­
poiá-la nas suas relações com ·as 
demais nações; dentre as Forças 
Armadas, a importância do Poder 
Aeroespacial torna-se cada vez 
maior. 

Ao mesmo tempo que se deve 
organizar e manter Forças Arma­
das eficientes e adequadas, deve­
se desenvolver para o país uma 
Estratégia Nacional esclarecida, 
assentada em bases sólidas e com 
uma compreensão nítida dos fato­
res, presentes e futuros que in­
fluenciam a vida do país isolada­
mente e na comunidade das de­
mais nações. 
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OS CREDOS DO TERROR 

Por H. H. A . Cooper 
Diretor dos "European and Middle Eastern Studies", no 
"Aberrant Behavior Center", Da/las. Texas . 

(H.H .A. Cooper é ex-chefe de equipe da "National 
Advisory Committee Task Force on Disorders and 
Terrorism" do Departamento de Justiça dos EUA. t 
consultor para assuntos de terrorismo do Departamen­
to do Tesouro dos EUA. da Associação Internacional de 
Chefes de Policia e da Policia do Estado de New Jersey. 
t membro da junta da Sociedade Internacional de 
Defesa Social e, também, seu representante junto às 
Nações Unidas). 

Terrorismo, um termo que não 
constava do léxico político antes 
do século 18, adquiriu em nossa 
era um significado particularmente 
odioso. Difícil de definir, fácil, 
porém, de ser sentido e entendido 
por aqueles que a ele se expõem, 
o novo terror calou fundo no cora­
ção e na mente dos cidadãos civi­
lizados no mundo inteiro. 

O terrorismo é a guerra, uma 
luta armada desatada contra uma 
sociedade maior por um microcos­
mo de si mesma. Se a guerra é 
considerada, ainda que com relu­
tância, como uma extensão da di­
plomacia por outros meios, o ter­
rorismo pode ser visto como uma 
extensão maior do conflito armado 
por meios inaceitáveis. Pois, em­
bora.a guerra entre nações ainda 
esteja longe de ser reduzida a uma 
ciência exata, as realidades do 
equilíbrio de poder e a viabilidade 
da sua distribuição e aplicação 
possibilitaram, pelo menos, algu­
ma forma de regulamentação do 
conflito convencional, a fim de mi­
tigar os rigores e o sofrimento de 
muitos que podem reivindicar um 
"status" de não-combatente. 

Para o terrorismo, por outro 
lado, o "status" de não-combaten-
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te não tem significação: a luta não 
reconhece uma categoria de ino­
centes, o jogo do terror é moldado 
para ser suportado por todos -
fortes e fracos, ricos e pobres, 
aqueles que dispõem de meios pa­
ra responder e os que deles não 
dispõem. O terrorismo, como a 
guerra total, transforma todos em 
\'Ítimas, pois é o grande nivelador. 
O terrorismo é o ponto alto da de­
sumanidade do homem para com o 
homem. Recorrendo a esses 
meios, o homem se reduz, e reduz 
os outros, ao nível do irracional. O 
terrorismo não permite qualquer 
compromisso decente. Envolve 
uma luta, até à extinção final, entre 
aqueles que preferem viver e deixar 
viver e aqueles para quem essa 
doutrina de tolerância é um aná­
tema. 

É fácil iniciar os atos de terror; 
convertê-los em força politicamen­
te útil ou até mesmo controlável é 
bem mais enganoso, e poucos 
conseguiram desvendar o segredo. 
O terrorismo é simplesmente gran­
de demais, poderoso demais para 
muitos daqueles que nele se envol­
vem. O que se demonstra por si 
mesmo, praticamente, de muitas 
maneiras. Embora alguns poucos 

terroristas pareçam dotados da 
compreensão do dramático, falta­
lhes, quase completamente, qual­
quer noção de como chegar a uma 
conclusão. Nem a ação nem a pro­
·dução é de sua própria feitura; a 
coisa, uma vez iniciada, desenvol­
ve uma progressão própria que os 
terroristas já não conseguem deter 
ou controlar. 

In tuitivamente, isto é pressenti­
do de algum modo pelo verdadeiro 
terrorista, e se reflete na qualidade 
fatalista dos seus pensamenJos e 
ações. O verdadeiro terrorista é 
niilista. Só vê claramente os as: 
pectos destrutivos de sua missão; 
os aspectos construtivos, se é que 
os há, deve deixá-los a outros. Por 
essa razão, o terrorismo tem ten­
dência negativa e representa o dila­
ceramento do que existe, sem qual­
quer noção do que pode ser recolo­
cado em seu lugar. Os detentores 
do terror são detendores do deses­
pero, e os que se envolvem nessa 
atividade são criaturas desespera­
das, desorientadas. 

Sublinha o tema a referência 
aos casos de seqOestros. De fato, a 
tomada .de reféns é uma tática pre­
ferida dos terroristas e seus inicia­
dores. Trata-~e de uma atividade 
geradora de medo, tanto nas víti­
mas quanto naqueles que se inte­
ressam pela sua salvação. A toma­
da de reféns atrai a atenção para 
uma causa e cria uma situação de 
barganha que pode ser explorada 
para a obtenção de vantagens prá­
ticas. A devida preocupação da so­
ciedade com a vida humana é acio­
nada não só para assegurar algo 
que o executor deseja - dinheiro, 
propriedade, retribuição, reconhe­
cimento, a publicação de propa­
ganda ou a libertação de com­
panheiros encarcerados - mas 
também para servir de escudo para 
permitir a fuga do seqOestrador, 
ileso, da perigosa confrontação em 
que sua ação o colocou. 

Diante disso, a tomada de re­
féns parece ser a tática terrorista 
ideal, a que oferece altas retribui­
ções na proporção do grau de risco 
envolvido. Na prática, apesar do 
aspecto espetacular amplamente 



d ivulgado, as coisas raramente 
funcionam a favor do terroris ta. É 
fácil seqüestrar reféns . O difícil, 
justamente, é convertê-los em algo 
va lioso. Este argumento é compro­
vado, caso por caso. Os casos de 
seqüestros de reféns bem suce­
didos, do ponto de vista dos exe­
cutores, foram poucos; e o êxito, 
nesses exemplos, deveu-se a um 
conjunto especial de circunstân­
cias que não foi nada fácil ajustar. 
Mas, mesmo os seqüestros mal 
sucedidos deram origem a uma sé­
rie de imitadores, que, freqüente­
mente, têm ainda menos êxito em 
obter a satisfação das suas exi­
gências. Tais incidentes implicam 
muito mais do que a simples frus­
tração. Os resultados são traumati­
zantes, para as vítimas, custosos 
para a sociedade e, quase invaria­
velmente, decepcionantes para os 
executores. 

A tomada de reféns quase nun­
ca resulta em algo de importante 
para quem a pratica, conforme ilus­
tra o dramático caso Hanafi, em 
Washington, D.C. , EUA, em março 
de 1977. Depois de longas horas 
angus tiantes, 139 reféns foram li­
bertados fisicamente i lesos; os 
prejuízos psíquicos para muitos, 
incluindo-se as famíl ias e os ami­
gos, persistem . Os executores des­
se ultraje nada lucraram em troca, a 
não ser publicidade para uma quei­
xa pri vada contra o sistema judiciá­
rio criminal, a retirada temporária 
de um filme considerado ofensivo à 
sua religião, um julgamento justo e 
longas sentença,s de prisão. Como 
uma forma de protesto, a mensa­
gem foi turvada pelo método ina­
dequado de transmiti-la e pela falta 
de sensibilidade criminal dos ato­
res. Quaisquer que tenham sido os 
demais significados do caso, ele 
demonstra que o terror alheado do 
verdadeiro poder político está des­
tinado ao malogro. 

A pirataria aérea, uma vez mais 
em moda, para dissabor dos profe­
tas que previam sua extinção, é, de 
fa to, um sistema móvel de apre­
samento de reféns. É um moderno 
avanço tecnológico baseado em 
uma tática antiga. Resolve muitos 

dos problemas logís ticos dos ter­
roristas e, em determinadas cir­
cunstâncias, acerta os ponteiros 
em seu favor. A pirataria aérea atrai 
realmente a atenção mundial, pois 
a captura ilegal de um avião em 
vôo, não só coloca em perigo mor­
tal vidas humanas e uma valiosa 
propriedade, mas também estabe­
lece a confusão entre nações e pro­
duz uma imagem de incapacidade 
que agiganta a sensação de poder 
dos terroristas . 

E é tão fácil de levar a termo. 
A final de contas, quando o es­
tranho objeto que se afirma ser 
explosivo é apresentado a 9 mil 
metros de altitude, a única pergun­
ta que pode fazer-se é: Quer desco­
brir se de fato é? Os terroristas 
políticos, os criminosos e os per­
turbados mentais partilharam as 
honras, nesse campo; no entanto, 
poucos acontecimetos se salienta­
ram. A pirataria aérea seguiu um 
curso rápido, errante, com o cré­
dito das primeiras vantagens para 
os terroristas, que as perderam em 
função dos efeitos produzidos por 
contramedidas, acordos bilaterais, 
buscas em aeroportos, policiamen­
to aéreo e equipes de assalto. 

Assim, a libertação de reféns 
israelenses em Entebbe, Uganda, 
em julho de 1976, amorteceu a ini­
ciativa terrorista e encorajou muita 
gente, que, não fosse isso, poderia 
prever só vitórias futuras para as 
forças do mal. Então, em setembro 
de 1977, deu-se o seqüestro aéreo 
de um avião comercial japonês, 
excogitado com grande habilidade 
pelo Exército Vermelho Japonês. A 
libertação de seis terroristas pelos 
japoneses e o pagamento de 6 
milhões de dólares em resgate dis­
seminou preocupação no mundo 
inteiro, pois parecia que os ter­
roristas estavam novamente a cava­
leiro da situação. Conforme se pre­
via, esse golpe foi rapidamente 
seguido pela captura de um avião 
da Lufthansa por terroristas que 
exigiam um resgate maior e a liber­
tação de um grupo de terroristas 
simbolicamente expressivos da 
Alemanha Ocidental. O desfecho 

em Mogadíscio, Somália, onde três 
dos quatro terroristas morreram e 
as vítimas inocentes foram devol­
vidas aos familia res, fo i inespera­
do; e a habilidade e o preparo da 
força de assalto da Alemanha Oci­
dental possibilitaram a retirada 
dos terroristas e seus reféns. A 
morte subseqüente de três ter­
roristas da Alemanha Ocidental na 
prisão e a execução, em revide, do 
industrial Hans-Martin Schleyer, 
foram o trágico contraponto do 
regozijo, j á atenuado pela morte 
do piloto do avião seqüestrado. 

Esses acontecimentos evocam 
o desespero dos terroris tas e o 
ponto a que chegam para alcançar 
seus fins. Demonstram, con tudo, o 
que uma sociedade livre tem que 
arriscar para garantir que os ter­
roristas não alcancem os seus in­
tentos. 

Mas, isso cria um estranho dile­
ma para aqueles que vivem pelas 
práticas legais. Em sua luta contra 
o terrorismo, caberá a uma socie­
dade civilizada renunciar àqueles 
princípios? Será a repressão rígida 
a única verdadeira resposta ao ter­
rorismo? Onde a repressão é am­
plamente exercida, caberá ao ter­
rorista a vitória na batalha final 
dessa guerra cruenta? ~ esse o 
dilema da sociedade e o triunfante 
arrazoado dos terroristas sobre as 
suas próprias ofensas. 

O terrorismo é a arma dos fra­
cos e dos covardes. A sociedade 
deveria responder à altura. O efeito 
produzido pela violência terrorista 
foi geralmente muito maior que as 
perdas humanas e materiais envol­
vidas. As respostas ao terrorismo 
devem ser rápidas e firmes, hones­
tas e decisivas, nunca o produto do 
pânico ou da vacilação. 

É urgentemente necessária a 
maior cooperação internacional. 
Negar ao terrorista um porto segu­
ro fará que o jogo do mal se torne 
menos atraente. Deveria ser essa a 
principal prioridade de todos aque­
les que se preocupam com a res­
posta da sociedade à ameaça ter-

. rorista . 
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- Diana, a linda e famosa mo­
delo italiana, curtidora do Vôo Livre 
e do Topless, resolveu conjuminar 
as duas delícias e fez o primeiro 
salto que se tem notícia com os 
seios desnudos expostos à brisa de 
São Conrado. 

• - E prossegue a polêmica em 
torno de quem teria sido a primeira 
mulher a efetuar um vôo am Asa 
Delta no Brasil. Os instrutores da 
ABVL dizem que foi a Paulinha, 
mas o Rio Clube não aceita e afirma 
ter condições de provar que foi a 
Maria. Que venham as provas. 

• -Andaram dizendo no pedaço 
que o curso ministrado pelo fran­
cês Stephan Dunoyer Segonzag 
(possível indutor do Vôo Livre no 
Brasil) consistia em um palavrório 
na língua de Lavoisier (o cara pare­

~ce que não conseguiu se engajar no 
idioma de Machado de Assis) e 
uma tremenda coreografia. Como 
os alunos não eram muito esco­
lados em francês, o negócio aca­
bou sendo um tremendo fiasco, 
com os "loucos" saltando da rampa 
gritando "socorro, mamãe!" 

• - E por falar no Stephan, na 
época em que ele teria introduzido 
a Asa Delta no pedaço brasileiro, 
tudo indica que pelo menos dois 
nativos tupiniquins já se dedica­
vam com sucesso ao Vôo Livre. É 

isso aí. Santo de casa faz milagre, 
mas ninguém dá o aval. 

• - Onde Voar? Ora, aqui vai 
uma relação dos lugares maneiros 
onde já se pratica o Vôo Livre: 

- Rio de Janeiro, Petrópolis, 
Piratininga, Angra dos Reis , Vis· 
conde de Mauá, Itatiaia, Sampaio 
Correia e Niterói, no Rio de Ja­
neiro; São Roque, A tibaia, Cam­
pos do Jordão, São José do Bar­
reiro e Bananal, em São Paulo; 
Belo Horizonte, Juiz de Fora e 
Governador Valadares, em Minas 
Gerais. No Rio Grande do Sul, Sa­
piranga; e em Santa Catarina, Fio· 
rianópo/is. 

• A Diretoria do Clube de Aero-
náutica suspendeu o aluguel e os 
empréstimos das quadras de es­
portes e da piscina, que são pri­
vativas dos associados e seus con­
vidados. 

Os banhos de sauna, na Sede 
Desportiva. aos sábados e domin­
gos, passaram a ser de treqOência 
mista (damas e cavalhelfos). 

• A tendendo proposta da Direto-
ria, numa campanha que se desti­
na a aumentar o número de sócios 
do Clube, o Conselho Deliberativo 
do Clube de Aeronáutica resolveu: 
suspender, durante o ano de !98!_), 
a cobrança de jóia para admtssao 
de novos sócios efetivos e contri­
buintes (nesta categoria somente 

quando oficiais da A'eronáutica); 
reduzir, em 50%, a mensalidade 
dos sócios efetivos, servindo fora 
do Rio de Janeiro. Tal vantagem 
será concedida, também, aos Ofi­
ciais da Reserva ou Reformados 
que residam fora do Rio de Janei-
r o. 

• Betmira Frazão, redatora da 
Rádio MEC, professora catedrática 
da Academia Lorenzo Fernandez, 
medalha de ouro da Escola de Mú­
sica da Universidade do Rio de 
Janeiro e esposa do Brigadeiro­
Médico RR Jorge Ferreira Pinto, 
acaba de ser convidada pela Rádio 
Nacional de Espanha para uma sé­
rie de conferências sobre o "bar­
roco mineiro e o nosso inesque­
cível Heitor Vil/as Lobos" em ter­
ras de Oon Quixote. 

• O EMB-120 BRASÍLIA, o avtao 
bimotor pressurizado para 30 pas­
sageiros, que está sendo desen­
volvido pela EMBRAER, deverá in­
cluir no seu projeto e fabricação 
toda a tecnologia dos anos 80 e ser 
impulsionado por um motor de úl­
tima geração. 

Trata-se da turbina PT7A-1, 
atualmente em desenvolvimento 
na PRA TT & WHITNEY OF CANA­
DA L TO., empresa que fabrica não 
só as turbinas PT6, atualmente 
utilizadas pelos aviões BANDEI­
RANTE e XINGU, mas também tur­
binas a jato para os grandes "Wi~ 
de-bodies" que voam nas grandes 
rotas intercontinentais . 

• Uma turma de 66 novos comis-
sários da Vasp tez, recentemente, 
um curso intensivo de sobrevivên­
cia no mar, ministrado por uma 
equipe de busca e salvamento no 
Parasar, da Força Aérea Brasileira. 
Durante uma semana, os comis­
sários de bordo aprenderam a so­
breviver no mar e, também, na 
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selva. O treinamento foi realizado 
na sede campestre do São Paulo 
late Clube, às margens da represa 
Guarapiranga. Os comissários a­
prenderam como lidar com indíge­
nas e como superar a aversão a 
certos tipos de alimentos, muito 
nutritivos, como gafanhotos, gri­
los, formigas, lagartos sem pêlos, 
larvas, crisálidas de escaravelhos 
furadores de madeira, içás, cu­
pins, ratos selvagens, macacos e 
cobras. Familiarizaram-se com os 
bastões pirotécnicos e foram, in­
clusive, de surpresa, abandonados 
durante um dia e uma noite no 
meio da represa, como parte do 
programa de treinamento. O obje­
tivo do curso foi testar a capaci­
dade de reação desses novos co­
missários e desenvolver neles o 
espírito de união e camaradagem, 
indispensável para garantir a segu­
rança dos passageiros . 

• A Transbrasíl foi autorizada 
pelo DAC a iniciar negociações 
com a Boeing para a compra de 
três aeronaves Boeing 757, a se­
rem entregues em outubro e no­
vembro de 1983 e junho de 84. A 
escolha dos motores, Rolls-Royce 
ou GE, deverá ser feita ainda este 
ano. 

A decisão da Transbrasil foi o 
resultado de uma meticulosa ava­
liação dos novos aviões para a dé­
cada de 80, tendo o 757 sido es­
colhido devido ao seu baixo custo 
de assento/quilômetro, à grande 
economia de combustível que ele 
propicia e ao seu reduzido custo 
operacional. 

• Demitiu-se da VARIG o Presi­
dente da Fundação, Erik de Carva­
lho. Quando assumiu a empresa, 
esta tinha, apenas, um BOEING 
707. Ele conseguiu colocar a 
VARIG em quarto lugar no mundo, 
fora dos EUA e no 11.0 , no Ran­
king Mundial. 

Hoje, Erik tem 50 anos de avia­
ção e deixa a VARIG com 67 jatos. 
Ele ensinou o brasileiro a voar, e 
abriu o capital da empresa. Expan­
diu a VARIG até o Japão e por toda 
a Europa. 

Nossos votos de felicidades a 
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Erik de Carvalho, pelo grande de­
senvolvimento prestado à A viação 
C i vi I. 

• 

O. Anésia Pinheiro Machado 
esteve no Museu do lnternational 
Aerospace Ha/1 of Fame, em San 
Diego, Califórnia, e no Museu dos 
Transportes de Tóquio, onde fez 
entrega de mementos pertinentes 
à vida e à obra de Santos-Dumont. 

As solenidades da entrega des­
ses documentos revestiram-se de 
grande brilhantismo e mereceram 
ampla divulgação pela imprensa 
daqueles centros. 

• 

- O esporte dos "loucos por 
voar" a cada dia vai ficando mais 
caro, em face das alterações cam­
biais, o que significa ser aconse­
lhável a aquisição das asas nacio­
nais. No entanto, o sistema de pa­
trocínio já começa a funcionar co-

mo.uma medida opcional de muita 
inteligência. O arrojado empresá­
rio Arakem dos Santos Lima, pro­
prietário da Florentina e do Scar­
got, acaba de encomendar ao Jairo 
de Oliveira, do Rio Clube, uma asa 
das mais maneiras do pedaço, pra 
ajudar o esporte. Jóia. 

• 
As fábricas de aviões utilizam 

jato pressurizado d'água para cor­
tar grossas placas de plásticos, 
asbestos, espumas diversas e mui­
tos outros mareriais não-metá­
licos. A velocidade do corte, que 
não liberta farpas, aparas ou se­
quer poeira, é de cinco metros de 
material por minuto, a uma pres­
são d'água de cerca de quatro to­
neladas por centímetro quadrado. 

• Existe no Estado do Rio um 
total de onze Clubes de Pára-que­
dismo. Em Resende temos os Es­
paciais; em Nova Iguaçu o Depar­
tamento de Pára-quedismo do 
Aero Clube de Nova Iguaçu; e na 
Cidade do Rio de Janeiro o Clube 
dos Subtenentes e Sargentos Pá­
ra-quedistas, o Clube Olimpo dos 
Pára-quedistas, o Pára Clube íca­
ros Modernos, o Guanabara Clube 
de Pára-quedismo, o Pára Clube 
Olímpico, o Clube Dédalos de Pá­
ra-quedismo, o Pára Clube Péga­
so, o Pára Clube Deltas de Ouro e 
o Clube de Pára-quedismo "Os Co­
metas". 
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QUEM VIAJA MELHOR LÁ FORA, 
VIAJA MELHOR AQUI DENTRO. 

Quem vem cie fora para conhecer o Brasil , chega aqui viaja Vasp. E é atendido com aquele jeito simpático e brasileiro de 
receber as pessoas . E chegar ao balcão da Vasp e a reserva é feita em um segundo pelo computador,_ Com nome impresso na 
passagem e tudo . E o atendimento é perfeito. Com o mesmo nível das viagens que você faz lá fora. E a Vasp com seu jeito 
brasileiro de voar e com o padrão das melhores companhias aéreas estrangeiras. Viaje Vasp . Jeito brasileiro, padrão internacional. 

JEITO BRASILEIRO, PADRÃO INTERNACIONAL 

____, 


