


O Bandeirante é notícia desde 
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O Brasília começa a ser notícia 
nos anos ao. 

O Brasília é o avião que logo, logo vai 
acompanhar aqui e lá fora o sucesso do 
nosso Bandeirante. 

O Brasília foi projetado para atender 
às mais exigentes especificações da 
aviação regional nas próximas décadas. 

É rápido: ele voa a 520 km por hora. 
Tem cabina pressurizada, transporta com 

o maior conforto seus 30 passageiros e faz 
tudo isso com muita economia de 
combustível (exatamente como convém a 
um avião dos anos 80). 

O Brasília é o avião que vem confirmar 
o alto padrão de tecnologia e a posição 
que a Embraer ocupa hoje no mercado 
aeronáutico internacional (só para você 

ter uma idéia, existem 255 Bandeirante 
em operação em 16 países desde os anos'70). 

Agora, o Brasília começa a ser 
conhecido em muitos países e a ser 
notícia nos anos 80. ~ 

~EMBRAER 

l 
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EDITORIAL 

A oportunidade do período deste número de nossa Revista 
abrange a data de criação desta notável e prestigiosa instituição de 
nossa vida aeronáutica, o hoje Correio Aéreo Nacional. 

Surgido da inspiração de jovens Oficiais idealistas, da arma de 
Aviação do Exército, encontrou guarida na inteligência e visão dos 
chefes maiores, possibilitando com que o ano de 1931 ficasse marcado 
na história da Aeronáutica Brasileira como o da criação do Correio 
Aéreo Militar. 

O "mén to", no dizer do Ten Brig Wanderley em seu Livro História 
da Força Aérea Brasileira, "foi o de canalizar energias e dar-lhes uma 
finalidade útil; foi o de dar uma missão, de alto interesse Nacional, aos 
aviadores Militares Brasileiros, cheios de entusiasmo para descobrirem, 
aeronauticamente, o Brasil inteiro". 

Esta atividade p"ioneira em nosso País ajusta-se, na própria 
História da Aviação Militar, em um período em que, por todo o mundo, 
o avião se impunha como imprescindível, necessário e vital para o 
desenvolvimento e a segurança nacionais. 

A projeção daquela finalidade útil em uma nação que então se 
expandia prossegue hoje e sempre no espírito e na alma de seus 
componentes . A reunião anual a 12 de junho é po'nto de encontro de 
~ ·velhas Águias", cujo espírito de respeito aos antecessores, confra­
ternização dos integrantes e exemplo aos pósteros é mantido . 

No próximo ano estará o CAN a completar seu jubileu de ouro. 
Daqui lançamos o primeiro apelo a todos aqueles que por este serviço 
mil itaram - civis, militares, pilotos, tripulantes, funcionários, usuários, 
apoiadores, beneficiários - que se juntem e se r·everenciem mutuamen­
te numa auto-exa ltação à idé~a , à realização e ao prosseguimento 
t riunfante desta muito bem sucedida e benéfica iniciativa. 

Ao mesmo tempo, a partir deste número escancaram-se mais 
ai nda as portas desta Revista pa ra todos os trabalhos e contribuições 
que objetivem mostrar o que foi, o que é, e como poderá ser o Correio 
Aéreo Nacional, esta "Epopéia Alada" de nossos homens do ar. 

Diretor 
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As origens do modelismo rernonc 
tam à 2 8 Gúerra Mundial, quando fo­
ram colocados no mercado os primei ­
ros "kits" de aviões da época. Estes 
"kits" e ram construídos em madeira e 
com eles produzia-se um modelo bas­
tante rudimentar . Foram muito utili­
zados durante a guerra, para t reina­
mento em reconhecimento de aero­
naves. 

Após a guerra, o "hobby" expan­
diu-se muito com o lançamento dos 
primeiros "kits" plásticos. Inicialmente 
eram bastante rudimentares, não ti ­
nham rodas, trem-de-aterragem, nem 
hélices. Corr;1 o aperfeiçoamento da 
tecnologia na confecção dos moldes, 
os modelos foram ficando cada vez 
mais detalhados e sofi sticados . Atual­
mente um gran de número de com­
panhias, em vá rios países, conseg ue 
produ zir um · número incontável de 
modelos plásticos de alta qualidade 
que rept·esentam, com gran de perfei ­
cão aviões (os mais populares), na­
~ io~, carros. motocicletas, etc. 

O número de aficionados do novo 
"hobby" cresceu proporcionalmente 
à quantidade e qualidade dos " kits" . 
Na Europa, principalmente, o aumento 
deste número era favorecido pelo in­
verno rigoroso que contribuía para que 
as pessoas se dedicassem a at ividades 
dentro de suas casas. Era natura l que 
os modelistas procu rassem se reunir 
com o objetivo de trocar idéias sobre 
o "hobby" comum. Foi, então, criada 
na Inglaterra a "lnternational Plastic 
Modeller's Society - IPMS", com o 
objetivo de cong regar os plastimode­
listas, desenvolver novas técnicas para 
construção de modelos e divulgar o 
plastimodelisrno. 

Vários ramos na IPMS foram cria­
dos em diversos outros países . todos 
fili ari as espontaneamente à IP MS -
Ing laterra, in tegrando todos os aficio­
nados do plast irr10delisrno no mundo. 
Assim é que atualmente podemos 
encontrar ramos da IP MS em países 
como EU A, Canadá, França, Ale­
manha, Bélgica, Itália, Brasil, etc . 

Cada ramo congrega os plastirnode­
listas locais, rea lizan do exposições de 
modelos, divulgando novas técn icas 
por meio de publi cações próprias e 
per-miti ndo o rntercâ mbio de pessoas 
com um interesse comum . 

No Brasi l a estória da Sociedade 
começou em 1963, quando um grupo 
de plast imodelistas iniciou provei toso 
intercâmbio com os ramos dos EU A e 
Inglaterra. Já em 1969, at ravés de arti­
gos publicados nas revistas "Sport 
Modelismo", "Mecânica e Ciên cia" e 
" Hobby" haviam sido identificados 
modelistas em 6 estados do Bras il . Em 
seguida, a Sociedade passou a ganhar 
corpo e partir de um núcleo no Méier e 
da distribuição de revistas publicadas 
pelos outros ramos da IPMS. 

Em 1973, foi criada oficialmente a 
Sociedade Brasileira de Plastimodelis­
tas - IPM S Brasil, vinculada esponta­
neamente à IP MS Inglaterra e man­
tendo seus princípios fundamentais. 

A parti r deste ponto a IPMS Brasil 
passou a crescer e servir corno ponto 
de encontro aos plastimodelistas bra­
si leiros. Em 1975 era publicado o n° 1 
da Revista da IP MS Brasil que poste­
riormente ve io a chamar-se "Em 
ESCALA". Esta revista constitui-se em 
um importante fator de divulgação da 
Sociedade. 

A Sociedade Brasileira de Plastimo­
delistas tem sua sede na Rua Arqu ias 
Cordeiro , 316 s/502, Méier, Rio de 
Janeiro, e como Presidente Antôn io 
Linhares, um den tista que desde 1963 
divulga o plastimodelismo no Brasil. 

Graças ao gentil apo io dos dirigen­
tes do Clube de Aeronáutica, a IPM S 
Brasil mantém reuniões sociais nas de­
pendências do Clube, na Praça XV, 
todo o primeri o sábado de cada mês, 
desde 1970. 

Atualmente a IPMS Bras il passa por 
uma fase de expansão e de adaptação 
de sua estrutura às novas tarefas. Rea­
lizou em 1979 a 1 a Convenção de Plas­
timodelistas Brasileiros, com co labora­
cão irrestrita da Revel) Brasileira, que 
teve a participação de membros de 
diversos estados brasileiros. O ponto 
alto da Convenção foi a exposição de 
modelos rea lizada no Clube de Aero­
náutica e bastante concorrid a_ por af i­
cionados e curiosos em geral. 

A I PM·s Brasil foi criada por mede­
listas , para modelistas e reúne, atual­
mente, membros em 14 estados do 
Brasil. Seu objetivo de congregar os 
plastirnodelistas vem sendo perfeita­
mente alcançado e esperamos poder 
difundir cada vez mais este " hobby" 
ma ravilhoso que é o plastimodelismo 

Marco Aurélio C. Vianna 

MÚSICA 

1. POPULAR 

CONHECER ELOMAR É MAIS DO 
QUE PRECISO: É URGENTE. 

Com estas palavras, o críti co José 
Ramos Tinhorão, um dos mais auste­
ros do Brasil, comentava o lançamen­
to, no ano passado, do disco Nas Qu a­
dradas das águas perdidas do baiano 
Elomar. Apesar de elogios e de até ser 
escolhido pela Associação Paulista de 
Críticos de Arte como a personalidade 
musical de 1979, seu disco só recen­
temente pôde ser en contrado nas lo­
jas, depois de assinado um contrato de 
distribuicão com a Marcus Pereira. 

Elorn'ar só cGnsegu iu lançar dois 
discos, mesmo assim é uma das perso­
nal idades mais fortes e um dos nomes 
mais importan tes da música popular 
brasi leira, não só a contemporânea. 
Filho da caatinga, mais exatamente de 
Vitóri a da Conquista, não se adapta à 
vida da cidade grande. Em seu prime i­
ro disco, As Barrancas do Rio Gavião, 
lancado em 1.973, o co nflito ent re o 
sertanejo e a cidade está presente. Na 
música "O vid eira" , ele diz que para o 
ca ntador só há três co isas importan­
tes vida, amor e liberdade! Nunca o 
dinhei ro. As inf luências das toadas 
medievais são ma rcan tes, tan to nos 
acordes do violão, quanto nas letras , 
onde, com uma poesia belíssima, ele 
consegue cr iar castelos à margem do 
São Francisco . 

Arq ui teto formado, ele morou 13 
anos em Salvador, quando estudou 
violão clássico. Hoje, Elomar vive no 
Ri o Gavião, fazenda em que passa o 
rio do mesmo nome, onde possui uma 
criação de bodes De lá ele só sai para 
ra ras ap resentações e para as grava­
cães de suas músicas. Seu último dis­
co foi gravado na Universidade Federal 
da Bahia, o que para ele não é o idea l, 
pois preferia gravar em sua própria 
fazenda. Mesmo assim o resultado foi 
excelente, com músicas de vá rias épo­
cas da sua ca rreira, Elomar consegue 
criar um cl ima denso e rico . Suas leuas 
são escritas em quase um dialeto, a 
li nguagem da caatinga, mas nunca 
pe"rdem a força comunicativa. 

O disco é imperdíve l; não podemos 
deixa r que Elornar se transforme em 
mais um il ustre desconhecido da nossa 
música. 
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O CÉREBRO MAGNÉTICO DE 
HERMETOPASCOALATODO 

VAPOR. 

Todo lançamento de um disco do 
Hermeto Pascoal deve ser aplaudido 
como uma vitória da boa música con­
tra a estupidez vigente nas nossas 
gravado ras. Nelas o que importa é a 
música de fácil consumo. Com 43 
anos, quase 27 anos de atividade pro­
f iSSional em música, milhares de com­
posições, elogios de músicos geniais 
como Miles Davis, Hermeto só conse­
gu iu lançar 6 LPs no Brasil, sendo que 
dois destes foram gravados nos Esta­
dos Unidos. Arranjando os mais diver­
sos adjet ivos para qualificar sua músi­
ca, que vão desde não-comercial lou­
ca, até mesmo gen ial, as pesso~s es­
quecem de escutá-la, e o que é mais 
Importante, por um longo tempo se 
esqueceram de documentá-la , restrin­
gindo assim o número de pessoas que 
podiam ter contato com o seu traba­
lh o. 

Hermeto Pascoal 

Só depois da sua apresentacão no 
Festival Internacional de Jaiz de 
1978• em São Paulo, onde músico's tão 
Importantes quanto Chick Cova e 
John ~ac Laughlin não resistiram à 
ten taçao de subir ao palco e tocar com 
~e rmeto, é que os lançamentos dos 
e~s discos puderam ter maior fre­

quencia. A ntes estes lançamentos 
eram fatos esporádicos e o próprio 

Hermeto fala va que quem quisesse 
escutar música em casa tinha que levar 
um gravador para os seus "shows". 
De lá prá cá três discos geniais foram 
lançados, "Zabumbe-bum-á", a grava­
ção de sua apresentação no Festival de 
Montreaux, e finalmente o disco "Cére­
bro Magnético" lançado agora em 
Junho . 

Em "Cérebro Magnético", Herme­
to está no clímax de sua criatividade. 
Tocando bem os mais variados instru­
mentos como bateria, sax, flauta ou 
violão, o ca mpeão (como chama todos 
os músicos) esbanja vitalidade. Pode 
ser cons iderado seu disco mais preten ­
SIOSO. Mas nunca um trabalho seu deu 
tão certo, como "Destaques", se é 
que se pode destacar alguma coisa 
num traba lho tão caro, o baião "Voz e 
vento", o arrasta-pé "Arrasta-pé ala ­
goano", a gafieira "Banda Encarna­
ção", o "Eita mundo bom" e a belíssi ­
ma "Vou esperar", onde Hermeto toca 
f lautas. 

2. ERUDITA 

CARLOS GOMES, GÊNIO NACIONAL 

O país que produziu Villa-Lobos 
("the foremost Latin American com­
poser"), segundo o artigo da última 
edição da Enciclopédia Britânica e o 
maior operista das Américas Antonio 
Carlos Gomes, é um país' de for"te 
expressão musical, o que não é novi­
dade nenhuma - aí estão também 
excelentes exemplos na música popu­
lar, afora outros músicos eruditos de 
rea l valor, entre os' quais executantes 
reconhec idos mundialmente . 

Verificam-se, no caso de Villa-Lo­
bos, dadas as condições mais praticá­
veiS da ma1or parte de sua música fre­
qüentes execuções de suas obra's em 
nossas salas de concerto, embora pou ­
c~s gravações nacionais e boas grava­
çoes fe1tas no estrangeiro (como, por 
exemplo, a co leção das Bachianas e 
outras mais) façam-nos desejar maior 
d1scograf1a genuinamente nacional 
sobre nosso gênio musical do século 
XX. 

ARTE 
NEO-IMPRESSIONISMO, A MORTE 
DO CLASSICO E DA AR TE 
MODERNA. . 

A Guerra de Secessão· estourava 
nos Estados Unidos, provocando uma 
nova postura perante velhos pro­
blemas; não apenas nas Amér icas se 
apercebia que algo mudava no' homem 
e no mundo. Na Europa de Pasteur 
(que acabava de pôr abaixo a teoria da 
Geração Espontânea), os alemães 
saíam vitoriosos sobre os franceses e o 
Concílio Vaticano I acontecia. Juarez 
fazia a revolta, no México; Gounod 
compunha a sua "Ave-Maria", Rodin 
esculpia o "Pensador"; Londres assu­
mia o papel de centro político e econô­
mico internaciona l, reservando a Paris 
o papel de centro cultural; Bel! inventa­
va o telefone; os europeus invad iam a 
Africa; Edison construía a primeira lâm­
pada !ncandescente; o primeiro vegão­
fngonflco aparecia nas ferrovias norte­
americanas; a Guerra do Paraguai sur­
gia no cenário mundial, com interpre­
tações diversas de cada lado do Atlân­
ti~o e Otto construía o motor a explo­
sao. 

Van Gogh 

É nesse ambiente psicossocial de 
Insa tisfação e contrastes que M onet, 
Renoir, Manet, Pizzarro, Cézanne, 
Gauguin e outros lançam o Impressio­
nismo. 

O mundo pedia coisas novas, 
compatíveis com as descobertas e 
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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 Departame[lto 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 viabilidade, localizaçã.o, 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 - Projet os - Gerenciamento de Obras 
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Telex (0 11)23596 - Telefone - 594-33.44. - Escrirórios: 
Brasília - Rio de Janeiro - Belo Hon:.onre - Salvador ­
Recsfe Belém - Porto A l~gre - Quito - La Paz - Lagos. 



invenções, com o avanço tecnológico 
e sua interação com o modo de viver e 
pensar. O mundo suplicava um ates­
tado de óbito para a pintura clássica, 
para as concepções estéticas baseadas 
no jeito greco-romano. 

O termo Impressionismo nasceu 
de uma crítica feita por Lou is Leroy, 
declarada em tom pejorativo, quando 
analisava o quadro de Monet " Impres­
são, Sol Levante". Um dos pintores do 
movimento valeu-se da expressão e a 
t ransformou em nome da nova escola. 
E o sucesso foi tanto que só se admit ia 
um pintor como tal; só mer.ecia o 
nome de pintor, se utilizasse a técnica 
em voga. 

Reno ir 

Mas, que é Impressionismo? E a 
aplicação de cores justapostas, evi­
tando-se entremescá-las, deixando 

,aos olhos de quem vê a obra a função 
de reconstitu ir a tonalidade pretendida 
pelo pintor. Desta forma, cada tona­
lidade é sentida pelo observador (o que 
não corresponde necessariamente ao 
pretend ido pelo pintor) numa combi ­
nação de impressões registradas pela 
sua retina. O Impressionismo admite a 
técnica de pinceladas, o que pode 
"deformar" o motivo (as imagens do 
tema que se está sugerindo), se tomar· 
mos corno referência o conceito gre­
co-romano de estética. 

O importante mesmo nisso tudo é 
que os impressionistas foram os pri­
meiros a fazer uma proposta concreta 

de quebra dos padrões que vinham 
"mandando", desde os tempos da 
Renascenca; abriu· cam inho a uma 
espécie de irreverência e busca de 
novas formas. Livrou a pintura da con­
corrência com a fotografia e roubou 
dos pintores a função de retratistas. 
Enfim, o Impressionismo chegou para 
propiciar o divórcio entre a pintura e o 
desenho. 

Passados esses cem anos, parece 
que se está ensaiando uma retomada 
do caminho e os pintores (alguns sem 
se aperceber) começam a dar pincela­
das vigorosas, montando motivos 
compreeensíveis a qualquer morta l 
(sem a pretensão elitista da "arte 
moderna") e deixando ao espectador a 
arte de compor o motivo de acordo 
com as suas próprias impressões, com 
tota l participação. É uma renovação 
do conceito de arte. 

O ser humano adquire novas pos­
turas para velhos problemas; novas 
descobertas no campo da Medicina 
estão surgindo a cada hora; o homem 
preocupa-se com a poluição em todas 
as suas formas, para evitar a deteriori­
zacão da vida; surge a Ecologia, a 
bo.mba de nêutrons e as viagens espa­
ciais; os contrastes do mundo são 
motivos de discussões em todos os 
níveis de responsabil idades; o sexo 
sobe a todas as cabecas e a violência 
ocupa as manchetes de jornais, as 
revistas infantis e os "comics" da TV . 

Não se pode ainda afirmar, mas 
será que o tal ambiente psicossocial 
está revivendo? 

De Paula - W.J. 

-
MUSICA 

Antonio Carlos Gomes 

Mas, quanto a Carlos Gomes, à 
exceção ela única gravação comercial 
completa, etiqueta "Chantecler", de li 
Guarany, preparada há mais de quinze 
anos, só se conseguem encontrar dis­
cos de pou'Cos trechos orquestrais, 
regidos por Eleazar de Carvalho, Leo 
Peracch i, já há tanto tempo ausente 
do Brasil, e Armando Belardi , com a 
Sinfônica de São Paulo, além da gra­
vação da protofonia do Guarany pela 
Orquestra "Pops" de Boston, regida 
por Arthur riedler. Até mesmo quando 
das (raras) execuções das óperas es­
critas por nosso gênio da música do 
século XIX, é difícil a manipulação das 
velhas partituras aqui existentes, com 
algumas partes copiadas à mão, outras 
impressas, mas todas caindo de ve­
lhas. 

Graças ao oomento de público, de­
senvolv imento de meios e multiplica­
ção do número de gravações existen­
tes, muitas grandes composições de 
músicos menores, assim como meno­
res composições dos maiores mestres, 
têm-se tornado conhecidas, saindo do 
seu limbo. Já não é uma questão de 
so mente grande música, mas simples­
mente de boa música. Por que, então, 
não executa rmos mais as obras de 
Ca rlos Gomes, ou melhor encenar 
mais freqüentemente suas óperas? A 
geração de 1922 escarneceu do "ope­
rista italianado", mas esses tempos já 
são passados e, quando se tende a 
glor ificar tão exageradamente outras 
manifestações, taxando-se de geniais 
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milhares de fotografias em preto e branco, coloridas. 
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falso-colorídas e· multi-espectrais,. mais de 70 .000 Km 
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uma série de co isas , é Incompreensí­
vel não nos empenha rmos em presti­
giar as obras de nosso grande compo­
sitor. 

Durante a estada de quase 30 anos 
de Gomes na Itália (basta consultar os 
registros só do Scala de Milão), suas 
óperas foram mais encenadas, naquele 
período, do que até hoje em nossa 
terra. Lembro-me perfeitamente de ter 
ouvido de minha avó paterna, chega­
da ao Brasil em 1887, a melodia e letra 
de "Sento uma forza indomita", e da 
"Canção do Aventureiro" do Guarany, 
assim como "Mia piccirella" do Salva­
tor Rosa. E ela era pessoa de pouca 
cultura, podendo-se ver por aí a difu ­
são que as melodias gomesianas ti ve­
ra m, estrangeiras que eram, no país da 
ópera. 

E, na verdade, o que os italianos 
aceitaram tão faci lmen te, porque foi 
expresso, digamos, em linguagem 
"verd iana", para nós, bras ileiros, apre­
senta inconfundíveis matizes que mos­
t ram a profunda brasilidade de Carlos 
Gomes. A roupagem vocal e orques­
tral pode ser a convencional da época 
(nem tão convencional assim) e a lin­
guagem dos libretos a do país onde a 
música foi escrita, mas nem por isso os 
temas do dueto do Guarany, do baila­
do, da "Alvorada" do Schiavo, só para 
citar alguns, não dei xam de ser brasi­
lelríssimos. Ag radaram aos ouvidos da 
Itál ia, como os temas de Verdi e Pucci ­
ni conseguiram nos agradar. A beleza 
não tem nacionalidade. 

A lér(l disso, a construção de li Gua­
ra ny, em 1870, concebida por um ho­
mem de 34 anos , pelas hábeis harmo­
nias , flexível utilização da orquestra e 
uso bastante extensivo de vários te­
mas condutores, antecede Aída de um 
ano; escrita por um Verdi quase sexa-

' genário, e é de se admirar certas meta­
morfoses de motivos _como, por exem­
plo , os referentes à tribo dos Aimorés 
e aos aventureiros, o emprego unifica­
dor do conhecidíssimo tema que inicia 
a protofonia, no bailado, no fim do 3° 
ato e no próprio final da ópera, sendo 
que, no bailado, a "indianizacão" do 
tema é exatamente apropriada: Os fur­
tivos temas que retratam Pery e seus 
in imigos, os aimorés, também são de 
índios brasileiros e não de "indianos", 
coincidência somente vocabular com o 
equivalente no libreto em italiano. 

Alguém poderia imaginar a "Alvo­
rada" do Escravo como não sendo a 

de um país tropical, como o nosso? O 
tema dos corsár ios, na Fosca, não é, 
na realidade, um eco do nosso mara­
catu, habilmente imposto aos ouvidos 
europeus? 

É claro que a ópera é um gênero 
musical caro, em suas montagens, daí 
se r sempre subvencionado, mesmo 
nos países mais ricos. Mas quantas 
subvenções não têm sido dadas para 
outras ati vidades culturais? Por que 
não termos nosso festi val de Campi­
nas, "um Bayreuth nos trópicos", na­
turalmente em escala mais modesta, 
mas não menos justa para o nosso 
sen timento nacional? Poderia até, ini­
cialmente, ter nome diferente, Festival 
Ca rlos Gomes, por exemplo, e ser rea ­
lizado em São Paulo e no Rio. No 
mesmo, seriam também executadas e 
encenadas, completamente, outras 
obras de compositores nacionais. Já é 
tempo, do mesmo modo, de se contar 
com a impressão das partituras de 
Ca rlos Gomes patrocinada pelo MEC. 
Em 1970, no centenário do Guarany, o 
mesmo, como parte das comemora­
ções, foi montado no Scala e aqui no 
Brasi l. E depois disso? Há quanto tem­
po não assistimos Fosca, Maria Tudor, 
Colombo? No ano passado, o Escravo 
foi dignamente executado sob forma 
de oratório. Mas só isso. 

Ca rlos Gomes supera Ponchielli, 
Mascagni, Leon cavallo, Giordano e ou­
tros que o seguiram na história da 
ópera e que são mais encenados que 
ele, inclusive em nosso País . Seu ta­
lento criativo é quase comparável ao 
de Verdi. Se fosse nascido na Itália, 
seria com certeza representado fre­
qüentemente naquele país. 

Por que desperdiçarmos a oportu ­
nidade de prestigiar e ouvir, com fre­
qüência, a inspirada música de An­
tonio Carlos Gomes, o JOVem interio­
rano que, ajudado pela bolsa de O. 
Pedro 11, triunfou na Europa e, mais do 
ponto de vista moral, no Brasil? É justo 
darmo-nos ao luxo de não prestigiar 
um grande talento, genuinamente nos­
so? Por que não se consolidar no Brasil 
o hábito de ouvirmos sempre um de 
nossos dois maiores músicos? 

JOSÉ FABIANO GIANNERINI 

TURISMO 

POSTOS DE 
GASOLINA 

Os postos de gaso lina de algumas cidades 
brasileiras cont inuam abrindo aos domingos, 
devidamente autori za dos pelo Conselho Naci­
onal do Petró leo. São ao todo noven ta cida­
des, estando a coordenação do serviço a 
ca rgo da Embrat ur . A esco lha das localidades 
baseou-se na atividade econômica principa l 
desenvolvida. Sendo assim, aquelas que vi ­
vem do turismo foram benefic iadas . Um ou­
tro cri tério de bastante peso foi a distância 
dos centros emissores de tu ristas. Aqu i vai a 
relação: 

PARÁ - Salinópo li s PIAUÍ - Pi racuruca e 
Parnaíba. CEARÁ - Aracat i e Ubajara. RIO 
GRANDE DO NORTE - Mossoró. PERNAM­
BUCO - Brejo da Madre de Deus e Gara­
nhuns. ALAGOAS - Penedo. SERGIPE -
Salgado . BAHIA - Cachoeira, Caldas do 
Ja rro , Cipó, Porto Seguro e Valença . ESPÍ­
RITO SANTO - Guarapari, Marata ízes e 
Conceição da Barra. RIO DE JANEIRO -
Ang ra dos Reis, Ba rão de Mauá, Barra de 
São João, Cabo Frio, Nova Fribu rgo, Paraíba 
do Su l, Parati, Quatis, Rio das Ostras , Santo 
Antôni o de Pádua, Trajano de Morais e Va­
lença. MINAS GERAIS - Araxá , Caldas, 
Cambuquira, Cap itóli o, Caxambu, Conceição 
do Mato Dentro, Diamantina, Lambari, Mon­
te Verde , Ouro Preto, Patrocínio, Poços de 
Caldas, São Lourenço , São João dei Rei e 
Serro . GOIÁS - Caldas Novas e Goiás. SÃO 
PAULO - Águas de Lindóia, Águas da Pra­
ta , Águas de Santa Bárbara, Águas de São 
Pedro, Aparecida do Norte , Barra Bon ita , 
Campos do Jordão, Cananéia, Caraguata ­
tuba, lbirá , lguape, ltanhaém, Peruíbe, São 
Sebastião, Serra Negra e Ubatuba. PARANÁ 
- Caiobá, Foz do Iguaçu, Guaíra, Gue"J 
puava e Guaratuba. SANTA CATARINA -
Barra Velha, Camboriú , Gravataí, Laguna, 
Morro dos Conventos , Penha, Piçarras, São 
Francisco do Sul e São Joaquim. RIO GRAN­
DE DO SUL - Canela, Cassi no, Ca pão da 
Canoa, Farroupilha, Gramado, lraí, São Ga­
briel , São Francisco de Paula, São Lourenço 
do Sul, São Miguel das Missões, Torres, 
Tramandaí e Veranópolis. 

Cumpre ressal tar que os postos fecham 
ao meio-dia de sexta-feira e reabrem domin­
go pela manhã. 

REDAÇÃO 
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Assim como nas sociedades secre­
tas, n::Js esportes ditos emocionantes 
ou perigosos, o neófito leva um nome 
específico, inerente à sua condição de 
iniciante. No pára-quedismo, cha­
mam-no de manicaca. 

Toda a linguagem fabricada pelo 
meio, a forma de designar as coisas, 
perdendo o seu sentido corrente e 

entrando pelos caminhos do sintagma, 
isso tudo concorre para que a ativida­
de seja valorizada e torna o pára-que-

, dismo (seja desportivo, seja militar) 
uma atividade atraente e digna de 
admiracão. Muitos são os seres huma­
nos qu~ não suportam a sensação das 
alturas ; muitos são os que se sentem 
incomodados dentro de um avião; 
mui tos acham até temerário viajar de 
avião. O que se poderia dizer então 
dos homens que, não contentes em 
permanecer na emoção de um vôo em 
aeronave, lançam seu corpo na aven­
tura, sempre renovada, de um salto? 
Mas, na terra, o pára-quedista tem 
mu ito mais de Clark Kent do que de 
Super- Homem. Super-Homem ele é 
quando começa a dobrar o seu pára-
quedas, quando entra no avião, quan-

do medita brevemente sobre a vida, 
nos instantes que antecedem o salto. 
Super-Homem ele é na seriedade com 
que encara a sua atividade, uma das 
formas de parodiar Ícaro, vingando-o 
perante o Sol, de sua histórica desd ita. 

O candidato a pára-quedista tem 
que se "amarrar" em emoções fortes, 
tem que gostar da aventura e parado­
xalmente conviver com uma disciplina 
de tais emoções; tem de aprender a 
discip li nar e condicionar todo o seu 
comportamento. Não adianta ficar 
afoito pará começar logo a saltar, por­
que, nas quat ro dezenas de clubes que 
ministram aulas de pára-quedismo no 
Brasi l, o aprendizado é sistemático e 
exige uma paciência acima da média 
dos mortais. Afinal, trata-se de uma 
atividade, a ser praticada por uma clas ­
se especial de mortais. 

Embora um curso de pára-quedis­
mo, para se tirar o brevê, tenha a dura­
cão média de três semanas apenas, 
~ma boa parte desse tempo é dedica­
da exclusivamente à segurança do sal -

VÔO LIVRE 

O homem-pipa voa, 
mas não é o 
"Superman" ... 

O esporte dos loucos por voar tem 
fei to algumas vítimas fatais no Brasil, 
ultimamente. Isso deixa a gente preo­
cupado, muito preocupado . Primeiro, 
é um cara que quer provar uma tese 
discutida na rampa, em que ele foi 
voto vencido. Os companheiros dizen­
do que o que ele pensava fazer não 
daria certo, porque a aerodinâmica 
não daria pra segurar. O cara insiste e 
os companheiros ficam gozando . Aí o 
louco por voar, cheio de orgulho feri­
do, qual uma moçoila do tempo da 
vovó, bate o pezinho e diz: eu vou, eu 
vou, eu vou. E foi. Lançou-se na am­
plidão contra a opinião de todos. Em 
dado momento, tentou fazer a mano­
bra proibida. Picou a asa, nariz pro 
chão num ângulo muito acentuado. 
Depois, bruscamente começa a co­
brar, nariz pra cima como se a asa 
tivesse aquele motorzão de um Jum­
bo. A asa subia quase na vertical, 
quando estalou e aconteceu o que 
todos sabiam que ia acontecer, exceto 
o louco por voar teimoso. Ele acabou 
f icando por cima da asa que, literal­
mente, fechou. O louco por voar, com 
toda a sua teimosia, infelizmente, des­
cobriu muito tarde que com a vida não 
se brinca. O esporte é gostoso, quan­
do é tão-sómente um esporte pra dar 
prazer. O homem-pipa voa, mas não é 
o Superman. 
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PÁRA-QUEDISMO 

to. É fundamental saltar sabendo qus 
se vai chegar ao solo em perfeitas 
co ndições. E preciso aprender a cair e 
como se comportar no solo; é preciso 
saber dobrar meticu losamente um pá­
ra -quedas, pois disso depende não 
apenas a cont inuidade do curso, mas a 
própria vida . 

Com o cair? Aprende-se que deve 
ser numa posiçiJo padronizada, com as 
pernas e os pés juntos, a cabeça cu r­
va da em direcão do peito - o queixo 
ma is ou menos na altura dos ombros 
- mãos segurando firmemente as li­
nhas de comando (chamadas de bato­
ques) e pousando, de preferência, 
com o vento con tra. Chegando ao chão 
(o bem ditósolo pátrio que, nos pri ­
meiros saltos, custa tanto a chegar) , 
bater os dois pés ao mesmo tempo, no 
mesmo instante, f lexionar as pernas e 
comandar uma caída para trás e uma 
breve rolagem. Não pensem, de for­
ma alguma, que surg iu daí a expressão 
"deita r e ro lar", po rque não foi. 

Tre ina-se muito, durante o cu rso , 
como se deve cair, uma vez que uma 
atitude inadequada pode causar sérios 
danos. Por exemplo, se o pára-quedis­
ta bater com um pé e depois com o 
outro, tod o o impacto deverá ser su­
portado por uma só perna, o que fará 
de le um grande ca ndidato ao entorse 
ou f ratura. Se cair de pernas separa­
das, a resistência das pernas ao impac­
to será reduzida, o que conduzirá a 
uma lesão muscu lar. Se esquecer de 
flex ionar as pernas, não perm itirá o 
am ortecimento do impacto e as conse­
qüências· poderão ser, simplesmente, 
desastrosas. Se pegar um vento vindo 
de suas costas, o pára-qued ista poderá 
ser lançado para a frente, com um 
incremento cons iderável da ve locidade 
do seu pára-qu edas . 

No curso de pára-quedismo há 
' também um tempo dest inado à parte 
histórica;· ap rende-se sobre o surgi ­
mento da at iv idade nos tempos atuais 
- que na verdade remonta às experiên­
cias certamente rea lizadas por Leon ar­
do Da Vinci; lá pela época do Renas­
cimento . Em decorrência desses aspec­
tos , da seriedade com que são ensaia­
das as situações de emergência (con­
diciona mento psicológ ico), o aluno 
acaba absorvendo o espírito do pára­
qued ismo, onde apenas o perfeito é 
acei tável e inventar é extremamente 
peri goso. 

Rafael Astor 

WCOXLD ILITWIIRJE 

Um outro caso, o cara se lançou 
com o tempo indefinido, desaconse­
lhável para a prática na asa delta. Foi 
fa zer parte da galeria . 

É isso aí. Pessoas ma l-preparadas 
psicologicamente fazem um curso ca­
ro (é ainda um esporte para quem 
pode pagar o preço do prazer), pegam 
uma asa-delta que custa os tubos e se 
lançam no ar. O vôo livre é um negó­
cio fascinante, quando levado dentro 
dos limites que o equ ipamento impõe 
e quando o ca ra tem a certeza do que 
quer curtir . Mesmo nas competi ções 
(e principa lmente nelas) não se pode 
inventar, querer provar que é maior 
que a asa , porque ela não perdoa essa 
ousadia. O cara tem que ter consciên­
cia pra poder ser "o bom". E ser "o 
bom" não é quem ma is se arrisca, mas 
quem mais conh ece o equipamento e 
suas limitações, enfim ser "o bom" é 
saber das coi sa s. 

E por fala r em saber das coisas . 

ficamos sabendo que a discussão en­
t re Rio Clube e A BVL, sobre a utili­
zação da rampa da Pedra Bonita, ces­
sou numa boa e agora gregos e traia­
nos podem e devem utili za r-se do bem 
público - a ram pa, construída num 
morro que é de todo mundo para 
"bem de todos e felicidade geral dos 
loucos por voa r" . 

A discussão que termina numa boa 
mesmo terminando numa boa -

mais o aumento do índice de acidentes 
são ind ica tivos de que alguma co isa 
prec isa ser feita no sentido de regula­
mentar essa nova ativ idade que faz 
gente quase sair no tapa, por um lado, 
e ceifa preciosas vi das, tristemente, 
por out ro. 

• 
ícaro Dumont 

Um planador com uma diferen ça - a invenção britânica da foto combina uma asa 
padrão com um motor, assento e trem de aterragem triciclo. 
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É gente nossa. 
Fabricantes Brasileiros de Coca-Cola 

criando minipólos de desenvolvimento 
de norte a sul do País • 

• 

• • • 
Em 1942 havia 

apenas uma fábrica de 
Coca-Cola no Brasil. 

Hoje são 54, distribuídas 
por todo o território brasileiro. 
Destas, 52 pertencem a 
empresas nacionais 
totalmente independentes 
e autônomas. Líderes em suas 
comunidades, os dirigentes 
desses grupos contribúrram 
para transformar suas regiões 
em verdadeiros minipólos 

associação '8'B dos fabricantes 
Llc:i LlD LlDLl brasileiros 

~~EfJD'=lD de Coca-Cola 
'=lCl:JD integrando as empresas 
L] cSJ [7 nacionais autônomas que fabricam 
'][7 Coca-Cola no Brasil 

• • 
. ., . 
····' . ., .. 

__ -.JF• de desenvolvimento, 
promovendo, na maioria 

dos casos, uma efetiva 
interiorizaçãg do pro­

gresso. AASSOCIAÇAO DOS 
F ABRI CANTES BRASILEIROS 

DE COCA-COLA é a entidade que 
congrega todos esses empresários. 

Sempre que encontrar a marca dessa 
Associação, você já sabe: 

f: gente nossa. 
. 

Beba 

@fg" 

• 
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COMIDA 
O brasileiro é um povo Muito 

estranho. Capaz dos atos e ações 
os mais desconcertantes. Sai no bo­
fetão se desconfiar que o cara na 
mesa ao lado olhou de mau jeito pa­
ra a mulher que lhe acompanha; cai 
n'água sem saber nadar para so­
correr um afogado, para não ficar 
mal perante a namorada. Ou pior, 
para mostrar que é brabo, é capaz 
de insana coragem : comemorar um 
gol do Vasco no meio da torcida do 
Flamengo, em decisão de campe­
onato. Mas se ac0varda e se aco­
varda mesmo, principalmente se 
em companhia feminina, nos bares 
e restaurantes da vida, É um fato 
digno de um estudo sociológico 
Tem um pavor "psico" que os cir­
cunstantes possam pensar que 
está duro ou é pão duro, por pedir 
explicações sobre a conta. Por 
tudo isso, normalmente, é impie­
dosamente "garfado", na acepção 
lata do termo, em tudo quanto é 
restaurante, bar e "boi te", de norte 
a sul deste planeta. Nunca ç::onfere 
a conta. E não confere, principal­
mente, como já disse, se está a­
companhado ou vigiado pelo gar­
çom ou maitre. Normalmente, 
recebe aquela conta de arrepiar 
pele de cobra e, com um ar "blasé" 
e desdenhoso de um verdadeiro 
Rottchild, paga aquela grana colo­
rida cobrada, os dez por cento 
impingidos, porquanto ilegais; e 
ainda acrescenta "um" mais, por 
fora. É realmente um Mecenas. Eu 
confiro todas as contas , E posso 
dizer que já me tentaram garfar em 
todas as línguas. Sejam elas dóla­
res, lib ras, liras (Ahl as liras, estas 
são sempre crescentes nas contas 
dos bares), pesos e outras menos 
cotadas, Nos bares da orla marí-

' ti ma, seja Rio, Salvador ou Recife, 
eu sempre olho a nota, pois elas 
sempre, eu disse sempre, vieram 
erradas. 

Por que não conferir? 

Por que dez por cento, que em 
boa hora a SUNAB (Tel 262-06471 
tornou ilegal a inclusão na conta? 
(salvo aquelas casas que aceitaram 
o dissídio coletivo, "etc). Por que 
ainda em cima dos dez por cento 
acrescentar mais remuneracão, à 
guisa de gorjeta, se na maio~ia dos 

casos o serviço é de péssima quali­
dade e sem a menor consideração 
para com o freguês? 

Uma dica sobre um golpe muito 
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Coisas que a gente não vê, 
não pega nem sente, mas sabe 
que existem. 

Como o som e a imagem 
que desembocam em sua te­
levisão. Como a sua própria 
voz ao telefone. O programa 
do rádio, os sinais do telex, 
do Móvel Marítimo (você po­
de falar de /paro qualquer 

.. 
"" .. 

navio, nos 7 mares), da comu­
nicação de dados ou da tele­
grafia. 

E muito mais do que pode 
supor nossa vã hlosofia. 

A sua integração com o 
paÍs e com o mundo, através 
das telecomunicações, se faz 
e se propaga principalmente 
pelo ar, via Embratel. 

Uma empresa brasileira 
que vive para encurtar dis­
tâncias e eliminar fronteiras. 

Colocando você de olho e 
de ouvidos nà mundo. E MBRATE L 

~ O mundo em suas ~ 
mãos. O mundo é aqui, ~ ~\\ @~dl 
via Embratel. 1

AN01S 

~~ ~~~s~!"!:!;R~ 



usado ultimamente em bares da 
Av. Atlânt ica 

Após umas e outras, mais umas 
do que outras, o freguês pede a 
conta e recebe as comandas * de 
seus pedidos, tendo junto uma fita 
que aparentemente é uma nota de 
ca ixa reg istrAdora. Acontece que 
não é fita de caixa. É apenas uma 
f ita de máquina de ca lcula r que já 
poderia estar ca rregada anterior­
mente com duzentos ou mais cru­
zeiros. Como as comandas estão 
certas, e as parcelas conferem com 
os números e preços dos vá rios 
ped idos, você que é um homem 
moderno e acredita em. máquinas e 
computadores, não ch ia , paga. Eu 
não, pois apesar de acreditar em 
máqu inas e computado res , não 
acred ito nos homens que os mani­
pu lam. 

Manaus é uma cidade em que 
normalmente o pessoa l só ia comer 
nos chapéus* • e cantos* • da vida , 
quando não no Forasteiro, * * * seja 
lá que número tenha. A pedida é a 
mesma, ou Tucunaré ou Caldei­
rada. Está bem, concordamos, são 
pratos típicos da região. Mas fora 
os pratos assinalados, o resto do 
ca rdáp io é de doer. 

Para os que querem pegar uma 
"pizza" , é isto mesmo, uma "pizza" 
em Manaus, vá à Rua Bernardo 
Ramos, 167 - Centro, ao lado da 
Prefeitura - na Pizza ria BUON A 
SERA . Vá sem susto . Mas só tem 
"pizza" e um outro prato italiano 
que varia conforme o dia da sema­
na. O clima não recomenda vi nho. 

Uma outra opção é um restau ­
rante de cardápio internacional, em 
ambiente agradável, com pratos 
mui to bem preparad os e um servi­
ço a que não estamos acostuma­
dos em Manaus. De quebra ainda 
tem violão natural ao fundo. O 
endereço é Rua Recife; o número, 
a memória me falha, mas o nome é 
CASA GRANDE. Vá sem susto e 
pode pedir qualquer filé do cardá-

c pio que são, na pior das hipóteses, 
honestos. Mas, atencão ! Todos 
são filés altos, e como' a patota só 
gosta de ca rne assada, faça o pe­
dido antecipado ao garçom, para 
não receber aquele filé mugindo. 

I" l' Comandas são notas de pedidos emitidas pelo gar­
çom, uma para cada pedido de um freguês, para 
controle de caixa, e deveria sempre se r apresen­
tada ao freguês no momento de paga r a conta. 

I·· !i Existem vários res taurantes em Manaus com pre­
nome de chapéus e cantos. 

I · "li Há uma rede de res ta urantes cujo nome numerado 
é Forasteiro 

Esperidião Benevides 
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As Três Armas 
Desde 1929 a CBC procura se equipar 

adequadamente para atender a demanda das 
Forças Armadas Brasileiras. Devido a isso, teve 

expressiva participação em vários momentos 
da vida nacional, especialmente por ocasião 

da segunda guerra, quando foi chamada 
a produzir enormes quantidades de munição. 

Assim, Marinha, Exército e Aeronáutica 

solicitaram e solicitam 
a experiência e o esp/rito de pesquisa da 

Companhia Brasileira de Cartuchos, 
na consecução de objetivos definidos ou 

altamente especializados. A cada solicitação, 
comparece a empresa com a solução 

indicada aos projetos. Projetos que vão desde 
munição e armas, até os mais sofisticados 

equipamentos. Chamada a manter-se 
permanentemente em condições de mobilização, 

as armas, munições e petrechos vários são 
uma constante contribuição da CBC 

às Três A rmas e suas forças auxiliares, 
para garantir o equil/brio, a paz e a 

segurança do povo brasileiro. 

(esc) 
COMPANHIA BRASILEI RA DE CARTUCHOS 

Aven ida I nd u str ial , 333 0 

Santo And ré - São Paulo - B rasi l 

T elef o ne D DD 0 11 - 449-5600 



REVISTA 

AERONÁUTICA ENTREVISTA 

OMAR FONTANA 
A dúvida remonta à época da criação da 

companhia; se o piloto tornou-se empresá ... 
rio ou se o empresário criou uma companhia 
para o piloto poder voar. 

Há homens difíceis de se 
encontrar. Quanto mais im­
portantes dentro dos seus 
respect ivos sistemas, 
quanto mais dinâmicos, 
mais difíceis. Seguindo es­
sa premissa, achamos até 
mu1to natural a quase im­
possibilidade de nos reu­
nirmos, na mesma mesa, 
com Omar Fontana - Pre­
sidente do Conselho Dire­
tor da Transbrasil. Um tele­
fonema daqui, outro dali, 
tentando cercá-lo. Hoje 
·seattle; ainda hoje Paris; 
logo mais Concórdia. Feliz­
mente, conseg uimos pegá-

lo para uma entrevista que 
teve um pouco de tudo des­
sa ai ma inegavelmente 
sensível, dessa mente cria­
tiva, cheia de sonhos pró­
prios de um piloto, enqua­
drada na embalagem de 
empresário. 

Como dissemos, é uma 
alma de grande sensibilida­
de, um musicista, um artis­
ta mesmo, um pianista 
bom como poucos, em cor­
po e figura de carregador 
de piano. Lembrou-nos, de 
pronto, alguma coisa pare­
cida com um boxer. Essa 

impressão permaneceu até 
o começo da entrevista, até 
a articulação da primeira 
frase. Imediatamente após 
a primeira sílaba, começa a 
descortinar-se o homem, a 
tal ai ma sensível e a mente 
criativa. Desaparece o car­
regador de piano, desapa­
rece o boxer e surge o artis­
ta, o empresário, o piloto. 

Nasceu em Joaçaba, ci­
dade de Santa Catarina, e 
atualmente é o único varão 
da prime ira descendência 
(o irmão faleceu e restaram 
ele e as irmãs), carregando 
o conflito entre o empresá­
rio e o piloto. Conflito sem­
pre presente, em face das 
responsabilidades perante 
o grupo de empresas Sadia 
e a presidência do Conse­
lho da Transbras il. 

Sim Sen hor. As vezes nós fazíamos três Peguei o dinheiro do curs inho e o gastei Sou empresário de aviação porque a 
viagens por dia 1 15 horas de C-47.' pagando horas de vôo .. . minha vocação era voar, voar. 
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ENTREVISTA OMAR FONTANA 

A ENTREVISTA 

RA - Realmente, o espírito da entre­
vista não é, basicamente, o empre-

' sário que nós já conhecemos muito, 
mas sim a figura do homem que está 
por trás do empresário. Esse sentido 
humano é que nos interessa profun­
damente. Então começaríamos com 
uma pergunta bem banal e bem corri­
queira: como começou esse seu amor, 
essa sua verdadeira paixão pela avia­
ção? 

OF - Aos 4 anos de idade, morando 
no interior de Santa Catarina, outrora 
o Território das Missões, no Oeste 

Eu, um dia, quero 
pilotar esse diabo 

catarinense, quando vi o primeiro car­
ro da minha vida, escondi-me debaixo 
da cama, com medo do automóvel. 
Até esta épocã ainda não tinha visto 
avião; mas aos nove anos fui estudar 
em São Paulo, como aluno interno do 
Colégio Salesiano Liceu Coração de 
Jesus, e aí, naquelas quatro paredes 
com o padre interno, eu via de vez em 
quando passar um avião Vermelhinho, 
avião militar vermelhinho. Eu comecei 
assim: Poxa! Mas que beleza! Eu, um 
dia, quero pilotar esse diabo. Deve ser 
tão bom a gente voar, eu imaginava 
com meus 9 anos de idade. Lá de cima 
tudo deve parecer tão pequenininho. 
Então, resolvi tomar a decisão, com 9 
anos de idade. Vou ser pianista ou 
aviador! 

RA - Aos 9 arios nasceu a vocação, 
mas essa vocação só se foi realizar 
20 

bem mais tarde, porque, se não me 
falha a memória, o nosso empresário 
aqui é formado em advocacia, não? 

Peguei o dinheiro do 
cursinho e o gastei 

pagando horas de vôo. 

OF - Sim, é claro. O meu pai queria 
que eu tosse engenheiro, me formasse 
em engenharia para cu idar das fábri ­
cas dele. Eu fiz o tal cu rsinho pré-ves­
tibular, mas na realidade não realizei 
nada. Peguei o dinheiro do cursinho e 
fu i gastar pagando horas de vôo clan ­
destino. Então, quando fracassei no 
2° vestibular de Engenharia da escola 
Portenha de São Paulo, me dei conta 
de que já era piloto. Eu tinha pedido ao 
meu pai para comprar uma enciclopé­
dia para mim; já no dia seguinte, vendi 
a enciclopédia e traduzi em horas de 
vôo. Aí disse para ele que precisava de 
um "smoking". Eu tenho que ter um 
"smoking"! Afinal de contas, sou filho 
de gente importante. Então peguei o 
"smoking" e o vendi. Deu mais três 
horas de vôo. O cursinho que não fre­
qüentei na Politécni ca da Escola de 
Engenharia rendeu mais 15 horas de 
vôo, em termos ditos financeiros. 

RA - Essas horas de vôo eram reali ­
zadas onde e em que equipamento? 

OF - Era na Escola do Renato Pe­
droso em São Paulo, porque no aero­
clube onde eu era sócio havia a forma­
lidade do curso teórico, e eu· não tinha 
paciência para fazer. Então fui o tricen­
tésimo trigésimo sétimo aluno (n? 337) 
do Renato Pedroso. Fui um dos últi -

mos alunos lá do lado da gente impor­
tante de São Paulo. Tão logo solei o 
avião, o Renato que era da velha guar­
da, disse: Vem cá, tem um aluno novo 
aqui. Você va i ensiná-lo a voar ama­
nhií. 

O primeiro avião que eu 
solei era um superavião 

-um Paulistinha! 

RA - Quer dizer que, de aluno, pas­
sou a instrutor; mas não disse que 
equ ipamento era. 

OF - Ahl sim, era um super dG 
avião. O aviã o primeiro que eu solei foi 
um paulistinha. Depois disso, voei e 
solei o PT 26 que nada mais era que o 
PT 19 canadense, Depois disso, o meu 
cadilac sabe qual foi? Um bonanza 
três, cheio de botõesinhos. Em menos 
de dois meses , que comecei a voar, eu 
era so lo em 8 aviões diferentes. 

RA - Quer dizer, curioso de tudo, 
especializado em nenhum, não é? Mas 
que época fo i essa? 

OF - Isso foi em 1945. Depois disso 
então , porque fracassei na escola Po­
litécnica de São Paulo, fui repatriado 
para Santa Catarina. Fui trabalhar no 
escritório da firma do meu pai. Aí che­
gou o Prefeito e disse: Eis que preciso 
de um Secretário; como você bate 
bem a máquina e tem boa redação, 
não quer ser meu secretário? Então o 
meu primeiro emprego fora de casa foi 
de funcionário público: Secretário do 
Prefeito de Concórdia. 

RA - Uma pergunta indiscreta, qual 
era sua idade nessa época? 

OF - Nessa época eu tinha, deixa­
me ver, fa z tanto tempo! Eu estava 
com 18, 19 anos provavelmente. Aí 
começo a trabalhar na Prefeitura, mas 
na Prefeitura o expediente era das 9 às 
12, e das 14:00 às 17:00, e na fábrica 
do meu pai era das 7 da manhã às 
19:00 horas. En tão eu aproveitava para 
trabalhar. Depois que saía da Prefei­
tura ia trabalhar na fábrica do meu pai, 
onde ganhava um prolabore adicional 
Eis senão quando disse um deputado: 

• 
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ENTREVISTA OMAR FONTANA 
Mas que pena que você não faça um 
curso superior! Puxa! E1ltre na Facul­
dade de Direito em Santa Catarina que 
foi recém-criada agora aqui em Floria­
nópolis. E eu não conhecia Florianó­
polis, cata rinense que era. Só conhe­
cia São Paulo; não conhecia a capital 
do meu estado, porque não havia co­
municação. Era mais fácil do oeste 
catarinense ir pa ra São Paulo ou Porto 
A legre, do que ir para Florianópolis. E 
aí, então, eu pensei: E por que não? 
Quero voar (tinha parado de voar; não 
havia avião lá), o meu assunto é voarl 
E, em Florianópolis, tem o aeroclube e 
tem um campo-de-pouso. Quer dizer, 
então, eu fui a Florianópolis; candi ­
datei-me à Faculdade de Direito e fui 
um dos primeiros colocados. Sabe por 
quê? 

RA Que espanto; heiml 

OF E para mim também! Fiquei até 
enva idecido com a minha inteligência. 
Puxai Fui um dos primeiros colocados! 
O Latim, conhecia casualmente; His­
tória e Geografia sabia razoavelmente; 
o lr1glês, por ler negócio de aviação, 
sab ia alguma coisa. Então a prova lá 
era Latim, Inglês ou Francês (eu optei 
pelo ing lês). E, escuta só, História do 
Brasil e Geografia do Brasil que eu 
con hecia bem profundamente. Come­
ce i então a freqüenta r a Facu ldade e 
para le lamente comecei a voar outra 
vez. 

RA - Mas onde, em Florianópolis 
mesmo, já tinha avião ou aeroclube? 

OF - Eu me tornei instrutor lá. 

Adoro música! 
E gosto de plano! 
Eu amo o piano! 

RA - Bom, eu abro um parêntese aí 
pa ra perguntar sobre outra atividade 
que é pouco conhecida, que é a sua 
verdade ira paixão também, talvez até 
~eJa paralela com essa de aviação, que 
e pela música, não é? Toca algum 
rnstrumento? 

OF - Bom, vamos pelo piano aden­
t r~, mas vamos piano, piano. Ado ro 
musrca! E gosto de piano! Eu amo o 

pia no! Gosto mu ito de música e tenho 
uma f rustração grande, pois não sou 
pia nista Sou, isto sim, tocador de 
piano com o porte físico de carregador 
de piano. 

RA - É uma boa imagem. Mas co­
meçou quando e como aprendeu a 
tocar o piano? 

OF - Eu nunca t ive professor de pia­
no. No colégio onde estava interno (eu 
vivi em colégio interno 12 anos da 
f!1inha vida), não tinha aula de piano . 
As vezes, então, sorrateiramen te, no 
domingo, quando todo mundo saía 
para ir passear, eu procurava ver a 
porta eventua lmen te destrancada do 
piano, ou um piano destrancado, e ia 
tocar por mim mesmo, quer dizer eu 
imaginava que não havia técnica ne­
nhuma. Então eu ficava tocando as­
sim, passava horas e horas devanean­
do no piano .. Como seria bom se eu 
fosse um concertista! Mas com "c", 
não com "s". 

Eu trabalhei na Prefeitura 
quase um ano. O Prefeito 

era camarada. 

RA - Bem, duran te . . . nós queremos 
sabe r quanto tempo durou a paciência 
em trabalhar na Prefeitura? 

OF - Olha, eu trabalhei na Prefeitura 
quase um ano e me havia até mui to 
bem com o Prefeito. O Prefeito era tão 
camarada comigo, que realmente eu 
acho que nenhuma vez ou uma vez 
sequer ele mandou de vo lta um expe­
diente batido a máquinA com redacão 
do secretário. Ele diz,a então: F~ça 
uma carta assim, assim, ou ofício as­
sim, e eu fazia o ofício já certo de que 
iria devolver com correções. Não; ele 
não devolvia com correções. Então já 
não mandava mais rascunhos pa ra ele. 
Depois de um mês e pouco, mandava 
o ofício pronto. Se tivesse que refazer, 
refazia. 

RA - Corria o risco. Como era o 
nome do Prefeito? 

OF - Senhor Avante Marsolini . 

RA - Ele era Prefeito de Concórd ia? 

OF - Prefeito do Município de Con­
córdia. O meu pa i depois o sucedeu. 
Meu "papá" era na ocasião Presidente 
da Câmara Municipal, quando arranjei 
esse emprego convidado pelo Prefeito. 
E ele continuou Presidente da Câmara 
e eu fui para Florianópolis estudar. Na 
Faculdade, fui diretor social do Dire­
tório Acadêmico e resolvi cuidar na 
parte artística. A primeira coisa que fiz 
foi organizar um concerto de piano 
com uma famosa pianista catarinense, 
para angariar fundos para nossa Facu l­
dade. 

RA - Bom, aí juntaram-se duas ativi ­
dades que até têm muito em comum 
que são a aviação e a música! São 
duas artes. Como é que elas correram 
juntas ou caminharam juntas durante 
esse período passado na Faculdade? O 
seu trabalho na Prefeitura só durou um 
ano; durante o tempo de Facu ldade 
não mais trabalhou? 

OF - Não. Na Prefeitura eu traba lhei 
quase um ano. Depois fui para l-lorra­
nópolis, onde fiquei 2 anos, cursando 
os 1 o e 2° anos de Direito, morando 
em hotel. Aí, no 3° ano, vim para o Rio 
e entre i para a Pontifícia Un iversidade 
Catól ica do Rio de Janeiro, à Rua São 
Clemen te . Então, durante o curso de 
Direito, no 3° ano, nas horas de fo lga 
trabalhava pa ra a firma do meu pai. la 
para rua São Clemente de manhã e 
para a rua do Acre à tarde. 

Dr. Paulo Sampaio, 
o Sr. quer-me 

vender um DC3? 

RA E voava onde? 

OF No Aeroclube do Brasil. Aí 
aconteceu dizer para mim mesmo: 
Não quero mais voar esses aviões pe­
quenos; quero voar aviões grandes. 
Então fui à Panair do Brasil e consegui 
uma coisa extraordinária: fazer o curso 
de piloto de DC-3, como se fora um 
aeronauta da Panair. Fazer o curso­
padrão da Panair, pagando a hora dP. 
vôo. Curso direto. Comecei a aprender 
sobre o curso de Aeronáutica falando 
direto com o Presidente da Panair, 
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Esco 
EngenhQr/o de Sistemas de 
Controle e Aufomaçdo S. A. 

UMA EMPRESA QUE PARTICIPA DA LUTA 

PELA INDEPENDENCIA TECNOLOGICA DO PAIS. 

Criando tecnologia nacional e mantendo uma excelência de qualidade do 

produto, a ESCA tem como clientes entidades públicas e privadas que já a incluem 
I i nos seus planos de desenvolvimento a médio e longo prazos. 

ii ESTUDOS E PROJETOS NA AREA AERONAUTICA 

I' Plano de Desenvolvimento do Sistema de 
Proteção ao Vôo do Brasil 

I 
l,t 
,,, 

Nova Area Terminal de São Paulo 
Metrologia Aeroespacial 
Reestruturação do Instituto de Proteção ao 
Vôo 
Sistema de Controle Aerotático 
Sistema de Comunicações Militares 
Programa de Nacionalização de Material 
Aeronáutico 
Desenvolvimento de Modelos de Sistemas 
Aeroportuários 

OUTRAS PRINCIPAIS AREAS DE ATUAÇAO DA ESCA 

Av. Rebouças, 1669 
Tel.: 280.7944 
Telex: (011) 22290.ENSE. BR. 

Sistema de Controle e Sinalização Metroviá­
ria - Metrô São Paulo e Metrô Rio. 
Sinalização Ferroviária (RFFSA) 
Instrumentação e Controle de Processos 
Siderúrgicos (COSIPA) 
Sistema de Troleibus - São Paulo, Recife, 
Santos. 



ENTREVISTA OMAR FONTANA 
Paulo Sampaio, e o seu secretário, 
Erick de Carvalho. 

RA ~ Erick de Carvalho era da Pa­
nair? 

OF ~ Era Diretor-Secretário da Pa­
nair. Aí eu disse para ele: Olha, eu 
gostaria de fazer um curso, porque um 
dia vou comprar um avião de vocês 
para transportar os nossos produtos 
perecíveis. Não demorou três meses 
para convencer a diretoria da firma do 
meu pai de que devia comprar um 
aviã o para t ransporte de Carga, o que 
era, na minha opinião, o Ovo de Co­
lombo. Vencendo as resistências natu­
rais desses casos, fui autorizado pela 
Assemb léia da Sadia Concorde a vir 
aqu i fazer gestões para a compra de 
Jm avião na Panair. E eu então que já 
conhecia muitos comandantes da Pa­
nair, que eram meus instrutores, fui ao 
Dr. Paulo Sampaio e lhe disse: Estou 
pronto para comprar um avião; o Se­
nhor quer vender um DC-3? E ele: 
Temos um DC-31 O senhor fala com o 
fulano de tal, é o Sr. Erick de Carva­
lho O Sr. Erick de Carvalho disse: 
f\Jão, olha aqu i, o senhor fala com o 
Sr. Farache e acerta o negócio com 
ele . Aí então compramos um avião. 
Comprei um avião, em nome da Em­
presa, que tinha o prefixo PP-PCJ e eu 
disse: Olha, vamos guardar esse "J". 
O primeiro avião da Transbrasil foi 
PPASJ . Bom, mas esse avião tinha até 
mais horas do que o limite normal para 
um DC-3. O avião tinha 10 000 horas 
de vôo. Ele devia fazer um quarto 
escalão, um cheque CD, hoje delta, e 
8 000 horas nos padrões da FAB, mas 
a Panair tinha um limi te de 12 000 
horas. Então, antes de fechar o negó­
cio, vim aqui na DM, Diretoria do 
Material da Aeronáutica, e perguntei, 
se mantivesse o padrão de manuten­
ção da Panair por contrato, se eu 

' podia usar os limites de revisão para 
motores aplicados à Panair. Em 1954, 
em fevereiro, a DM respondeu: Se 
tiver um contrato com a Panair e ela se 
responsabil:zar pela manutenção, é 
cla ro que você pode voar esse avião 
com limites aplicados à Panair. 

RA ~ Quer dizer que o embrião da 
hoJe Tran sbrasil, a Sadia, nasceu com 
um DC-3? Mas existem aquelas histó­
rias de que "ninguém é profeta em sua 
terra" . Em 1954, num mercado que 
agora amda é muito difícil de se esta­
belecer, o transporte de carga, como 
conseguiu convencer o Conselho ou a 

Diretoria da Sadia a entrar nisso, que 
parecia ser uma grande aventura? 

OF ~ 11om, a compra do 1° avião .. . 

RA ~ Eu pergunto, ou foi para satis­
fazer um desejo de um familiar? 

OF ~ Não. Não. Aliás, havia uma 
suspeita, aliás procedente, dentro de 
casa, de que eu estava querendo com­
prar um avião para poder voar de gra­
ça, sem precisar pagar hora de vôo. 

Em face do sucesso, 
fui promovido a diretor! 

RA ~ É, realmente por trás da minha 
pergunta, estava exatamente essa in­
tenção. 

OF ~ Mas o que ocorre é o seguinte : 
é que se tornou um tal sucesso para a 
imagem da própria Sadia o primeiro 
avião que, aproveitando-se da minha 
ausência, os meus colegas Diretores 
(em face do sucesso fui promovido a 
Diretor). 

RA ~ Qual era a sua idade? 

OF ~ Não porque eu fosse filho de 
papai, porque o papai é um homem 
du ro. 

RA É, rea lmente estou entenden-
do. 

OF ~ Porque realmente o meu plano 
deu sucesso, então fui premiado com 
uma promoção, promoção para Dire­
tor. Nesta época eu realmente tinha, 
puxa diabo, tinha 27 anos de idade, 
advogado fo rmado, casado, pai de fi­
lho ... Bom, aí um dia viajei ou não 
estava em Sôo Paulo. Quando voltei, 
eles tinham comprado o 2° avião. 

RA ~ Segundo avião, DC-3? 

OF ~ Sim, DC-3. E eu disse: Mas 
por que vocês compraram o segundo 
DC-3? Ah! Porque não pode falhar. 
Nós estamos voando, às vezes, 3 via­
gens por dia, 15 horas de vôo, pordia. 

RA Quantas horas? 

OF 15. Quinze horas de vôo . 

Sim senhor. Às vezes 
nós fazíamos 

três viagens por dia. 

RA ~ Vamos fazer de conta que nós 
acreditamos; quinze horas diárias de C 
47? 

OF ~ Sim senhor. Às vezes nós fa­
zíamos 3 viagens por dia. A viagem, 
ida e volta, dura 5 horas e lá não tinha 
operação noturna. Então, é claro, que 
só podíanc:)s fazer 3 viagens no verão. 
Qual é o nascer do sol lá? É 5 e 15 ou 5 
e 20; então a decolagem de São Paulo 
era às 5 e 45 da manhã. Sempre o 
avião decolava com 12 200 quilos no 
sentido de Santa Catarina para São 
Paulo, sempre lotado. 

O Aeroporto de 
Concórdia foi feito com 

uma verdadeira 
"Pedraplanagem". 

RA Mas de onde, de Concórdia? 

OF ~ Não, de Joaçaba. Era o Aero­
porto mais próximo de Concó1dia. 
Joaçaba. Depois Concórdia teve seu 
aeroporto. 

RA ~ Mas eu perguntava a etapa. O 
custo operacional deveria ser muito 
grande; por que a empresa nôo opera­
va direto de Concórdia e sim de Joa­
çaba? 

OF ~ Bom, porque em Concórdia 
não havia aeroporto. Então o mais pró­
ximo era o de Joaçaba. 

RA ~ E por que, sendo a Sadia uma 
empresa bastante grande, a família 
com muito prestígio, a Companhia Aé­
rea trazendo progresso ao interior, não 
foi providenciado um aeroporto lá ou 
em Concórdia? 
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OF - O aeroporto apareceu em Con ­
córd ;a 2 anos depois 

RA - Como apa receu? 

OF - Apareceu porque a comun ida­
de de lá, com o apo io do Ministér io da 
Aeror'á utica, fez o A eroporto. Uniu 
dois morros de pedra, e cha ma-se hoje 
Aeroporto de Concórdia. Só eu t rans­
portei não sei quantas cargas de dina­
mite a bordo, para poder dinamitar as 
pedras e fazer daquilo uma "pedra -pla­
nagem" 

RA - Bem após ter plantado um por­
ta-aviões em terra, lá em Concórdia , 
cooperado com o desenvolvi mento da 
;"'gião, esse aeroporto foi feito com a 
ac lamação da comunidade? 

OF - A liás fo i pago pela comunida­
de. 

Nós criamos a empresa 
em janeiro de 1955. 

RA - Eu perguntaria quando, em 
que época e por que a Sadia não 
seguiu a linha inicia l de transporte de 
carga, e acab ou torn ando-se uma 
companh ia de transpo rte de pa ssagei­
ros? 

OF - Ela começou com um avião 
chamado DAC ON, da classif icação da 
lndústr:a e Comércio; então o avião ia 
lotado para São Paulo e voltava vazio. 
A gente não podia ang ariar carga de 
terce iros, porqu e não era empresa 
t ransportadora. Outra co isa, toda vez 
que se precisava trocar um ca rb urador 
ou importar alguma coisa de um DC-3, 
nós descobríamos que pagávamos 10 
vezes ma is caro pela falta de isenção 
de impostos, de direitos alfandegários, 
e Jescobrimos, também, que para ser 
este tra nsporte viável, t inha que ter 
duas coisas: primeiro, o custo de im­
portação menor de peças sobressalen­
tes e te r o direito de trazer carg a de 
retorno ou passageiro. Aí, quando eu 
fui ver if icar a leg islação, constatei que 
o traba lho para consegu ir uma empre­
sa de tran sporte público, regula r, era o 
mesmo, fosse ca rgueiro ou aviã o de 
passagei ro; ta nto fa zia . Já que dá o 
mesmo trabal ho, rac iocinei, vou pedir 
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o máximo. Passage1ro e Carga , e não 
só ca rgueir0 . E assim nós cr iamos a 
empresa em Janei ro de 1955, graças à 
incompreensão das empresas existen­
tes. Nós não queríamos comprar avi­
ão . Nós qu ería mos fretar avião, desde 
que fosse a um preço razoável . E não 
se f retava a um preço razoável. En tão , 
vamos compra r avião. Depois que ad­
quiriu avião própr io, você tem o drama 
riA voltar vazio, porque não tem ca rga 
própria de retorno. Então você tem 
que uti liza r aq uela disponibil idade. Co­
mo fazer? Só você co nstituindo uma 
empresa aérea que possa vender frete. 

A minha prova de fogo 
como piloto de transporte 

aconteceu por causa 
de uma greve. 

RA - A essa época qual era a sua 
posição na empresa. Voava, era piloto, 
dava instrução ou era apenas diretor? 

OF - Nessa época eu era pi loto co­
mercial, não tinh a ca rteira de linha 
aérea, mas quand o houve uma greve 
em 1956, al iás 55, nós tínhamos dois 
comandantes, na companhia. Tính a­
mos um avião com dois comandantes. 
Estávamos ainda no processo de im­
plantação, voa ndo apenas indústria e 
comércio. 

RA - Quem eram esses dois coman­
dantes? 

OF - Esses dois co mandantes fize­
ram greve. E eu, pela manhã, cheguei 
ao aeroporto, em São Paulo, e fal ei 
com o administrador: O Sen hor me 
autori za a coma ndar esse vôo regular, 
embora não tenha ca rteira de linha 
aérea? Mas eu sou checado no avião. 
Tenho também uma autorização do 
Diretor do DAC de voar sem ra diope­
rado r. Então, sa be o que ele fez? Auto­
rizou. Veja só ! A minha prova de fogo 
como piloto de transporte, comandan ­
te de aeron ave , ocorreu po r ca usa de 
uma greve em uma minicompanhia 
com dois comandantes. Quando che­
gou a noite, eu voltei da missão, um 

Uma frente fria! 
Era realmente meu batismo 

"com fogo". 

tremendo mau tempo pela frente 
Quer dizer : uma frente fria; era rea l- , 
mente o meu batismo "com fogo" 
Quando cheguei , estavam os dois co­
mandan tes no aeroporto, uniformiza­
dos e arrependid os. 
- Ora, fo i uma bobagem. Era o meu 
irmão, já fa lecido, que estava como 
interven iente embaixador. Disse: Olha, 
readmita-os no vôo , cancele a demis­
são deles . 
- Não há hipótese; o arrependi:-nento 
devia ter ocorrido às 6:59 hoje de 
manhã. O horário de decolagem era 
7: 00 horas . 

RA - Quando a empresa deixou de 
ter 2 aviões e começou rea lmen te a 
crescer? 

OF - Olha, nós so mos a última em­
presa a en trar no Clube, somos real­
mente a cac ula. Nós tivemos do Minis­
t ro Eduardo Gomes a aprovação do 
funci onamento juríd ico no dia 15 de 
março de 1955. Aí nós passamos qua­
se um ano no DAC, para nos qua li ­
f icarmos e termos os serviços técnicos 
homologa dos que é o 2° passo. Os 
se rviços técnicos parte dos quais po­
dem ser co nt ratados e parte têm que 
ser próp rios. Isto nós consegu imos um 
ano depois, em janeiro de 1956. A ter­
ceira e última etapa é a concessão de 
uma lin ha aérea reg ular, que foi conse­
gu ida a 26 de janeiro de 56, na antiga 
(hoje se chama CLA) CECLA - Co­
missão de Estudos e Concessão de 
Linha A érea. Para que nós pudésse­
mos ter os serviços técn icos homolo­
gados, era necessá rio que a empresa 
possuísse no mínimo 3 aviões , multi ­
motores. Então, como nós tínham os 
um só, e não tínhamos conseg uido 
comprar ma is nada, nós arrendamos 
dois avi ões à Nacional Transpo rtes Aé­
reos que tinha a sua sede e principa is 
of icinas aqui, ao lado do Loide Aéreo, 
no Aeroporto Santos-Dumont . E, ar­
rendand o esses dois avi ões , com a 
prop ri edade do primei ro que tínhamos 
com prado da Panair, conseguimos a 
f rota mín ima lega l de três aviões. 
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RA - Neste ponto da en trevista, nós 
fugimos um pouco da filosofia que 
devia tê- la norteado desde o iníci o. A 
empresa sa ti sfez os seus desejos de 
aviador. Por outro lado, como ela fazia 
prati ca mente uma ponte aéra Concór­
dia-São Paulo, São Paulo-Concórdia, 
isso deve ter sido mu ito monótono 
não? Que histórias tem para contar, 
dessa época? 

"Pelo ar, para o seu lar, 
um produto sadio, 

pela Sadia!" 

OF - Olha, não tinha nada de monó­
tono, po rq ue toda viagem e todo dia 
era um vôo diferente e nós até cria­
mos um " SLOG AN" que era mui to 
bom para market ing da empresa do 
meu " papá". Era assim: " Pelo ar, para 
o seu lar, um produ to sad io, pela Sa­
dia!" 

RA Vale o Comercial aqu i! Então .. . 

OF A h! va le sim. Eu acho que va le , 
que marcou época ... 

RA - Bom.. o comercial marcou 
época, porém que histó ri as de avi ação 
possa ter no ... ? 

OF - O enca deamento do problema 
está naq uela co isa que eu já tinha 
falado que podia até resum ir aqui ou 
su mariza r. Você compra avião para os 
se rvi ços pró pr ios , porque não confia, 
ou o preço do serviço alheio é muito 
?lto Quando você compra o avião , 
descob re que você não tem carga pró­
pm pa ra fazer retorno e volta batendo 
latR. Então você pergunta: mas como 
é que eu posso vende i esse espaço? 
Ahl Não pode vender, porque isto só 
pode ve nder, porque isto só pode ser 
feito, se t iver carga própria. Então 
você só pode vender se for uma em­
presa concessioná ria ou permissioná­
ria. E o que eu preciso para ser con­
cessi onário dessa empresa ? Até para 
ser isento do imposto de importação 
de peças eu não sou po upado , mas as 
empresas de transporte concessioná­
ri o o são. Então se desencadeia uma 
ação de sobrevivência econômica. 

Mas bom, então vou ver se posso 
en trar pé:Ja esse clube. Qu e exige a lei? 
Lei pa, pa, pa por exemplo: a questão 
de possuir t rês aviões, por serviço re­
gular, é uma co isa que tem uma con­
t rovérsia no DAC. Por quase 6 meses 
todo o mundo achava-nos concorren­
tes, principalmente querendo impedir 
que o Clube aumentasse mais um 
membro. Haver necessidade de ter 
propriedade das aeronaves, puxa! Nin­
guém vende avião mais, e eu não 
posso importar a não ser pagando 
imposto. Ficava proibitivo porque eu 
não era o concessionário. 

RA - Mas coma ndante, parece que 
fugiu um pouco à pergunta . 

OF - Não sen hor, eu não fu gi . Estou 
dizendo porque é que eu não tinha 
vocação de criar companhia de trans­
porte reg ular. A minha vocação, meu 
sonho era ser pil oto. 

Em 26 de janeiro de 56 
a Transbrasil foi autorizada 

a iniciar seu primeiro 
serviço aéreo. 

RA - Exatamen te, essa é que foi a 
minha pergunta . 

OF - Pilmo. Então eu fui compelido 
a criar uma indústria de transporte 
aéreo de serviço terciário ou do ramo 
terciário, pela contingência; foi uma 
decisão conti ngencial. Não foi desejo 
meu criar uma empresa; foi uma ne­
cessidade de sobreviver no transporte. 

RA - Bom, mas já que ela foi criada, 
já que ela existia , já que ela transporta ­
va ca rga, que histórias nasceram desse 
t ransporte? As reminiscências e lem­
branças? 

OF - Aí é que está. Nós criamos 
lembran ças do transporte regular e lo­
gramos aquelas datas de que eu lhe 
falei . Dia 15 de ma rço de 55 o Minis­
tro da Aeroná uti ca , Brig Eduardo Go­
mes, assina a autorização do funcio­
namento ju rídico . No final daquele 

mesmo ano o DAC homologa os ser­
viços técnicos da empresa. Em 26 de 
janeiro de 56, imemorada reunião aqui 
da CECLA - Comissão de Estudos e 
Concessão de Li nhas Aéreas - au tori ­
za a Transbrasi l a iniciar seu primeiro 
serviço. Os dois pedidos da Transbra­
sil fo ra m aprovados. Dois, um por una­
nimidade, e o outro não. São Paulo -
Joaçaba, Florian ópolis-Joaçaba, 2~ li­
nha aprovada. Esta foi parcialmente 
aprovada, mas o Diretor Geral que era 
o Brig Azambuja resolveu autorizar. A 
outra linha é Joaçaba-Londrina, Bau­
ru-R ibeirão Preto. Esta foi aprovada 
por unanimidade. É a 38 linha ia até 
Chapecó, pedid o que foi negado. Mas 
eu repito, não era meu sonho ser dire­
tor de empresa aérea . Meu sonho era 
voa r, pilotei ro ou não. 

Sou empresário de aviação 
porque a minha vocação 

era voar. 

RA - Quer dizer que o empresário 
tem históri a; o piloto não tem? 

OF - A h! Realmente, eu sou empre­
sário de él\t iação, porque a minha voca­
ção era voar; portanto, eu começo de 
pil oto para empresá rio e não de empre­
sário para piloto. 

RA - Por isso eu quero saber a his­
tória do piloto e não do empresário. 
Nós já estamos falando do empresário 
há bastante tempo. Eu quero conhecer 
o piloto. O piloto que tem suas emo­
ções, que tem seus desejos, que tem 
seu amor pela máquina. 

OF - O piloto completou em março 
deste ano 20 000 horas de vôo . 

RA - Quais foram seus instrutores? 
Agora voltando à pergunta anterior ou 
a uma época anterior, quais foram os 
seus instrutores na Panair? 

OF - Na Panair eu tive uma grande 
escola. O principal instrutor meu foi 
sócio co-fu ndador também da Sadia, 
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quando ela nasceu; chama-se Lauro 
Parente Rodrigues de Brito. 

RA - E como os outros pilotos enca­
ram esse piloteiro esdrúxulo da Com­
panhia, voando na Companhia? 

OF - Na Panair? Todos assim fica­
ram surpreendidos por ter um camara­
da lá, pagando horas de vôo. 

RA - Eu pergunto, as horas de vôo 
feitas na Panair foram só locais ou 
foram feitas em rotas também? 

OF - Em rotas também. Fiz vôos em 
rota, mas como piloto não-remunera­
do, porque eu nunca pertenci ao qua­
dro da Panair . 

RA Quais as rotas? 

OF Todas elas. Todas as rotas, 
principalmente a que, se não me falha 
a memória, ia daqui até Recife, em vôo 
noturno. 

RA - Essa era uma época em que o 
avião em si, as etapas, as distâncias a 
lentidão do aparelho faziam com que o 
comandante e a tripulação tivessem 
uma participação mais real no conju­
gado tripulante-passageiro. Hoje o ta­
manho dos jatos, a impessoalidade 
dos serviços e a rapidez das etapas 
acabaram com isso? 

OF - É acabou, ou melhor, está mui­
to reduzido. Naquela época, você leva­
va o dia todo viajando para chegar a 
Recife ou a Cuiabá. Hoje você leva 
duas horas. Então ao longo daquela 
jornada, daquela verdadeira jornada, 
você acabava ficando até íntimo do 
passageiro, porque estava toda hora 
pousando. Pousava 5, 6 vezes. Aí na 
parada você já começava a habituar­
se, familiarizando-se com o passagei­
ro. 

RA - Nessa época, não só existia 
maior intimidade entre o passageiro e a 
própria tripulação, como entre os pró­
prios tripulantes, inclusive o coman­
dante, se me parece, a essa época, tinha 
uma ação mais afetiva sobre a sua 
máquina, sobre os passageiros e sobre 
a sua razão de ser, não é? 
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No passado, o usuário 
viajava de avião por 

necessidade. Não havia 
escolha. Ou navio!i 

ou avião. 

OF - Desculpe-me, eu acho que é a 
mesma coisa hoje, como no passado. 
E se no passado a duração da viagem 
é que produzia a comunicação e a 
intimidade, entre os passageiros e a 
tripulação, hoje a mesma coisa acon­
tece num vôo internacional. Às vezes 
chega a ser prosaico. Por exemplo: 
você vai daqui para Paris no Jumbo, 
400 passageiros! Olha, são onze horas 
de viagem! Então o comandante até 
parece comandante realmente. Desce 
aquela escadinha em caracol . Cheri, 
hoje está aí o comandante do avião, 
responsável por 400 pessoas que estão 
a bordo, 420 pessoas. Então o roman­
tismo hoje, nesse ponto, é igual. 

RA - Permita-me discordar. Ele se 
tornou um comandante impessoal. Eu 
lhe perguntaria, em todos os seus 
vôos, chegou a saber pelo menos o 
nome do comandante? 

OF - Na maioria deles eu sabia. Até 
prestava atenção . Vamos decolar; o 
nosso comandante é fulano de tal. 
Compreende? A gente acaba gravan­
do isso. Como também quando entra 
no avião, qualquer avião doméstico, 
aqui você tem que dizer que esse 
romantismo não desapareceu; ele se 
limitou, por causa da revolução tecno­
lógica . Então, quando você faz uma 
viagem dentro do Brasil, que levava 
um dia inteiro e era uma coisa pro­
saica e romântica, hoje se faz em uma 
hora e pouco. Fica realmente impes­
soal. No passado, o usuário viajava de 
avião por necessidade. Não havia es­
colha. Ou navio, ou avião. 

RA - Hoje o passageiro viaja mais 
por avião também por uma necessida-

de, não porque não tenha outras 
opções, mas por causa da ra pidez . 
Mas as estatísticas do DAC estão aí e 
dizem que normalmente 71% dos 
usuários do transporte aéreo são em­
presários ou a passagem é paga por 
outros órgãos que não o próprio . Isto 
quer dizer que pessoa física quase não 
viaja de avião. Isto também não t irou 
um pouco desse romantismo? 

OF - O que acontece realmente é 
que 75% a 80% , com exceção dos 
meses de julho, dezembro, janeiro e , 
fevereiro, onde há uma permanência 
maior de pessoas que viajam por ques­
tões de família e por lazer, pagando a 
passagem eles próprios, são compos­
tos de pessoas que viajam por conta 
de um estabelecimento ou de uma 
repartição do Governo. Aí é que está 
uma preocupação, porque, quando 
você tem uma tal demanda de passa­
geiros predominante de um mínimo de 
75% viajando por negócios ou po r 
administração, num caso de recessão 
se pode esperar uma queda muito 
grande de procura, tanto é que o presi­
dente da United Air Lines, há 10 anos 
atrás, dizia o seguinte: nós temos so­
mente 50% dos nossos passageiros 
que viajam por conta própria. Apenas 
50%. Se houver uma recessão , e os 
negócios diminuírem, os passageiros e 
as viagens diminuem, numa crise eco­
nômica. Quer dizer, o Governo viaja 
menos e os empresários viajam me­
nos; e vão se socorrer de outros meios 
de comunicação. Pois bem, o presi­
dente da United Air Lines conclui : 
temos apenas 50% dos nossos clientes 
voando por conta própria. No Brasil 
temos apenas 25%. Portanto, nós so­
mos expostos muito mais aqui do que 
lá fora aos "eventualmente" de uma 
crise, de uma recessão econômica. 
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A MAIOR E MELHOR 
EMPRES~ DE TÁXI-AÉREO 

DA AMÉRIC~ lATIN~ 
NÃO QUER SER COMPARAO~ 

COM O TÁXI-AÉREO 
QUE VOCÊ US~. 

I 
...... - ______ ! 

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 serv1ço, 
desde reserva de ho­
téis até vôos conjuga­
dos com helicópteros. 
A manutencão da Li­
der é homoiÓgada pelo 
DAC e FAA dos Esta­
dos Unidos. Os tripu­
lantes, de alto nível. 
Com uma bagagem 
de mais de 1 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 USr... 

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

LÍDER. 

< ....... 
LIDER't4XI~ 

São Paulo: Aeroporto Congonhas (011) 543-8011 - Pabx 
Rio- Belo Horizonte. - Brasnia - Belém- Curitiba 
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O PEQUENO AER C 
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7LUBE 
Esta é uma homenagem aos pioneiros que 

escreveram as primeiras páginas de uma história. 

-1 

Desviei de uma montanha de nu ­
vens e quase colidi com outra. Pas­
sei espremido por um corredo r, e o 
avião t remeu, rápi do, como se sen t isse 
um cala f rio. O co rredor entre as nu­
vens acabou. Tente i à esquerda. De­
sisti. Preferi a di reita. Não houve a 
te rceira opção. Tudo desapareceu. 

"O céu azul va i aparece r em segu i­
da", pensei. Mas não apa receu. Esta­
ria tudo bem se o ano não fosse o de 
1939; se o meu avião não fosse um 
Morane Saul nier , motor SALMSON 
de 120 CV, e se não fosse meu 
primeiro vôo solo. 

No m inuto seguinte , o avião estava 
de cabeça para baixo. Eu 8stava segu­
ro pelo cinto, o qua l, um pouco f rou­
xo, me permi tiu mergulhar de encon ­
tro ao teto e acordar de vez para 
aquele pesadelo. 

O ponteiro do velocímetro encos­
tou na marca vermelha de "perigo". 
Um barulho estranho, urna m istura de 
vento com estalidos de ga lhos secos 
fez-me, desorientado, procurar se as 
asas do avião ainda estavam no luga r . 
No último instante lembrei-me do me­
nino que era meu passageiro. Estav3 
desmaiado, exangüe, ausente, e eu 
tentava salvá-lo, levando-o naquele 
vôo. Recordei que as nuvens me obri­
garam a descer e eu voava no meio de 
um vale, .espremido entre as encostas. 

De repen te senti doer mui to forte o 
peito, e meu coração pa receu explodir. 
Pensei que ia desfa lecer . Em seguida o 
céu abriu -se, em um azul infinito, ma­
ravilhoso, como o céu de um sonho de 
criança. O ven t o quente na carlinga 
transmitiu-me caior e paz. 

Então fechei os olhos. 

-2 -
Talvez não estivesse acreditando. 

Nada me doía. Eu estava raciocinando 

e vendo as coisas em volta. Havia uma 
área verde e plana, à f rente. Os morros 
altos, espremendo a pista de pouso, 
teriam exigido uma grande pr8cisão 
naquela aprox imação, e os ventos tur­
bi lhonados deveriam estar fazendo o 
avião sofrer bastante. Entretanto tudo 
estava muito calmo. 

Antes de pousar vi um pequeno 
hangar branco e alguns aviões estaci­
onados. 

- Meu Deus, que sortel Isto é 
um Aeroc lubel - Fa lei alto como se 
minha voz me fizesse diss ipar as dú ­
v idas. 

Instintivamente reduzi o motor, 
"arredondei" e, sem muito capricho, 
pousei. 

Olhei para a criança e achei seus 
lábios mais arroxeados. 

-3-

"Taxiei" por uma estreita estrada 
verde e pa rei ao lado dos pequenos 
aviões. Senti a boca muito seca e a 
gargan ta corno se fosse um paredão 
arenoso e cheio de rachaduras. Achei 
engraçado. Era a primeira sensação 
desagradável depois de sent ir que não 
mais iria morrer. 

Antes de descer do meu avião, 
percorri com a vista as duas fileiras de 
aviões estacionados. A lguns eu nunca 
tinha visto. Eram muito antigos, porém 
a pintura estava impecável e pareciam 
saídos da fábrica. Identifiquei um 
BREGUET 19, motor HISPANO de 600 
CV., um SPAD, um SOPWITH, um 
bip lano BREGUET 14 e o MUNIZ M-7, 
desenhado e fabricado no Brasil. Havia 
ainda um balão de seda amarelo-pa lha, 
inflamado, com sacos de areia em 
volta da"canoa" do piloto, como se 
estivesse prestes a voar. 
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- Meu nome é Kirk. Ricardo Kirk. 
Apertou-me a mão com força e 

sorriu. Era alto, magro, pele clara, os 
bigodes ruivos quebrando para cima 
sobre os cantos da boca. - Seja bem ­
vindo! - Vestia utna mistura de roupa 
de vôo com uniforme do Exército, e 
botas pretas que mordiam a calça ·no 
meio da perna. 

- Este é o Capitão Juventino. -
Pôs a mão no ombro do companhei­
ro. O cabelo prateado garantia algur1s 
anos a mais que Kirk. 

- Juventino Fernandes da Fon ­
seca, muito prazer! - falou com voz 
suave, porém firme. Parecia o chefe, 
ou o presidente do aeroclube, ou sim­
plesmente o mais velho e mais voado 
dos pilotos. Outros se aproximaram e 
Kirk os apresentou: 

- Mario Barbedo, Aliathar, Tana­
jura, Menezes de Mello, Jayme Ameri­
cano, Muniz Guimarães. - Fui aper­
tando mãos e recebendo tapinhas nas 
costas. - Eugenio Possolo, Leinhardt, 
Christiano. 

- Você deve estar cansado, disse 
Kirk - Todos sabemos pelo que pas­
sou. Venha descansar um poucol 

- Não foi nada - disse, e me pre­
parei para contar os perigos do meu 
primeiro vôo. Foi quando algo estalou 
em meu cérebro: 

- O menino! Esqueci-me do meni­
no! 

Ele não vai morrer - disse Ju­
ventino, que vinha do meu MORANE 
SAULNIER - a cobra que o picou já 
não tinha tanto veneno. 

Levei um choque. Não falara a nin­
guém sobre o meu vôo ou sobre o que 
acontecera à criança. O momento mis­
turava dentro de mim euforia e angús­
tia, que, na mesma hora, me fez pen­
sar sobre coisas mais importantes. 

- Pode seguir que o tempo estará 
melhor daqui para frente - disse Kirk 
com uma voz que não permitia dúvi­
das. 
30 

- Quem são vocês? - perguntei. Olhei para o céu, e não vi mais 
vestígio das nuvens que momentos 

- Somos da aviação. Nós fazemos antes quase me levarar1_1_ a vida. Aquele 
a história. azul, como sempre achei que era o céu 

Soou como um desafio. 

- Quero fazer parte do grupo 

- Ainda é cedo para você. 

Aos dezenove anos irritava-me 
quando me chamavam de jovem ou 
inexperiente. 

- Já sou aviador. Nada mais pos­
sui mistério para mim. 

- Está certo. Um dia você será da 
nossa esquadrilha. 

dos aviadores, estava a garantir que eu 
chegaria ao meu destino. 

Agradeci e acenei a todos. Recebi 
de volta sons de alguns "boa viagem" 
e outros "até breve". Prometi voltar. 

Entrei no MORANE SAULNIER, 
olhei para o meu passageiro, gritei 
"contato" e o motor girou. 

Olhei de novo para o menino e vi-o 
mais pálido e completamente imóvel. 
Voltei à realidade. Eu precisava chegar 
a São Paulo e já havia perdido muito 
tempo. Além do que eu ainda estava 
aprendendo a voar. 



i 
I 

"Ataquei" o motor e o avião come­
çou a correr. Pulou duas vezes ao tro­
peçar em "casas de cupins" e na ter­
ceira vez saiu voando. Quando o verde 
se distanciou, lembrei -me da decola-

, gem horas antes, meu primeiro vôo 
solo. Mas, afinal, não mais sentia 
medo. 

·- 4 -

A criança salvou -se . Passei a ser 
herói da cidade e fui reconhecido co­
mo gra nde aviador. Entretanto ne­
nhum dos pilotos sabia da existência 
do pequeno aeroclube, na rota do meu 
pri meiro vôo. Como aviador é teimoso 
por natu reza, cada um o colocou pró-

ximo a uma cidade que conhecia, den­
tro daquele imenso Estado de São 
Paulo, uns e outros fa lavam, de fazen ­
das que só eles conheciam, e que, pela 
ca racterística do lugar, sem dúvida era 
onde o "meu" aeroclube estava es­
condido. 

Durante mu itos anos voei pela re­
gião, os olhos pregados na terra, pro­
curando identificar um campo de 
pouso estreito e curto, com a faixa de 
grama verde espremida· entre os mor­
ros, ao lado de um pequeno hangar 
branco; muitas vezes cheguei a acredi­
tar que aqui lo fora uma fantasia e 
que o aeroclube só existia em minha 
imaginação. Aliás, eu era o único que 
ainda acreditava nele. Meus amigos 
estavam convencidos de que aqui lo 

fora, no mínimo, um delírio. Kipl inq já 
havia dito algo sobre a dificuldade de 
ter fé sozinho. 

Os anos 40 t rouxeram em meio aos 
males o desenvolvimento da aviação. 
E eu troquei o meu f rág il MORANE 
SAULNIER por um DOUG LAS DC-3 e 
por outros tantos aviões maiores que 
vieram depois. Mais tarde o pequeno 
aeroclube escondeu-se no esqueci­
mento, misturou-se a outras· recorda ­
cães, como troféus, que se afastavam, 
disformes na névoa de meus cabelos 
brancos. 

Certa vez, não sei porque, lembrei­
me dele, os pilotos em seus tra jes 
especiais, seus apertos de mão fortes, 
suas vozes serenas e decididas. O ar 
de aviacão que inflava a "biruta", 
mostrando o vento para quem pousas­
se. Eram mais aviadores do que eu era 

então. 
Os anos eram outros. Eu dominava 

a técn ica. A máqu ina infernal e o espa­
ço de Deus não tinhnm segredo para 
mim. Eu contrariava a atmosfera, ev i­
tando a formação de gelo no avião, ou 
brincava com as formações pesadas 
de cúmulus-n imbus, desviando delas, 
na última hora, sob orientação do ra­
dar. Às vezes o fogo de Sante lmo 
desenhava árvores secas e azuladas no 
pára-brisas do meu avião, antes escuro 
de noite. Todas as man ifestações da 
natureza eram praticamente insig­
nificantes. 

Mas ao lembrar-me deles, achei-os 
mais aviadores do que eu. Do que 
todos nós. 

"Assun to encerrado", pensei um 
dia, na vépera de este tema vo ltar à 
primeira linha. 

"Nunca mais vou vê-los", concluí. 
E encontrei -os no dia segu inte. 

-5-

Quando chegou a hora de despe­
dir-me do avião no qua l voei tantos 
anos, ou do companheiro que me per­
doou alguns desl izes como prefeririam 
os in imigos, se os tivesse - achei que 
abandonar a aviação era algo que nun­
ca fora pensado. 
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"Somente no últ imo suspi ro" -
pen samento que conforta as águias 
velhas. 

Compre i e passei a voar um pe­
queno Cessna, diferente do meu ve lho 
MO RA NE SAULNIER, porém eu ainda 
era um aviador. 

Sent ia às vezes dor no peito, mas 
entendia que era o vôo "menor", insu­
fi ciente para minhas necessidades 
orgânicas. De qualquer forma , se eu 
não era um aviador comp leto, pelo 
menos era o dono de um avião. 

Assim , deci di que naquela noite 
leva ria meu avião para uma cidade 
onde talvez conseg uisse um emprego, 
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uma at ividade qualquer que me manti ­
vesse vivo, dentro do meu mundo, 
respirando o ar das alturas e o co ra­
ção batendo ao compasso dos pistões. 

Decolei naquela noi te. O céu esta ­
va escuro, inicialmente. Depois a Lua 
pulou por sobre uma f ina camada de 
nuvens e assumiu todo o céu. 

Veio a senhora da noite, derramou 
branco e amarel o, prejudicou, redonda 
e intensa, a identifi cação das estrelas. 

Eu estava inebriado de pa z. Tudo 
parecia uma fi gu ração irreal. Comple­
tei a su bida, nivelei o avião, ajustei os 
compensad ores e confe ri os instru­
mentos . Tudo ia perfeito . A Lu a até 

dispensava a iluminação do pa inel 
Achei o Universo perfei to. 

Nesse momento sent i uma dor no 
peito, que me apertava forte, ca da vez 
crescendo mais, imped in do-me de res­
pira r, e tudo escureceu de repente. 
Depois foi passan do e de repen te era 
co mo se nada eu houvesse sentido. 
Abri os olhos e sob o pá ra-brisas do 
avião apareceu uma pista de pouso 
ba li za da de archotes. Reduzi o motor e 
pousei. 

O avião " quicou " duas vezes e 
resolveu acomodar-se, correndo até o 
f im da pista. Olhei para t rás e vi um 
ha nga r branco, ilum inado pela Lu a, 
além de archotes cujas sombras dan­
çavam na parede. 

" T axiei" devagar e es tacionei ao 
lado de um POTEZ 33 . 

Kirk veio ao meu encontro 

- SeJa bem -vindo l - disse aper­
ta ndo forte minha mão - temos mu ito 
tra bal ho pela frente. 

Juventino pôs a mão em meu om­
bro e caminhnmos em silênc io En­
quanto segu imos outros me acena­
va m, alguns solenes, outros com 
aquele so rr iso de aviador su per ior a 
qualquer in tempér ie, aviado r acima de 
tudo. Algo assim como imorta l. 

A Lua t inha a cor de um sonho. 



M.arechal-do 

Discurso pronunciado pelo Conselheiro Maj Brig 
Oswaldo Terra de Faria na Sessão Extraordinária do 
Conselho Deliberativo do Clube de Aeronáutica, 
realizada no dia 11 / Jun /80, como homenagem 
"post-mortem" ao Marechal-do-Ar Ivo Borges, 
Presidente do Conselho Deliberativo. 

Exmo Sr Presidente do Conselho 
Senhores Conselheiros 

O homem, ser naturalmente social, no dizer de 
Aristóteles, ao longo de sua existência, inexora­
ve lmente acaba confirmando esse aforismo, através 
de manifestações humanas multífacetadas. 

Uma delas é, sem dúvida, o seu trabalho . 
Nele, o homem encontra alguns dos ingredien­

tes que têm o dom de multip l icar energias, man­
tendo acesa a chama do viver. 

Nele, o homem exorcisa desafios por maiores 
que sejam e, ao fazê-lo, regenera espírito e corpo 
para novos embates. 

Nele, também, o homem descobre o vigor do 
solidarismo e a fragilidade crescente do individua­
lismo. 

Nele, ainda, o homem caminha amparado em 
braços e mentes que, também carentes de amparo, 
entrelaçados se fortalecem . 

Nele, enfim , o homem acaba projetando o seu 
' próprio lar, menos íntimo é verdade, mas igualmen­

te querido . 
Em termos de trabalho, a Força Aérea exerce 

sobre nós permanente magnetismo: no plano pro­
fiss ional, envolvendo-nos com apelos de alta moti­
vação, que nos conduzem ao longo da carreira 
plenos de fé, entusiasmo e idealismo; rio plano 
social, mobilizando-nos para as virtudes de solida· 
rismo, que este Clube tão bem personaliza. 

Em ambos, a vida do Marechal Ivo Borges foi 
pródiga de exemplos dignificantes. 

No plano profissional, egresso da antiga Esco­
la Politécnica - berço comum de técnicos civis e 
militares, nas primeiras décadas do atual século -
foi ele pioneiro da Arma de A viação do Exército, 
diplomando-se na 2.a turma. 

BORGES 

Aviador por vocação, democrata por convicção, 
entendia o papel do militar como fiel guardião do 
ordenamento jurídico expresso nos dispositivos de 
nossa Carta Magna. Daí seu engajamento na Revo­
lução Paulista de 1932, comancjando ·a Aviação 
Constitucionalista. Com a capitulação das forças 
paulistas, foi exilado para a Europa. . 

Anistiado em 1934, voltou ao Exército, legiti­
mando-se o seu valor profissional com a sua no­
meação para o comando da an tiga Escola de A via­
ção Militar. 

Neste importante posto viu eclodir a Revolu­
ção Comunista de novembro de 1935, tendo como 
um dos principais focos de irradiação a própria Uni­
dade que comandava. Sua atUação destemida e 
pronta, ao lado dos heróis imolados durante a 
rebelião, foi um dos eventos que concorreram para 
uma total reversão de expectativas nos planos de 
implantação da ditadura comunista no País . 

Sobre os acontecimentos, o General José An­
tonio Coelho Netto, en tão Diretor da Aviação Mili­
ta r, fez publicar em Boletim o seguinte: 

" 
É merecedora de elogiosa menção a conduta 
que teve o Tenente-Coronel Ivo Borges, coman­
dante da Escola de A viação. No momento em 
que este digno oficial fiscalizava o dispositivo 
de segurança, nas vizinhanças da Escola, foi 
traiçoeira e covardemente alvejado pelos ele­
mentos em que depositava confiança, ao dar­
lhes o encargo de guardar o Estabelecimento. 
Não podendo voltar ao interior do Quartel, onde 
já imperava a sublevação, procurou acertada­
mente ligar-se aos corpos da Vila Militar, dando 
assim ensejo às med!das prontas de repressão 
com que agiram essas Unidades. 
Faço ainda ressaltar o seu concurso pessoal na 
ofensiva contra os rebeldes da Escola, na qual 
conduziu, com energia e denodo, ao assalto, 
elementos do 1 RA v postos à sua disposição. 

" 
No plano social, para só citar um exemplo, sua 

dedicação ao nosso Clube é digna de menção, 
participando de inúmeras Diretorias e Conselhos. 

E como a sublimar tantas e tantas horas de 
manifestação de apreço à causa social, foi na 
presidência deste Egrégio Conselho que a vida se 
lhe esvaiu. Serviu ao seu Clube e à sua classe, com 
a presença marcante, até os derradeiros instantes. 

Resta-nos, assim, neste preito de homenagem 
ao insigne Marechal Ivo Borges - militar correto e 
cidadão congregador de sua classe - não só 
exaltar-lhe os exemplos dignificantes, mas, sobre­
tudo, dar-lhes continuidade para maior grandeza de 
nossa Associação. 
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O Brigadeiro Wanderley, um dos tripulantes do 1.0 vô o do CAM (quando Tenente), 
diante de uma réplica do avião K-263 

As discussões fo ram muitas; 
muita gente a favor; maior número 
ainda, contra. Mesmo assim, na­
quele 15 de agosto de 1919, justa­
mente no dia consa grado a Nossa 
Senhora da Glória, iniciava-se a 
gloriosa história dos correios aé­
reos no Brasil. 

Mário da Cunha Godinho e Rai­
mundo Vascon celos Aboim - le­
va ndo como observador o Subco­
mandante da Escola de Aviação 
Naval, Carlos Pereira Guimarães -
realizara m o " raid" Rio de Janeiro 
- ilha Grande, inaugurando o Cor­
reio da Esquadra. 

A data que f icou , como a máxi­
ma a ser lembrada e cultuada, no 
en tanto, é 12 de junho. Nessa data, 
no ano de 1931, deco lavam do Rio 
de Janeiro para São Paulo, num 
avião Curtiss - Fledg ling (apelidado 
Fra nkensteiri por ca usa da sua apa­
rência), equipado com motor 
Wright-Challenger de 170 HP, os 
tenentes Casimira Monteneg ro Fi ­
lho e Nelson Fre ire Lavenêre Wan­
derley Estava fundado, na prá tica, 
o Correio Aéreo M ilitar. 

Posteriormente, a 10 de julho do 
mesmo ano como parte integ ra nte 
do aniversário da Esco la dos Afon­
sos (Escola de Av iacão Mili ta r do 
Exérci to), partiu o tEmente God o­
fredo Vidal para São Pau lo, levan ­
do ma la postal e cartazes de pro­
paganda do correio, dando-o como 
inaugurado "oficialmente" . Vivia ­
se o pr imeiro ano após a Revo­
lução de 30 e o ambiente muito se 
prestava a inaugurações altamente 
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festivas. Nessa inauguração "ofi­
cial", estavam presentes, não ape­
nas os Ministros Mil ita res, como 
autoridades do Poder Leg islativo, e 
até o próprio Chefe do Governo , 
Getúlio Vargas, que voou, como 
passageiro em avião de fabricação 
nacional. E além de tudo era preci­
so chamar a atenção pa ra a Avi­
ação Brasileira, fe ita po r bras il ei­
ros; era preciso, novamente, cha-

O então Ten Casimira antes da partida 
para S. Paulo 

ma r a atenção para o Correio. 
Fi cou, porém, como já dissemos, 
o 12 de junho, resistindo a tudo e 
a todos. 

E interessante observa r que, 
quando da criação do Ministério da 
Ae ron áut ica, em 1941, Salgado 
Filho (primeiro a ocu par a pasta do 
Mi nistéri o recém-criado) harmoni ­
zo u a situação entre "procedentes 
e oriundos" do Exército e da Mari­
nha, fund indo os Correios Aéreos 
M ili tar e Naval em Correio Aéreo 
Nac ional (embora SeJa, até os dias 
cJe hoje, eminentemente militar). 

Antes da criação do M inistério, 
tudavia, a história aeronáut ica 
brasileira viveu seus dias de verda­
deira epopéia . Basta dizer que, no 
i ma l da primeira década deste sé­
culo, os aviões nem possuíam 
"air-speed indicato r" (ve locíme­
tro) . Façam um esforço supremo 
Je imaginação, então, pa ra conce­
ber um avião de 1911, que tentou 
fazer um "raid" a Niteró i, deco­
lando da Avenida Rio Branco, ~1 0 
cen t ro do Rio de Janei ro. Ridículo, 
diriam, mas era uma verdadeira 
proeza o que fo i ten tado a 23 de 
outubro, do an o em questão. Ed­
mond Planchut atacou o "motor­
zão" da sua máquina de voa r e deu 
um pulo que não alca nçou Niterói. 
Teve de aten·ar na Ilha do Gover­
nador (onde ainda não havia aeró­
d romo), em face do mau tempo. 

Mas esses "homens te imosos", 
com suas ma lucas e maravilhosas 
máquinas de voa r não desistiam , 
apesar das limitações de equir:;a­
mento e da falta de infra-estrutura 
nos serviços intimamente ligados à 
av1ação. 

O campo era o Cam po dos 
Afonsos, mesmo. Não havia ainda 
o Santos-Dumont. Os "homens 
teimosos" levantavam -se pela 
madrugada para chegar bem cedo 
ao longínquo local onde existia a 
pista. Decolavam sem muita certe­
za de chega r ao destino . 

Quando encontravam um ca m­
po-de-pouso da loca lidade de che­
gada, sobrevoavam-no e constata­
vam que nem "biruta" havia para 
indicar a direção do vento. Em al ­
guns casos, exist ia tão-somente 
uma va ra de bambu com um peda­
ço de pano amarrado. 

Era um tempo em oue se paga­
va do próprio soldo, sem compen ­
sa ções de díárias fora-de-sede, 
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todas as despesas da viagem . 
Quando na loca lidade alcança da 
não havia posto de abastecimento 
ou não estava previsto no orça­
mento pouso em tal ca mpo, e a 
equ ipagem (tripulação) é que se 
responsabi lizava até pelo paga­
mento da gasolina. Só em 1936 é 
que as equ ipagens foram dispen­
sadas de pagar a gasolina - que já 
não era a mesma utilizada nos au­
tomóveis - e passaram a receber 
uma diária "fora-de-sede", à guisa 
de compensação. 

Dois meses depois de inau­
gu rada a linha do CAN (já com 
"N") para a Bolívia, em 1946, é que 
os t ripu lantes passaram a ter direi ­
to à percepção de diárias no exte­
ri or. 

Na epopéia constam ainda vá­
rias viagens sem bússolas confiá­
ve is e Cartas de Navegação de uma 
infidelidade. de fazer corar qual­
quer Messalina . Pensava-se estar 
numa localidade, pela carta, até 
que se recordava de algum detalhe 
do terreno que aju dava a descobrir 
q ~ e se estava em outro lugar, às 
vezes mu ito distante. 

E os "homens teimosos" teima­
vam em desbravar o País, possi­
bilitando a rea l in tegração, apesar 
de terem de voar baixo no Tocan ­
tins, para que, em ca~o de pane, 
pudessem ser "despejados" no rio, 
como acentua José Garcia de Sou-

za, em seu exceler1te livro intitu­
lado "A Epopéia do Correio Aé­
reo". 

O passar dos anos trouxe me­
lhorias nas condições organiza­
cionais e começou-se a criar um 
mín imo de infra -estrutura para a 
Aviação Brasileira - pois co mo 
enfatiza o mesmo José Garcia de 
Souza "Aviação compreende o sol­
dado que põe as malas no avião, o 
pessoal civil nos escritórios, os in­
fatigáveis sargentos (. ), o piloto, 
o co-piloto ( ... ), os auxiliares do 
Serviço de Intendência, os encar­
regados( . . ) de manutenção" - o 
que possibilitou, após a Revolução 
de 30, a criacão do Servico Postal 
Aéreo Mil itar·. Tal Serviço passou, 
logo logo, à denominação de Cor­
reio Aéreo Militar. Este CAM (com 
"M") originou oCAN (com "N"), 
como já mencionado. E isto tudo 
se deveu à figura do Ministro do 
Exército (na época chamado de 
Ministro da Guerra) General José 
Fernandes Leite de Castro. 

Leite de Castro, após interpelar 
o Chefe da Missão Mi li tar Francesa 
de Aviação (os franceses estavam 
aqu i como consultores, mas cabia 
a eles a ma ior parte das atividades 
de Aviação) sobre alguns art igos 
publicados na imprensa, por avia­
dores brasileiros, que reclamavam 
maior autonomia à Aviação Brasi-

O Ten Brig Délio faz entrega ao Ten Brig 
Araripe, ex-Ministro da Aeronáutica, de 
uma Placa alusiva ao 49,0 Aniversário do 
CAN 

leira, resolveu criar o CAM (com 
"M"). 

Era Ajudante-de-Ordens do 
General Leite de Castro o então 
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O Brigadeiro Eduardo Gomes, na festa dos 49 anos do CAN, conversa com os 
Oficiais-Generais 

Os antigos mecânicos dos aviões do CAM foram homenageados, recebendo Placas 
alusivas ao 49 Aniversário do CAN 

tenente Antonio Lemos Cunha, 
ma is tarde mártir do próprio cor­
reio, falecido a 2 de maio de 1934. 

Eduardo Gomes t inha a pa ten te 
de Major, nessa oportunidade. A 
figura extraordinária do ainda jo­
vem Eduardo despertou em Leite 
de Castro a idéia de convidá-lo a 
assumir o Correio. 

Importante observar que Lemos 
Cunha, juntamente com Clóvis 
Travassos, Araripe Macedo e Casi­
mira Montenegro é que propic ia­
ram ao Major da Arma de Artilha­
ria Eduardo Gomes o retorno à 
A.viação. 

Eduardo, um dos Dezoito do 
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Forte, havia-se retirado da nova 
A rma (Aviação do Exército), por 
não querer preterir, na promoção, 
seus colegas de turma que estavam 
nas outras Armas. O respe ito à 
hierarquia era uma das marcas da 
sua personalidade. 

Muitas dificuldades tiveram de 
ser enfrentadas, inclusive a má 
vontade crônica de tantos quantos 
lidavam com o pessoal do Correio. 
Mesmo assim, Leite de Castro re­
solveu incentivar a aventura de um 
"raid" Rio-Washington, a bordo de 
um AMIOT 22. O "raid" foi inter­
rompido entre Guaiaquil e Quito 
(Equador), por uma série de moti-

vos alheios à vontade da tripulacã o 
do AMIOT, que fora batizado ' de 
"Duque de Caxias". Isso ocorreu ;;-. 
em setembro do mesmo ano de 
fundação do Correio e a equipa-
gem era composta pelo Capitão 
Arch imedes Cordeiro e os Tenen -
tes Francisco de Assis Corrêa de 
Mello e Godofredo Vida l. 

Exatamente quatro meses após 
a data da primeira inauguração do 
CAM, com a linha Rio -São Paul o 
de 370 km de extensão, resolveram 
estender a rota até Goiás. Os Te­
nentes Nelson Frei r e Lavenere­
Wanderley (que inaugurara a Rio­
São Paulo) e Joelmir Campos de 
Araripe Macedo foram os primeiros 
a dar a esticada pelo ar na rota que 
fora percorrida e estudada, por ter­
ra, pelo entusiasta e precursor 
Tenente Casimira Mon tenegro. 

Em 1932 inauguraram-se mais 
duas linhas (para Mato Grosso e 
Paraná); os "Curtiss" cederam 
lugar a tipos mais modernos 
(WACCO-CSO), propiciando, em 
um ano de existência, quase que a 
duplicação da extensão dos ca ­
minhos aéreos. 

A esses homens teimosos que 
acreditaram na idéia, o nosso agra­
decimento por terem "encurtado" 
a distância entre os brasileiros. 

J. dos Telles 



A BENDIX chegou ao Brasil há muito tempo, 
mais de um terço de século. De início, participan­
do juntamente com a Borghoff, empresa de capital 
nacional, na implantação da nossa indústria auto­
mobilística, produzia - e ainda o faz - autope­
ças, com tal precisão que "motor" de arranque 
passou a ser sinônimo de Bendix", em face da sua 
qualidade, popularidade e conseqOente consumo. 
Qualidade, aliás, não é a maior mania da Bendix. 
Seu forte é a tecnologia avançada de seus produ­
tos. Por isso mesmo, também no Brasil, vem 
conquistando o setor eletrônico e de aeropeças; 
muitos dos fabricantes de aeronaves já optaram 
pelos equipamentos com tecnologia Bendix. 

Hoje, além dos diversos ramos de atividades, 
no País, produzindo elementos de fricção (freios, 
etc) através da Jurid; velas, filtros de ar e óleo, 
com a marca Fram do Brasil; na prospecção de 
petróleo, colaborando com a Petrobrás, através da 
"Instrumentos Técnicos de Pesquisa", a Bendix 
tem presença marcante na indústria aeroespacial. 

Ainda em associação com a Borghoff, a Ben­
dix, recentemente, criou a Astronic-Assistência 
Técnica de Equipamentos Eletrônicos, oficina 
avançada no campo de "avionics", demonstrando a 
sua firme decisão de expandir-se sempre, propor­
cionando mais eficaz assistência técnica ao pro­
prietário das aeronaves que operam com seus 
produtos, buscando, com as empresas nacionais, 
os melhores caminhos para o desenvolvimento 
econômico brasileiro. 
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O ENCONTRO DO PAP 
COM O BRIGADEIRO 
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A VERDADEIRA FELICIDADE 

Ditoso o homem que não se deixou levar 
pelos conselhos dos ímpios, I que não se 
deteve no caminho dos pecadores, I que não 
se sentou na cadeira dos zombadores, mas 
que tem a sua vontade posta na Lei do 
Senhor, I e nesta Lei medita de dia e de noite. 

Será como a árvore, que está plantada 
junto às correntes das águas, I que a seu 
tempo dará o seu fruto, I e cujas folhas não 
cairão; I e todas as coisas que ele fizer serão 
prósperas, 

(Salmos) 

"Venho ... porque este País ... traz evidente­
mente em si uma vocação peculiar no mundo 
contemporâneo e no concerto das nações." 

• 
"O homem não pode tornar-se escravo das 

coisas, das riquezas materiais, do consumismo, dos 
sistemas econômicos ou daquilo que ele mesmo 
produz." 

• 
"Se lhes disserem que, para defender as con­

quistas do trabalho é preciso pôr de lado ... a visão 
cristã da existência, não acreditem. O homem, sem 
Deus e sem Cristo, constrói sobre areia." 

• 
"Não se constrói com ódio ou com a destrui-

ção dos outros!" 
"Todo homem necessita de Cristo. A verda­

deira fé não está em contradição nem mesmo com 
os valores religiosos da religião de cada povo." 

"A opção pelos pobres é uma opção cris-
tã ... , 

• 
"A Igreja não pretende administrar a socieda-

de, nem ocupar o lugar dos legítimos órgãos de 
deltberação e de ação. Pretende apenas servir a 
todos aqueles que, em qualquer nível, assumam as 
responsabilidades do bem comum. " 

Sua Santidade JOÃO PAULO 11 
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O ESPORTE 
IMPOR TANGIA 
CULTURAL E 
ECONOMICA 

Carlos Alberto M . Cava lheiro - Ten Cel l Aer 

O J OGO 

E O ESPORTE 

O jogo, como introdu to r do esporte 
é anterior à cultura e esta é fato r 
con dicionado à existência da socieda­
de humana . As soci edades primitivas 
ap rovei tavam-se de sua existência 
cor:1 o pólo de atração a cultos e ritos 
sag ra dos, aos sacrifícios a deuses , às 
consagrações e aos mistéri os. 

O esporte, evolu ção natu ral dos 
jogos, f icou valorizado quando mobil i­
zou qua lidades sociais e cul turais e 
passou a interessar, além de aos joga­
dores, à comunidad e e à humanidade . 

A amb ição de ganhar, objeti vando­
se superiori dade e fazer-se jus à forma 
e ao respeito de seus concidadãos, 
pe rm ite homenagens públicas e, às 
vezes , o ingresso na Históri a. A supre- · 
ma cia, comprovada com a vitóri a, gera 
aplausos e outras manifestações de 
regozij o e é medida, socialmente, no 
cotejo universal da cultura . 

Aqui se escreve sobre jogos des­
port ivos e não sobre os que dependam 
da sorte. O esporte depende do corpo 

e do espírito, da intel igência e do t re i­
namento, e sign ifi ca o valor do estágio 
a que chegaram os países modernos. 

Nos dias de hoje, não se pode 
desligar a naciona lidade dos vitoriosos 
nos campos, do fa to de eles haverem 
vencido, pois há uma identif icacão 
imed iata dos atletas com o porve nt~ra 
longínquo, mas sempre presente, país 
que el es rep resen tam. 

Tem sido objeto permanente de 
estudos, por pesqu isadores e sociólo­
gos, o que os desportos reprPsentam 
para aqueles que o pra t ica m e pa ra os 
que vib ram e sofrem em funcão dos 
resu ltados al cançados. · 

Ao adentrar-se a um estád io espor­
tivo, nota-se, de imediato , uma va­
riedade socia l imensa, tanto em atlé­
tas como em espectadores. Gente de 
todas as camadas sociais, de todas as 
raças e de todas as idades parti cipam 
do mesmo espetáculo, une-se ou di ­
verge co let ivamente, aplaudindo ou 
recriminando atletas , ta mbém das 
mais variadas cond ições. 

A un ião, nessas ocas iões, pode 
ul t rof) assa r fron teiras desse estádio , 
tornan do-se uma un ião naciona l, se o 
feito esport ivo é conseguido por atle­
tas rep resentando a Nação. 
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IMPORTÂNCIA 

CULTURAL 

Os desportos estimulam a propaga­
cão de uma cu ltura popular que, por 
sua vez, favorece a democratização 
social. Hoje em dia, na determinação 
do "status" socia l e cultural, a capa­
cidade humana arrasa o encadeamen ­
to da descendência étnica. 

Existe uma interação completa en­
tre desporto e cultura, porque ambos 
derivam do mesmo tempo vago a ser 
preenchido, traduzido numa perma­
nente opção das massas, fora das ho­
ras de seus árduos trabalhos. 

O estado de cu ltura de cada povo é 
indicado, também, pelos seus despor­
tos. Numa outra atividade social so­
brepuja obstácu los ideológicos, reli ­
giosos, étnicos ou lingüísticos com 
tanta faci lidade ou concentra maior 
número de fatores culturais. 

Dizemos isso porque a cultura ain­
da é, em grande parte do mundo, um 
privilégio que não é dado a todos. A 
cul tura mais acessível ao povo advém 
da própria vida desportiva, porque esta 
invade todas as camadas sociais. 

O valor do esporte consis te em 
elevar o tom, a intensidade da vida, do 
indivíduo ou do qrupo, e considerá-lo 
no plano da cu ltura. É evidente, po­
rém, que o esporte não revela todas as 
suas vantagens, se os que o praticam, 
po r escassez de cultura, não conse­
guem dign if icá- lo. 

Não é fácil aponta r os atributos 
psicossociais que aparecem, pratican ­
do-se esportes. É co nsenso geral, en ­
t re tanto, que predominam os fa tores 
cu lturais, exaltando o estado de cultu-

' ra de cada povo, particularmente nas 
competições entre nações. 

O esporte constitui um 
fator de equilíbrio entre o 

espírito e o corpo, a 
paixão e a energia, o 

indivíduo e a comunidade 

O prestígio do esporte, na vida em 
geral, tem aumentado, no mundo, a 
cada ano, refletindo-se diretamente na 
44 

educacão e no dia-a-dia da maioria dos 
países: Ele exige a educação do instin­
to, riqueza de espírito e ajuda a dimi ­
nu ir os efei tos da quebra da estabili­
dade do sistema nervoso. O esporte 
const itui um fator de equilíbrio entre o 
espírito e o corpo, a paixão e a energia, 
o indivíduo e a comunidade. 

A importância cultural dos despor­
tos sensibi lizou a UNESCO que, a par­
t ir de 1952, concretizou sua influência 
na educacão social através de vários 
estudos, ~u l m i nados com as Olimpía­
das r1a Fir1lâr1dia, abrar1gendo seus as­
pectos físicos, juntamente com sua 
proJeção cultural, social e artística. Ob­
jetivou-se colocar os esportes como 
fa tor importante na melhoria dos mé­
todos de traba lho, do desenvolvimen ­
to da cul tura e da expansão nas rela­
cões sociais e in ternacionais . 
· Cabe ainda ressal tar que a 
UNESCO coloca o esporte em plano 
destacado de seus estudos e traba­
lhos, considerando que o esporte atin­
ge todas as classes da maioria dos 
povos e comporta uma infinidade de 
publicações especia lizadas. 

IMPORTÂNCIA 

ECONÔMICA 

Toda at ividade que preenche uma 
funcão social tende a valorizar-se e 
fazer jus à con t rapartida de uma remu­
neração . A profissionalização de cer­
tos esportes não os compromete cul­
tu ralmen te, somente podendo afetar o 
compo rtamento individual de um atle­
ta face aos espectadores . 

O interesse de um povo em certos 
ramos desportivos dá, como resulta­
do, espetáculos desportivos profissio­
nais, just ificando cobrança de Ingres­
sos A ex i bicão dos atletas fá-los pa rti ­
c ip~ rem da 'recei ta obt ida e ist o é um 
fa to socia l que gera efeitos econômi ­
cos. 

De qualquer modo, não existe vi­
bracão menor no atleta profissional, 
em 'sua alma, por ocasião de uma com­
petição. Os atletas não permanecem 
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des inte ressados em face do interesse 
do povo; ao con t rár io, tenta m t rans­
formar-se em ídolos das mu ltidões, 
va lor izando-se rentavelmente. 

Como melo de 
comunicação de massa, 
o esporte é aproveitado 
violentamente, gerando 

enormes movimentações 
de capitais 

O Esporte movimen ta hoje, no 
mundo inteiro , uma enorme soma de 
recursos e uma considerável parte da 
população gra vita, de um modo ou de 
outro, em seu torno. 

Tornou -se uma necessidade da vi­
da quotidiana a prática de um lazer 
fís ico, tão necessário no apressado 
mundo moderno, cada vez ex ig indo 
mais do tod os nós. Se pensarmos deti ­
damente no assunto, verif ica remos 
que milha res de empresas existem fa­
bricando equ ipamentos, roupas, varia­
dos tipos de calçados, const rui ndo 
pistas, piscina s, estád ios, clubes , giná ­
sios e tudo o ma is necessário à prática 
de ativ idades esportivas prof issi onais, 
amadoras ou simplesmente de lazer. 

Como meio de comunicaçã o de 
massa , ele é aproveitado violen tamen­
te, gerando enormes movimentações 
de ca pita is 

Em todas as partes do mund o, há 
milhares de jornais, revistas, livros e 
outros t ipos de publicações especial i­
zadas em assun tos esportivos. A maio­
ria dos jorn ais ded ica cerca de 10% da 
sua matéria aos desportos. 

Os anunciantes da imprensa , de 
modo gera l, preferem patrocina r pro ­
gramas esportivos, pois sabem que é 
mu ito grande sua audiência. Assim é, 
por exemplo, de incal culável val or pu ­
blic itá rio a t ransm issão de even tos es­
~ortivos pela te levisão, gerando lucros 
as em presas patrocinadoras , que 
transmitem a imagem de seus produ ­
tos para milhões de espectadores, si­
mul tanea mente , em vá ri os países. 

, C omo profissão, o Esporte engloba 
var1as ativi dades, passando por at le­
tas, técni cos, médicos, adminis trado­
res , ~te, já ex ig indo uma certa especia­
llzaçao própr ia das profissões atua1s. 

As Escolas de Educação Física das 
Un iversidades co locam no mercado de 
trabalho, a cada ano, milhares de es­
pecial istas tão necessários ao desen­
vo lvimen to do seto r. Multiplicam-se os 
Congressos de Técnicos em Educação 
Física , em Med icina Esporti va, em Ad­
ministração Esport iva e tantos outros 
ligados aos esportes, movimentando 
uma grande parcel a da popu lação liga­
da ao assunto. 

Diversos países t ive ram sua aten ­
ção voltada pa ra a enorme moti vação 
que significa a aposta espo rti va . No 
Brasil , em pa rt icu lar, constitu i uma das 
ma iores ca nal izações governamentais 
de recursos, efetuaçjas, sPmana lmen­
te, at ravés da Loteria Esport iva. 

Há um to tal semanal de apostas em 
torn o de Quat rocentos e Cinqüenta 
Milhões de Cruze iros, dos quais so­
mente 31,5% são distribuídos aos 
apostadores . O restante permanece 
em entidades governamentais, para 
cumprimento de seu s prog ramas , co­
mo o Instituto Nacional de Assistênc ia 
Médica e Previdência Social ( 10%), 
Leg1ão Brasileira cJe A ss1st ênc1 a í9%), 
MOB RA L (6,75% l, Imposto de Renda 
(1 3,5% ), Caixa Eco nômica Federal 
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Vinte e três bilhões e 
quinhentos milhões de 
cruzeiros é o total anual 

de apostas da loteria 
esportiva 

( 13,5%) e uma pequena pa rte para os 
esportes , entre outros. 

Aten tando bem para o assunto, há 
uma drenagem semanal de recursos 
financei ros de todos os Estados brasi­
leiros para o Governo da União, cen­
tral izados pela Ca ixa Econômica Fed e­
ra l. 

É uma das maiores poupanças na­
ciona is, pois o total anua l de apostas 
se eleva a Vinte e Três Bi lhões e Qui ­
nhentos M ilhões de Cruzeiros, pou ­
pança essa somente superada pelaar­
recadação de alguns poucos municí­
pios brasileiros. 

Como vimos, é enorme a importân­
cia do Esporte como fato r eco nômico 
e l111ancei ro, na vida do nosso País 
r:analizando e distribuindo, socialmcn 
te, 1·iqu ezas. 
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''E COMO JA DIZIA 
GALILEU 

..... 

DA GALILEIA'' ... 
Gali leu, certamente, se reportou, 

em pensamen~o , aos textos evangé­
licos, enquanto a Santa Inqu isição 
(que de santa só possuía o nome) se 
perd ia em considerações a respei to de 
suas idéias . Tomou um susto, embo~a 
já esperasse o yeredicto: 

- Herege! ~ isseram os sacerdotes, 
com um misto 'çje austeridade e ódio, 
paradoxalmenté~ falando em nome de 
Deus. 

Galileu falou de si para si: " Há mais 
co isas, entre o céu e a Terra, do que 
supõe a sua vã filosof ia." Na verdade, 
Galil eu não propriamente falou, ele 
parafraseou a Bíblia. 

As vãs filosofias a que se referia 
Galileu Ga lilei - pintor, escu ltor, mú­
sico, matemático, fís ico , astrônomo, 
filósofo e grande gozador nascido no 
mês de fevereiro de 1564, em Pisa -
eram, justamente, as teses de Aristó­
teles, tomadas pelos sacerdotes ca tó 
li cos como a Ci ência-Religião ou Reli­
gião-Ciência, da época. 

O que f ica patente, quando se 
estuda a vida do astrônomo de Pisa , é 
sua lu ta para derrubar as teorias que 
não pudessem ser comprovadas na 
práti ca, ou que não ti vessem o respal ­
do da razão. Um outro aspecto pode­
se ressalta r de sua existên cia : o pa-
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tente e histórico desrespeito , man­
tido por determinados grupos, em re­
lação aos verdadeiros cientistas, pes­
quisadores honestos e técnicos alta­
mente especializados; enfim, o desres­
peito aos homens que dedicaram, com 
uma dose invulgar de amor e estoi­
cismo, parte do seu precioso tempo 
numa atividade, em prol da Huma­
nidade. 

Ao longo de sua vida, 
Galileu enfrentou várias 

crises, quase todas 
decorrentes do seu 
espírito criador ... 

Ao longo de sua vida, Galileu en­
frentou várias crises, quase todas de­
correntes do seu espírito criador ... cri ­
ador de inventos e de casos. Criou, 
entre outras coisas, a Dinâmica - · a 
ciência do movimento - e o termô­
metro. Nc entanto, nos maiores casos 
criados, sua culpa deve ser repartida 
com os holandeses James Alkamaar, 
Zacharias Jansen e Hans Lyppershey. 
Esses três senhores, em 1608, resol­
veram inventar o telescópio. Quis a 
História agravar a culpa de Lypper­
sh&y', dando-o como o mais provável 
inventor. 

Se não fosse o telescópio (que, na 
verdade, estava muito mais para lu­
neta), Galileu não teria descoberto os 
principais satélites de Júpiter, os anéis 
de Saturno, as fases de Vênus e as 
manchas so lares. 

Para se ter uma idéia de como o 
engenho, aperfeiçoado pelo próprio 
Galileu, era limitado (embora fosse o 
maior avanço para a época), basta 
dizer que ele não conseguiu divisar os 
anéis de Saturno; apenas, umas listas 
esbranquiçadas que ele denominou de 
Apêndices. E a descoberta desses 
Apêndices lhes causaram mais sofri­
mento do que se ele, em sua existên­
cia de setenta e oito anos, tivesse 
padecido de apendicite. 
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Mas Galileu nasceu para derrubar 
ci rcos e coretos (ou pra bagunçar o 
coreto, como diriam os mais irreve­
rentes). Quando ainda estudante, pôs 
por terra toda a teo ria de Mecânica 
ensinada na Universidade de Pisa. 
Provou, experimentalmente, que os 
corpos caem com a mesma veloci­
dade, exceto os muito leves, cuja 
queda é afetada pela resistência do ar. 
E se deu bem, porque foi nomeado 
professor. E seu deu mal, porque teve 
contra si professores (que não tinham 
muita paciência para estudar tudo de 
novo) e alunos que já haviam passado 
de ano. É evidente que a turma da se­
gunda época pouco se importou com o 
fato. Nesse clima de guerra, quase foi 
expulso da Universidade. Todavia, o 
sábio Galileu não se emendou. Era 
realmente sábio, só que não era polí­
tico e nada entendia de Relações Hu­
manas, Comunicaçãó Social, Jeitinho 
Brasileiro e ciências congêneres . Desa­
gradou um poderoso cidadão de sua 
cidade natal que inven ta ra uma enge­
nhoca destinada a dragar o porto de 
Leorne, dizendo que a máquina não 
era uma DRAGA, era uma DROGA. 
Final: teve de fugir para Fl orença . 

A lua não é feita de queijo 
suíço! 

Depois desse episódio, o irrequi­
eto espírito do astrônomo resolveu 
denunciar: 

A Lua não é feita de queijo 
suíço! 

Até aí, ninguém se importou com 
a afirmação, pois se acreditava, na­
queles tempos, que o nosso satélite 
fosse redondinh o e liso qual a careca 
do Kojac ou uma bola de bilhar (o que 
dá na mesma). O pessoa l se enfureceu 
quando ele disse que a superfície da 
Lua era " rugosa, cheia de montanhas 
e planuras". 

Galileu, não satis feito, abriu o 
Universo para novos planetas no Sis­
tema Solar, o que desa gradou pro-

fundamente os cientistas . Um desses 
cient istas o refutou de forma cabalís­
t ica : 

"Só há sete aberturas no rosto 
dois olhos, duas orelhas, duas nari ­
nas e a boca; só há sete metais e sete 
dias, logo não pode haver ma is de sete 
planetas". (I sto eram os cient istas da 
época !) . 

Em vista da incredulidade dcs ho- , 
mens da ciência, Gal ileu teve de per­
mitir a eles uma vo ltin ha no seu teles­
cópio, como quem empresta um ca rro 
novinho só para provar que é bom e 
confortável ou econômico. Nessa 
oportunidade, principia a incomodar, 
mais seriamente, os re li giosos-cien­
tistas (ou cient istas-re lig iosos) que 
começa ram a pressioná-lo , não se 
dando por vencidos, apesar das evi­
dências visua is. 

"Perfeitamente - diziam eles -
mas desde que não podem ser obser­
vados à simples vista, não exercem 
nenhuma in f luência no mundo e são 
inúteis, é como se não exis t issem." 

E não exist iram mesmo, ma lgrado 
a fama de Galileu se alast rar e ele se 
transformar numa espécie de Carlos 
Imperial do "show-business" renas-

----
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mento das manchas solares), acabou 
preso e torturado. 

Depois que ele declarou aos qua­
tro cantos! "Nunca mais direi que a 
Terra se move em torno do Sol; nunca 
mais!" libertaram-no. 

da do século XXI, a Igreja reparou uma 
das maiores dívidas para com a Huma­
nidade e perdoou Galileu pelas verda­
des que ele disse. 

Nunca mais direi que a 
Terra se move em torno 

do Sol; nunca mais! 

centista . Era convidado a apresentar­
se P.rn tudo quanto era lugar, por ser 
uma figura polêmica, para ser vaiado . 
E t!!:íSa foi a razão do seu sucesso. 
Aproveitou-se da fama para fazer um 
razoável pé-de-meia, cobrando cachê, 
o que -possibilitou a continuidade de 
suas pesquisas. 

Galileu escreveu um livro defen­
dendo as idéis heliocêntricas de Copér­
nico, a exemplo do que fizera, pouco 
an tes, Giordano Bruno. Tal como 
Giordano, também foi ameaçado pela 
Ig reja. Insistindo em suas pregações 
de que a Terra girava em torno do Sol 
. e que esta estrela (outro sacrilégio) 
possuía um movimento de rotação 
(descobribiu, analisando o desloca-

De certa forma, angustiado por­
que não ficava bem, na idade em que 
estava, continuar criando casos, dedi­
cou-se a escrever obras sem maiores 
pretensões, até que seus olhos foram 
tomados por uma cegueira, deficiência 
que o acompanharia até o fim dos seus 
dias. 

Morto Galileu, mais viva se tornou 
a chama da sua irreverência; mais forte 
repercutiram, nas mentes dos ho­
mens, seus ensinamentos; e a força 
sarcástica e irônica da sua personali ­
dade de gênio se espalhou pelos qua­
drantes do globo, pois mesmo ao dizer 
que nunca mais falaria sobre o movi­
mento da Terra em redor do Sol, no 
seu breve sorriso se evidenciava uma 
frase muda : 

- Não digo mais, já o disse sufi ­
cientemente . 

No ano em curso, no limiar da 
nova era que se anuncia com a chega -

Atenca.o sõcio-da CAPEMI: 
VE)Ã COMO -SEU DINHEIRO ESTÁ SENDO VALORIZADO 

Já está sendo efetuada a atualização de benefícios de 1980. 
Eis alguns aspectos novos introduzidos no plano de atualização deste 
ano: 
NÃO EXISTE PRAZO DE CARfNCIA TÉCNICA - o novo valor do 
benefício poderá ser legado após o pagamento da primeira mensalidade 
atualizada. 
NÃO HÁ LIMITE DE IDADE - poderão atualizar todos os sócios, 
independentemente da idade atual. 
NÃO HÁ MUDANÇA DE FAIXA ETARIA - os sócios permanecem na 
faixa atual. 

A atualização de benefícios está prevista no artigo 22 da Lei 6 435 e no artigo 30 do 
Decreto 81.402. 
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VENHA VER 
A Taba coloca 
a Amazônia 
a seus pés. 

Não há quem permaneça impassível ao 
fascínio da natureza . 
Viajar pela Amazônia é a melhor maneira 
de experimentar essa 
apaixonante sensação de l iberdade. 

A bordo de um avião da Taba, você vai 
se sentir capaz de envolver 
com os braços a floresta inteira e 
desvendar todos os seus mistérios. 

A Taba existe para que você perceba 
toda essa obra-prima que é a criação: 
os 4.326.243 Km 2 da Amazônia. 

Operando com o mais moderno av ião do 
mundo, na categoria de vôos regio nais-
o Bandeirante EMB-110- a Taba cont inua 
vencendo o desafio de reduzir o espaço 
amazônico, integrando mais de 50 
municípios do Amazonas, Pará, 
Mato Grosso do Norte, Acre e Rondônia. 

Em toda essa grandeza reside a 
responsabilidade de uma companhia 
aérea que atua em mais da metade do 
território brasileiro, com uma 
freqüência de vôo adequada às reais 
necessidades da população do norte do país. 

Em viagem de passeio ou negócios, 
só existe uma companh ia 
que vai colocar a Amazônia 
a seus pés, fazer de você o mais 
novo desbravador daJio resta: a Taba. 

Você precisa conhecer esta obra-prima. 
Mais do que isso: 
pelas asas da Taba, 
você vai fazer parte dela. 

TABA 

TRANSPORTES AÉREOS R EG IONAIS 
DA BAC IA A MAZÔN ICA S .A. 
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HOSPITAL DE FORÇA AÉREA -DOGALEAO 

TECNOLOGIA- HUMANIZAÇÃO 

(Tudo isso só foi conseguido graças ao 
idealismo dos homens da comissão de 

construção deste hospital, representada 
na figura do Brig Engenheiro Enio Russo. 

Palavras do Diretor do H FAGL) 
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Cel Médico Dr Milton Sega/a Paulet to 

O PROJETO 

O Hospital, situado na área mil i­
ta r do Ga leão, no Rio de Janei ro 
destina-se ao atehdimento d~ 
Quarto Escalão. Em outras pala­
vras, t rata -se de uma organização 
programada para as at ividades 
ma is complexas do setor de Saúde, 
juntamente com o Hospita l Centra l 
da Aeronáut ica. 

Possui, aproxi madament~, 
22750 m2 de área const ruída, uti ­
li zando concepções arqui tetônicas 
e de Engenharia Civil que o clas­
si f icaram como um desenvolvi­
mento horizontal de a lta funciona ­
lidade. Isto quer dizer que foram 
dadas preferências aos pavimentos 
de pouca estatu ra vertical, evitan­
do-se assim os embaracos causa­
dos por elevadores e ~scadarias . 

As atividades básicas estão 
agrupadas em 3 blocos in terligados 
funcionalmente, distribuídos como 
se segue: 

Blocc A - Ambulatório/ Adm i­
nistração 

Bloco B - Centro Cirúrgico/ Ra­
diologia/ Labora tó­
rios/ Emergência 

Bloco C - Hospital ização/Servi­
ços Gerais 

A hospitalização consta de uma 
Unidade de Tratamento Intensivo 
!UTI), com 18 leitos, 104 aparta­
mentos com capacidade pa ra 2 ou 
3 le itos (de acordo com a neces­
sidade) e 4 enfermarias, cada qual 
podendo ter 4 ou 6 leitos. 

Constituído de est rutura de 
concreto modulado a cada 3,60 m, 
seu sistema construtivo permite a 
existência de áreas livres in terca­
ladas em qualquer trecho da cons­
trução, destinadas a jardins inter­
nos, iluminação, venti lação ou 
expansão de setores específicos. 
As grandes expansões ou acrés­
cimos fa r-se-ão para f ren te e nas 
laterais. 

ASPECTOS 
FUNCIONAIS 

Toda a circulação é efetua da 
através de 4 grandes cor redores 
principais, denominados EIXOS. 

São eles: ADM IN ISTR ATIVOS 
PUBLICO, DOS SERVIÇOS É 
TRANSVERSAL, interligados por 
corredores in ternos, bloqu eados 
em pon tos est ra tégicos. 

O paciente atinge o EIXO PU ­
BLICO a pé ou de carro, tendo 
liberdade de circu lação por esse 
Eixo. Ingressa no saguão de recep­
ção, onde efetua seu registro e, em 
seguida, aguarda na sala de espe­
ra. Após ser atendido num dos 
consultórios de triagem médica , é 
encaminhado à clínica especial i­
zada corresponden te. 

Eventualmente, o paciente de 
t riagem pode ser encaminha do 
diretamente à lnternacão, à Ciru r­
gia ou aos Departame~tos de diag­
nósticos, utilizando-se da Circu la­
ção Interna. 

O Pronto-Socorro está posic io­
nado para permitir atendirr.ento de 
pacien tes externos e internos, po­
dendo os primei r os serem t razidos 
po r ambulância ou helicóptero. 

O Hospital foi pautado den t ro 
dos princípios da assistência pro­
gressiva: os pacientes graves e 
agudos são acolhidos pela Unidade 
de Terapia Intensiva; os pré-conva­
lescentes e convalescentes, nas 
Unidades de Internação; e os pas­
síveis de completar o t ratamento 
como pacientes externos, no Am­
bulatório e na sua residência, sob o 
sistema de assistência domiciliar. 

Os componentes da Adm:nis­
tração, pela sua disposição, permi ­
tem atendimento dos funcionários 
(médicos, enfermeiras, escriturá­
rios , etc) pelo Eixo Administrativo, 
cujo acesso é controlado pela Por­
taria, através de t rinco elétrico. 

Para documentacão de casos 
clínicos julgados de. interesse, o 
Hospital conta com um Departa­
mento de Documentacão Cientí­
fica, no pavimento supe.rior doAm­
bulatório. 

As dependências destinadas a 
estudo e pesquisa, nesse mesmo 
pavimen to, são f ranqueadas tanto 
ao pessoal do Hospi tal, at ravés de 
escada ir1 terrra, como ao público, 
através de vestíbulo e escada social 
próprios. Ainda nesse pavimento, 
loca lizam-se o escritório destina­
do à educação sanitária e as depen ­
dências que integra m a Unidade de 
Con forto, destinada aos plan tonis­
tas do Hospital 



Dispõe, ainda, o Hosp1tal de um 
sistema de circulação priva t iva para 
o público e pacientes externos, e 
outra separada e excl usiva, para o 
pessoa l interno: médicos, enfer­
mei ros, escritu rários, técnicos e 
pacientes internos. O sistema en ­
con tra-se projetado para Impos­
sibilitar a invasão das áreas inter­
nas pelo públ ico, sem a necessida ­
de do concurso de porteiros. 

O acesso do públ ico para vis itas 
a pacientes da Internação é fei to 
inicialmente pelo Eixo Públ ico e, 
após passar pela ram pa, at inge a 
galeria perimet ra l no pavimento 
intermediário do prédio da Inter­
nação 

A ga leria d ispõe de escadas que 
-eonduzem aos pavimentos superior 
e inferior; tal d isposição permite 
aos visitan tes atingirem o local de­
sejado, sem fazer do corredor da 

' Unidade de Internação uma passa ­
gem ob rigàtória, evitando-se, por ­
tanto, as conseqüentes desvan ta­
gens (ru ído, contam inação, etc ) 

No pavimento intermed iário do 
prédio da lnternacão, loca lizam-se, 
além das cana lizacões que correm 
livre e prontamen.te acessíveis ao 
pessoal da manu tencão, os serv i­
ços de ap oio às U n'idades de In ­
ternação : servicos de adm inist ra­
ção , lactá rio, b~rçá rio patológ ico e 
de prematuros e suspeitos, copa, 
cen tral de lavagem, desinfecção e 
arranjo de camas, cen t ra l de limpe­
za, etc Graças à supressão de tais 

Vista parcial dos jardins do no vo Hospi tal 

serviços nos pavimentos de inter­
nação, foi possível obter grande 
com pactação (densidade li near 
ac ima de 1,3 leitos / metro de cor­
redor) e con t igu idade física e fun­
cion al dos quartos. 

A ass istênc ia de enfermagem é 
dada através de postos descent ra ­
li zados (u m Posti nho para cada 
conjun to de 8 apa rta mentos). 

À Equipe de Enfermagem são 
reservadas apenas as ta refas espe­
cífi cas de enfe rmagem ; a unidade 
de Apo io ali via -a daquelas tarefas 
corriqueiras, que habitualmente 
costuma m sobreca rregá-las, como 
as re lacionadas com administra­
ção, roupa, farmácia e outros su­
pri mentos. 

Para fac ili ta r a com unicação 
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Tcmógrafo computarizado 

entre En fermagem e Unidade de 
Apoio, o projeto previu, além de 
monta-ca rgas, tubos de 20 em de 
diâmetro para cada Posto, por on­
de podem ser remetidos pequenos 
volumes . 

Um aspecto peculiar do Hospi­
tal é a disposição dos recém-nas­
cidos normais num Berçário que se 
distribui jun to à face externa dos 
quartos. Uma divisória envidraçada 
é interposta entre a mãe e o recém­
nascido, o qual, acomodado em 
berço com rodízios, é fac il mente 
trazido para jun to da mãe, com 
vantagens de natureza prática e 
psicológica. 
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A flexib ili dade apresen tada pela 
Unidade de Internação enseJa à 
Maternidade, e conseqüentemen te 
ao Berçário, a possib ili dade de 
expansão ou dim inu ição, de acor­
do com a demanda. 

Outra flexibilidade é dada pelas 
diversas opções de uso do apar­
tamento: dois leitos com berçário; 
dois leitos com terraço envidra­
çado; um leito e mais um divã para 
acompanhantes; enfermaria de três 
leitos, com a remoção da divisória 
e conseqüente incorporação do 
terraço reservado aos vis itantes, os 
quais se comun icam com os paci­
entes através da divisória de vidro. 
Cada paciente tem, junto ao seu 
leito, uma "Cabeceira eletrônica", 
sobre rodíz ios, com as seguintes 
possibilidades: 

ligação do televisor f ronte iriço; 
chamada de enfermeira; 
música ambien te; 
tomada para te lefone externo; 
tomadas elétricas; 
luz de vigília sob o móvel; 
interruptores para 2 focos de 
luz fixados à "cabeceira móvel" 
modulador de intensidade de 
luz; 
pontos de oxigênio e de aspi­
ração . 

O sa nitário também ap resenta 
modernas características; assim, 
sua porta possui dobradiças de 
pinos que permitem a reti rada da 
folha da porta pelo lado externo, 
para o caso de pacientes caídos em 
seu interior; banhos de assento em 
bacia de aço inoxidável encaixada 
no vaso sani tár io; barras "segu ra--

Equ ipamento de U!tra -Sonografia 

pessoa" horizonta l e vertica l, para 
servi r de apoio ao paciente que se 
serve do vaso. 

Como medida higiênica e prá­
t ica, são comandados por disposi­
tivos acionados pelo pé a vá lvula 
f luxível da bacia, o chuveirinh o 
lava-comadre, o Jato de água do 
lavatório, o in terruptor de luz e o 
botão de alarme. 

Com o intui to de prevenir cho­
que elétrico nos pacientes, todos 
os equ ipamentos e mobiliários me­
tálicos são liqados à terra. 

Foi previsto sistema de ar con­
dicionado central, com controle 
individual por ambiente, na maior 
parte das dependências do Hos­
pi tal 

Os Centros Cirúrgico e Obs­
tétrico, a Unidade de Terapia In­
tensiva e os apartamentos foram 
providos de f ilt ros abso lutos, pres­
são posi t iva, umidade e tempera­
turas con t roladas, etc., para asse­
gurar a assepsia desejada. 

A coz inha apresenta, entre ou ­
tras comodidades, parte do piso 
gradeado para facilitar a limpeza e 
a secagem da superfície; lixo f rigo­
rificado para assegurar boas condi­
ções de higiene; pias, balcões, 
fogões, etc., sobre- rodízios; reno­
vação permanente do ar e ame­
nização do calor ambiente por meio 
de insuf lamento mecân ico de ar. 

Na seção de roupa suja da La­
vander ia, a pressão negativa é as­
segurada por exaustão do ar conta­
minado. 

As máquinas de lavar são dota-

Computador ·"Co/lins" de Fisiologia 
Respiratória 
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das de porta dupla, uma para carga 
de roupa suja, e outra para re t irada 
de roupa limpa 

As subestações elétricas con­
tam com geradores de emergê ncia, 
ligados a circuitos próprios Entre­
tan lo, estes gerad ores dificilmente 
serão acionados, pois o Hospital foi 
dotado de dupla alimentação. 

A U.T.I. (Unidade de Tera pia 
Intensiva) ca racteriza-se pela dis­
posição dos 18 (dezoito) leitos que 
a integram, em torn o de 2 (dois) 
postos cen t rais de enfermagem , 
moni torizados. 

Os leitos da U. T .I. estão assim 
div ididos: 8 (o ito) para terapia in­
tensiva, 8 (o ito ) para te rapia sem i­
in tens iva e 2 (dois) para o rim arti­
fic ial. 

O conjunto forma uma unidade 
fechada, na qual o ingresso se faz 
por passagens obrigatórias através 
de Vestiários, tanto para os famili­
ares visi tantes, como para os pró­
prios médicos, enfermeiras e de­
ma is funcionários. 

Os Acessos e Vestiários são 
co ntrolados . Essas medidas restri t i­
vas , a pa r do sistema de ar condic io­
nado e ou tros recu rsos emprega­
dos , asseguram o desejado nível de 
assepsia ao ambien te. 

A interligação do prédio térreo 
com o da Internação se faz por 
me1o de 3 conjuntos de rampas, 
sendo que o conjun to central de 
rampas (que será o mais solicitado) 
foi provido do sistema motorizado 
de arraste de camas, carros , etc . 

O embasamento do prédio de 
Internação foi destinado à galeria 
elet romecân ica , onde estão situa­
dos os equipamentos de ar-condi-

, ci onado do bloco de internacão as 
casas de máquinas dos 9 ·(n~ve) 
monta-cargas e a central de água 
potável gelada . 

. O conjunto é entremeado de 
diversos jardins internos, de tama­
nhos variados, alguns dos quais se 
destinam a atender futuras neces­
Sidades de expansão de setores 
contíguos 

v·, Coerentes com o esquema 

1 
lano , os estacionamentos foram 

ocal:zados em áreas próximas aos 
~ontos a que se dest inam: estacio-
amen to do Corpo da Guarda do 

Pessoal e do público , com c~pa-

Equipamento "Co/lins " para Fisiologia Respiratória 

cidade para mais de 1.200 automó­
veis. 

O conjunto de áreas externas 
ao Hospital e completado por am­
plos Jardi ns, redes de escoamento 
de águas pluvia is e sistema "de es­
gotos san itá ri os. 

O AVANÇO 
TECNOLÓGICO 

O Hospital f oi dimensionado 
para atender a todas as especia ­
lidades Méd icas e Clínicas, predo­
minantemente as de Cirurgia Torá­
c ica e Cárdio-Vascular , Neurocirur­
g ia Plástica repa radora, Microcirur­
g ia e Trauma-Ortopedia. 

Basicamente sua estrutura or­
ganizaciona l se compõe de quatro 
departamentos: Médico, Paramédi ­
co (enfermagem , farmácia, arqui ­
vo médico-estatístico, etc) , Ensino 
e Pesq uisa (aperfeiçoamento e for­
mação de pessoa l) , Apoio (lnten-

dência e Infra-estrutura). Tem ca­
pacidade para 300 leitos, devendo 
operar em regime normal com cerca 
de240. 

Dotado do mais moderno equi­
pamento médico-eletrônico, utiliza 
uma série de disposit ivos encont rá ­
veis em apenas três ou quatro 
outros hospitais na América Latina. 
En t re esses disposit ivos cabe cita r: 

- Tomóg rafo, para rad iografia 
de corpo inteiro em vários planos. 
Permite rad iografar milimetrica­
mente o corpo humano, determi­
nando diagnóstico precocíssimo de 
inúmeras lesões . Está acoplado a 
um dos três computado res cio hos­
fl lta l 

Detalhes do Aparelho de RX "Futuralix" já instalado 
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Vitral da Capela Ecum ênica 

- Cine-ângio-coroná rio-ca rdi ó­
grafo, que permite acompanha­
mentos, em vídeo , de todos os pro­
blemas das co ronárias e ca rdio­
patias. 

- U.T.I. (Unidade de Tra ta­
mento Intensivo), contro lada por 

Conjunto de desfibriladores da Unid . 
Terapêutica Intens iva 

Deta lhe da Central de Ar Condic ionado 

co mpu tado r, assegurando acom­
pan hamento do estado do pac iente 
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através de monitores. Permite, 
entre ou tras coisas , que se possa 
saber como se encontrava o paci­
ente há 4 horas atrás, no que diz 
respe ito a seus sinais vita is. Os des­
vios que o paciente possa apre­
sentar são, de imed iato, acusados , 
no ta pe e grafi ca mente acompa­
nhados das correções que se f ize­
rem necessá ri as. 

- Salas de Ci ru rg ia Monito ri­
zadas. Nas saias de ci rurgia há 
material pa ra t raum a-ortopedia e 
mais todo o inst ru mental neces­
sário pa ra ci rurgia ca rdíaca com o 
coração pa rado e aberto . Em salas 
especiais, encontram-se os equ i­
pamentos para ciru rgia a LAZER­
COZ, sendo sua uti li zação pi onei ra 
em toda a América Latina . As de­
ma is salas de ci ru rg ia fora m conce­
bidas a f im de possi bili ta r seu mú l­
tiplo emprego 

- Ultra-sonóg rafo para apoio à 
ginecol ogia e obstetríci a. Este eq ui ­
pamento é empregado em várias 
partes do mundo , não apenas nas 
especialidades menci onadas, mas 
também na detecção de tumores . 

- Senógrafos e Termógrafos 
para auxílio nos diagnósticos das 
patologias mamárias (doenças nos 
seios ). O Termóg rafo t ransfo rma 
ilS diferenças ca lóri cas dos diversos 
estados do tec ido mamário (Célu­
las perfeitas , co m tumores , etc) em 
1m pressões grá fi cas a cores . 

- O Setor de Odonto logia pos­
su i sete gabinetes moderníssimos, 
com sa la de prótese e disponibili­
Gade para formação de pessoal. O 
setor está ca paci tado tam bém a 
obter rad iograf ias panorâmicas da 
boca e face, em co res e em preto e 
branco. 

A HUMANIZAÇÃO 

O aspecto de human ização do 
hosp ital pa rece ter sido a tôni ca em 
seu projeto. Assim f icou prev isto 
que os pacientes externos tenham 
acesso às en tradas do Hospital, em 
nível , sem a presença de escadar ias 
ou degraus, o que se torna impor­
tante , sob ret udo para pacientes 
debil itados, idosos e gestantes . 

As marquises protegem do so l, 
da chuva e do ca lor, tanto os paci-

en tes e vis itantes, que chegam ao 
Hospi tal, como os que dele par­
tem. O mesmo com relacão ao 
Pron to-Socorro, Velório, ca rga e 
desca rga no A lmoxa ri fado , etc . 

A través de circulação di fererl­
ciada, pacientes e visita ntes são 
poupad os de cru zamentos desa­
gradáveis (li xo, roupa suja, etc .) ou 
impressiona ntes (ac iden t ados, 
féretros). 

O próprio pessoal do Hospital 
se benefic ia dessa característica . 

O acesso de méd icos, enfermei­
ras, técn icos e demais fu ncionários 
se faz por entrada independente, 
fora da vista do público. To da a 
movimentação de suprimentos e 
pessoal, em todo o Hospita l, é fe ita 
sem ser presenciada pelo público 
externo . 

Os pacien tes internos podem 
at ing ir os departamentos do Hos­
pi ta l (Rai os-X, Labora tó ri o , Medi­
cina Física, Centro-Cirúrgi co e 
Obstét rico, etc) a pé, de muletas, 
de pijama, em cama ou ca dei ra de 
rodas, sem ser objeto de curiosi­
dade externa. 

Para ma ior conforto físi co e 
espiritual de todos , o Hospi tal pos­
su i Ca pela, Cant ina , Cab ina Telefô­
nica, Música Am biente apropriada 
A cape la faz as vezes de "Medi ta­
t inn Room" e Salão Nobre. 

Crianças pequenas têm à sua 
disposição , junto ao vestíb ulo pr in­
cipa l do Am bulatór io, instalações 
sanitánas com aparelhos de ade­
quada altura. 

Os chuvei ros e bacias de sanitá­
rios ut ilizados por pacientes são 
provi dos de barras de apoio ("se­
gura-pessoa"). 

Diversas instala ções de tipo es­
pecial foram adotadas, objeti vando 
amenizar o t rabalho hospitalar: sis­
tema de interco municadores, ra m­
pa motorizada, e ou t ros. 

Disposição do Berçár io "em f i­
la" , ao longo dos quartos, possi­
bili tando observação di reta e inin­
terru pta das mães, at ravés de sepa­
ração envidraçada, com conse­
qüente conforto psicológico da­
quelas . 

Criação de loca is de lazer ou 
recreação , perm it indo repouso e 
bem-estar físico e menta l (vista para 
o mar, so larium , play-ground , jar­
dins in ternos e externos, espelhos 
d'águ a, etc ) 
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OS INSTRUMENT 
POLITICA ECON 

Extraído de Palestra proferida na Escola 
Superior de Guerra, em 15.7.1980 

CARGOS E FUNÇÕES ATUA IS 

Pres idente do Banco Central do Brasil 

Membro do Conselho Monetá rio Nacional 

Membro do Conse:ho Nacional de Comércio Exterior (CONCEXI 

Representante do Brasi l, na qualidade de Governador Suplente , 
junto ao Fundo Monetário Internaciona l ( FM li 

- Representante do Brasil, na qualidade de Governador Suplente 
no Conselho de Governadores do Banco lnteramericano de 
Desenvolvimento (BIDI 

Representante do Brasil, na qualidade de Governador Suplente, 
no Conselho de Governadores do Banco Internacional de Recons­
trução e Desenvolvimento (BIRDI 

RepresE:Iltante do Brasil , na qualidade de Governador Suplente, 
na Assembléia de Governadores do Fundo Financeiro para o 
Desenvo lvimento da Bacia do Prata 

Representante do Brasil, na qualidade de Governador Suplente, 
no Conselho de Governadores do Fundo Afr icano de Desenvol­
vimento. 

Carlos Geraldo Langon i' 

A ESTRATÉGIA GLOBAL 

A economia brasileira vive, 
atualmente, uma importante fase 
de ajustamento a uma nova real i­
dade, cujos contornos estão sendo 
defin idos, em parte, por fatores 
extern os, sinteti zados pelo apro ­
fundamen to da crise do petróleo e, 
em parte, pelas mudanças in ter­
nas, associadas ao processo de 
abertura polít ica 

Nesta trajetória de ajustamen ­
to, o momento presente é de mar­
cante desequ ilíbrio : desequ ilíb rio 
interno , caracter izado pela infla­
ção; desequil íbrio externo, pelos 
"déficits" do balanço de paga­
mentos. A esses desequilíbrios eco­
nômicos conjunturais deve-se adi­
cionar a heranca histór ica de agu­
dos desequilíbrios sociai s caracte­
ri zados pelas desigua ldades reg io­
na~s e pessoais de renda. 

É neste contexto que tem de ser 
compreen dida e analisada a estra­
tégia de política adotada pelo Go­
vern o do Presidente João Figuei­
redo. A opção fun damental é pelo 
gradual ismo, evitand o-se altern at i­
vas traumáticas que possam com­
prometer, ainda que transitoria­
mente, a capac idade de cresci ­
mento e de geração de emprego da 
economia. Na situacão brasileira 
atual, gradualismo nã'o é um capri­
cho dos administ radores públicos. 
É, na realidad e, a contrapart ida ló­
gica das restrições sociais e po lí­
t icas, em que têm de ser implemen ­
tados o com bate à in flação e o 
controle do " déf ici t" externo 
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É também essencial compreen­
der que, apesar do impacto imedia ­
to desses desequilíbrios, sentido 
por toda a sociedade e que ali­
menta a "histeria do curto prazo", a 
natureza dos problemas brasi leiros 
extrapola a dimensão estritamente 
conjuntural. Ou seja: é essencial 
que a política econômica estabe­
leça um elo lóg ico entre o curto e o 
longo prazos, entre a simples cor­
reção de rota e as alterações mais 
profundas no próprio caminho a 
ser perseguido. 

Esta interrelação entre conjun­
tu ra e estrutura é definida pelas 
características da "crise" do petró­
leo, pela natureza e dimensão do 
setor público e pela condicionante 
social. 

A crise do petróleo não pode 
mais ser corretamente denominada 
de "choque", cujo sentido é nor­
malmente episódico ou espasmó­
dico. Na rea lidade, a manipulação 
do preço do petróleo e a criação de 
condições artificiais de oferta pelo 
cartel da OPEP é um processo con­
tínuo e permanente, e o que se 
pode antecipar é uma sucessão de 
choques que procuram assegurar a 
elevação, em termos reais, do valor 
do petróleo, e cujo "timing'' de­
pende relativamente mais de fato­
res políticos do que de condições 
econômicas. Nestas condições, o 
processo de ajustamento da eco­
nomia a esta componente exógena 
não pode restringir-se ao controle 
puro e simples do valor importado 
através do desestímulo ao consu­
mo dos derivados do petróleo A 
resposta def ini t iva está na sim u ltâ­
nea diversificação interna das fon ­
tes de energia, em que a segurança 
de suprimento se sobrepõe aos cál­
culos convencionais de rentabili­
dade baseados em custos e preços 
correntes, seguidamente obsole­
tos, face à rapidez e intensidade 
das mudanças nas condições ex­
ternas. 

Por outro lado, fica cada vez 
mais notório que a face doméstica 
dos desequilíbrios da economia 
brasileira é fortemente afetada pela 
excessiva dimei!São do Estado. O 
"déficit" público, definido num 
sentido lato (hoje da ordem de 5% 
do PIB) - para incluir não só o 
Governo Federa l, mas o universo 
cada vez mais extenso das empre­
sas públicas - é, sem dúvida, o 
principql fator de alimentação do 
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processo inflacioná rio. O peso do 
setor público é também crítico para 
os desequilíbrios externos, parti­
cipando com cerca de 30% do tota l 
das importações (exceto petróleo e 
trigo). Dada a capacidade endó­
gena de crescimento do setor pú­
blico a partir da base já estabele­
cida, função da privilegiada combi­
nação de recursos e poder, o su­
cesso de qualquer estratégia econô­
mica nas condições brasileiras atu­
ais depende da capacidade efe 
tiva demonstrada pelo Governo em 
controlar o Estado. O pr·oblema 
transcende a simples elaboração e 
acompanhamento de orçamentos, 
sejam eles f iscais sejam monetá­
rios. O que está de fato em jogo é a 
redefinicão mais ampla e profunda 
do papél do Estado na economia 
brasileira. 

A condicionante social, pela 
sua essência, não somente impõe 
restricões à forma e ao ritmo da 
ação· conjuntural, como também 
exige desdobramentos mais pro­
fundos . Ampliar o conteúdo social 
do processo de desenvolvimento 
sem alterar o ritmo de crescimento 
pressupõe, antes de mais nada, a 
revisão de prioridades e a para lela 
realocacão de recursos . Cresci­
mento 'com distribuição será via­
bilizado na medida em que se per­
siga uma estratégia re lat ivamen te 
mais equilibrada de expansão seto­
rial e que se possam lrberar e rea­
locar recursos atualmente compro­
metidos com extensos programas 
de subsídios e incentivos fiscais de 
duvidosa eficácia econômica. É fá ­
cil notar que há uma óbvia iteração 
entre a transmutacão do Estado e 
esse objetivo sociaÍ. Em essência, o 
que se propõe é que o Estado , na 
economia brasileira, volte às suas 
raízes de agente social e promotor 
do desenvolvimento, que foram, 
ao longo do tempo, relegadas a unr 
segundo plano pelo modismo do 
Estado-empresário. 

É este o pano de fundo a partir 
do qual se desenha a estratégia 
govenamenta l centrada na ênfase 
atribuída à agricultura, exporta­
ção e diversificação de energia. 

Esta clara definição de priori­
dades atende simu ltaneamente às 
exigências conjunturais de com­
bate à inflação e equilíbrio externo, 
sendo, ao mesmo tempo, coerente 
com as modificações de natureza 
estrutural de prazo mais longo, que 
deverão não só sustentar o ritmo do 
crescimento, como também atri-

buir maror dimensão social ao pro­
cesso de desenvolvimento Inic ia­
se, ao mesmo tempo, a mo ldagem 
de um novo arcabouço institucio­
na l voltado para o aperfe içoamento 
do controle do Estado pelo Gover­
no. Procura-se, desta forma, reve r­
ter a experiência dos últimos anos, 
em que o Governo teve mais suces­
so em interfer ir no setor privado do 
que discip li nar o próprio Estado. É 
razoáve l admitir que o processo de 
abertura política tenha ref lexos 
imediatos no sentido de ampliar 
os controles institucionalizados da 
sociedade sobre a máquina estatal, 
trazendo maior impulso ao esforço 
de liberal ização econômica. A des­
centralização política, ao acelerar a 
descentralização econômica, deve­
rá também apressar a realocação 
de recursos para áreas de inequí­
voco interesse social, recursos 
esses que poderão, em primeira 
instância, ser gerados sem nenhum 
acréscimo de tributação, mas sim­
plesmente com a revisão de incen ­
tivos e subsídios. Neste sentido há 
um visível esforço governamental 
em reduzir gradualmente a massa 
de crédito subsid iado, os subsídios 
ao consumo de petróleo, trigo, 
assim como os incentivos fisca is 
desvinculados de objetivos sociais, 
como aqueles relacionados com o 
mercado de capitais. Ultrapassada 
a fase in ic ia l em que os ganhos 
f iscais, associados à eliminação 
desses subsídios, são esterilizados 
para assegurar o controle do pro­
cesso inflacionário, é possível ante­
cipar a criação de urna nova base 
de recursos reais, que poderão via­
bilizar o atendimento de prOJetos 
sociais prioritários. 

Finalmente, importante é ter 
em mente que, se gradualismo é 
antônimo de recessão, é verdade 
também que a opção traz em si 
mesma conseqüências óbvias a 
mais importante é que os resulta­
dos são necessariamente mais 
lentos e, volta e meia, convive-se, 
como agora, com um incômodo 
vácuo, em que os instrumentos já 
estão acionados, mas os resultados 
ainda não são visíveis. Preencher 
este vácuo depende não só da ação 
persuasiva do Governo, mas da 
compreensão exata pe la socic 
dade, em especial por suas lideran­
ças, da natureza do problema que 
estamos enfrentando. 

(Continua no Póx imo Número) 



SUPER MK600. O 
Curn os SUPER M K 600 comeca uma 

nova época na av iação regi onal do s 'ras il . 
d A época das ae ron aves de grande porte, 
o serv rço de bordo, da reserva de 

P~ssagens por compu tador. De viagen s mais 
raprdas e mai s confortáveis . 
, E para inau gu rar uma época assim 

~o me:mo a maio r I inha aérea reg ional 
0 Pars · a T AM 

a Com os SUP ER MK 600 ela se torna 
rnda maior Gra nde no model o dos aviões: 

TAM PARA INICIO DE UMA NOK4 ÉPOCA. 
espaço interno ampl iado, cabine 
p ressu rizada e com ar condicionado, 
polt ronas reei ináveis , con t roles ind iv iduai s, 
se rviço de bar e refeições. Grande t am bém 
na infra-est rutura que acompanha você 
antes, durante e depois de su as viagens. 

V ocê está convidad o a embarcar nessa 
nova época Os SUPER M K 600 da T AM 
operam, em novos horários, de São Paulo 
para Araçatuba, Bauru , Campo Grande, 
Dourados, Marí l ia, Marin qá, Ponta Porã, 

Presiden te Prude nte, R ibei rão Preto, 
São José do Ri o Preto. E vice-versa. 

Com conexões para to do o Brasil. 
Consulte o agente TAM da su a ci dade 
E venha viajar em boa companh ia. 

TR/11 
LINHAS AÉREAS REGIONAIS 



"SAUDADES ... 

Comentário e notas do Presidente do Clube de Aeronáutica 

Voar! ... Subir pelo ar livre, empare­
lhar-se com as nuvens, ultrapassar as 
montanhas! Con templar a natureza, a 
harmonia da terra e das águas, o capri­
choso desenho das matas e campinas, 
os fi letes de água prateados sempre 
vitoriosos até o mar, a marcante ação 
do Homem no traçado das cidades, 
estradas, canais . .. Avaliar melhor a 
obra maravi lhosa do Criador e a gran ­
diosa responsabilidade de quem a do­
mina! 

Voarl ... Aspiração de todos os jo­
vens, atração de idealistas em todos os 
tempos, bem retratadas nos versos do 
então Cadete358 da Escola Mi li tar, nos 
idos de 1937 a 1939, hoje General R 1 
do Exército ARMANDO LOPES 
FONTENELLE BEZERRIL que os re­
peti u, em recente almoço de confrater­
nizacão da Turma, com o sentimento e 
a vibração dos son hado r·es: 

) ~. ; · . . 
/ -~ < 

/ ' ! 

/ 
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Do ronco do motor sinto saudade, 
e acaricio aquela imagem, comovido, 
de meu lindo avião que foi perdido 
por tão dura e cruel realidade! 

Asas quebradas ... lágrimas doridas ... 
e um vácuo imensurável em meu peito; 
não me foi dado, enfim, esse direito 
de possuí-lo em toda minha vida. 

Por isso, neste céu azul que me rodeia, 
sempre em curva graciosa pelo espaço, 
ora vejo surgir um pássaro de aço: 
ruge em minh 'alma intérmina ansiedade, 
minhas pupilas d'água ficam cheias 
e profunda é a tristeza que me invade". 



. ~ . .I 

Versos sentimenta is, sem dúvida, 
entusiást icos e também doridos, váli ­
dos para todos aqueles que de alguma 
fo rma v iram interrompida, por quais­
quer motivos, a sempre vibrante se­
qüência de seus vôos, embora ainda 
sintam , reco lhidos ao seu íntimo, a 
pa lpitação e o entusiasmo das primei­
ras horas de piloto . 

Maior no início de 1938, com a par­
ticipação do então Cadete BEZERRIL, 
aquele grupo de jovens deslocava-se 
todas as manhãs para o Campo dos 
.fl.. fonsos, sempre ansioso, na expecta­
tiva de encontrar condições atmosfé­
ricas fa voráveis, aviões disponíveis e 
instrutores irradiando saúde e entusi­
asmo. A ca da dia mais solidário, à 
medida que um ou outro elemento se 
desgarrava, seus integrantes viram 
realizada, afinal , a parte mais decisi va 
de seus sonhos e ideais quando, a 12 
de dezembro de 1939, dei xaram a con­
dicão de Cadetes, ao serem incluídos 
n~s quadros da Arma de Aviação do 
Exército os Aspirantes-a-Oficial-Avia­
dor: Ademar Archero, Aldo Weber 
Vieira da Rosa, Antonio Geraldo Pei­
xoto, Arthur Osório Burlamaqui, Bw 

no Olinto Outeiral, Carlos Moreira de 
Ol iveira Lima, Cícero da Silva Pereira, 
Ernani Tavares Pereira de Lucena, Eu­
do Candiota da Silva, Francisco Horá­
cio Nogueira Neto, Gabriel Borges For­
tes Evangelho, Horácio Monteiro Ma­
chado, Ivo Gastaldoni, Júlio Stumpf 

de Vasconcelos, Junot Fernandes 
Monteiro, Mário Paglioli de Lucena, 
Ney de Almeida Tei xeira, Pedro Alber­
to de Freitas , Renato Costa Pereira 
Roberto Pessoa Ramos, Sebastiã~ 
Andrade de Souza, Sylvio Gomes Pi­
res e Theobaldo Antonio Kopp. 
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Voe 
RIO-SUL 
e chegue 

antes 
A solução ideal no 

transporte aéreo regional 
A RIO-SUL emprega em todos os seus vôos aeronaves 

"Bande irante", já caracterizadas, em todo o mundo, como 
os aviôes ideais para o transporte regional. 

Um século de experiência 
em manutenção 

A experiência da VARIG e CRUZEIRO, 
somada ainda ao suporte técnico da Empresa Brasileira 
de Aeronáutica · EMBRAER -, garantem a eficiência da 

frota da RIO-SUL. 

: 

Todo o Brasil e exterior 
pelos caminhos mais curtos 
Você pode reservar e adquirir sua passagem para o sul do 
país ou qualquer outra parte do Brasil e exterior, através de 
todas as Agências RIO-SUL, VARIG-CRUZEIRO ou do seu 
agente de viagens. Os horários são elaborados de tal forma , 
que propiciam conexões rápidas entre sua cidade, Brasil e exterior. 

. I 
' . 

Para os que exigem rapidez, 
conforto e pontualidade 

As aeronaves "Bandeirante" da RIO-SUL, com cap~cidade 
de até 16 passageiros e velocidade de cruzeiro de 
430 km/hora, oferecem conforto, rapidez e pontualidade. 

- • - _I - 'l I! - -- - -- - A r"\ A\. I 
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34? Aniversário do 
CLUBE DE AE O NÁUTICA 

Transcorreu com costumeira so­
br iedade e raro brilhantismo a come­
moração do 34° aniversário de criação 
do Clube de Aeronáutica. 

Convidadas várias autoridades lo­
ca is e personalidades ilustres ligadas 
ao Clube, às quais se juntaram inúme­
ros a::;soc iados acompanhados de seus 
familiares. 

A mesa diretora da Sessão Solene 
teve como Presidente de Honra o ex­
Presidente do Cl ube, seu segundo pre­
:o l\lc rlle, u iluJe Marecha l-do-Ar RR Fá-

bio de Sá Earp. Compuseram a mesa, 
além do atual Presidente do Clube, 
Tenente-Brigadeiro-do-Ar R R Sylvio 
Gomes Pires, o Prefeito do Município 
do Rio de Janeiro, Dr. Julio Alberto de 
Moraes Coutinho; os Presidentes do 
Clube Naval e Militar, respectivamente 
Almirante-de-Esquadra Fernando Er­
nesto Carneiro Ribeiro e General-de­
Divisão Cesar Montagna de Souza; o 
representan te do Conselho Deliberati­
vo Brigadeiro-do-Ar PEDRO IVO 
SEIXAS; e o ex-Presidente do Clube 
de Aeronáu tica MaJor-Brigadeiro-do­
A r R R Francrs co Bachá 

A Sessão Solene foi iniciada com 
pa lavra de saudação do atual Presi­
dente do Clube de Aeronáutica que, 
em breve histórico, focalizou os pri ­
mórdios da criação de nossa entidade, 
exaltando as figuras de seus anteces­
so res que exerceram a Presidência . 

Em seguida foi dada a palavra ao 
orador oficial da noi te, o Major-Briga­
deiro-do-Ar RR Oswaldo Terra de Fa­
ria, que, com ímpar felicidade, exaltou 
o papel que tem rep resentado o Clube 
para a nossa comuni dade. Seu discur­
so é fJULll rcJdo na íntegra mai s adian te. 



A sessão foi encerrada com o can ­
to do Hino do Aviador, por todos os 
presentes . 

Em seguida todos dirig iram-se ao 
Sa lão de Recepção, onde, em ambien­
te de agradável confraternização, foi 
servido um coquetel. 

As fotos ilustram detalhes do even -
to. 

DISCURSO DO BRIGADEI RO TERRA 

"Hoje é um dia especial para a fa ­
mília aeronáuti ca . Tão especia l que 
comanda o nosso tempo, interfere em 
nossa vontade e nos faz acontecer em 
Sessão Magna, forma de reunião que 
os homens instituíram para comemo 
ra r suas grandes reali zações. 

Já os romanos o faziam, marcando 
com pedras brancas os dias memorá­
veis de sua existência. Fazem-no, ain­
da, todos os agregados humanos, as 
micro e as macro sociedades, os clu ­
bes e as nacões. 

Quando; nos idos de 1940, se criou 
o Ministério da Aeronáutica, com base 
em três grupos oriundos dos Ministé­
rios da Marinha, do Exército e de Via­
ção e Obras Públicas, perceberam 

O Brig Terra , quando pronunciava o seu discurso 

muito cedo os pioneiros que, se tais 
grupos estavam fu ncionalmente irma­
nados pela grandeza do serviço co­
mum, cu mpria despertar entendimen­
to maior entre eles, integrá-los social­
mente através do amálqama do lazer e 
da previdência: eis a primeira cha ma 
da grande labareda em que se trans­
mudou o nosso Clube. 

Hoje, quarenta anos passados, a 
conJuntura é tota lmente diversa da de 
então. Evolu iu, e mu ito, a Aeronáutica 
e com el a também o nosso Clube, 
f ruto de sucessivas e profícuas admi­
nistrações, particu larmente as dos últi­
mos quinze anos, que amp liaram de 
forma siÇJnificati va o patrimônio de 
nossa associação de classe. 

O Hino dos Aviadores foi cantado por todos os presentes à Solenidade 
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O General Gentil Marcondes Filho . Cmt do 1.0 Ex , Brigadeiro Gil Mirá Mendes de Moraes e Senhoras 

O nos so Diretor. Cel Murillo Santos, de terno claro , palestra com os Brigadeiros Rodolfo Becker Reifschneider , ao centro , e Marion 
de Oliveira Peixoto. 
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Paralelamente, modificou-se o 
comportamento sociológico do Militar 
da Aeronáutica, face às pressões de 
fatores exógenos à sua própria Organi­
zacão como a moradia por exemplo, 
induzi~do-o a procurar servir em Guar­
nições que lhe permitam compatibili­
zar vencimentos e encargos decorren ­
tes de seu "status" social. 

Daí a preferência por áreas fora do 
Rio de Janeiro, onde a própria expan ­
são das Organ izações da A e, onáutica 
agregou- lhes facilidades em todos os 
sent idos semelhantes às que o nosso 
Clube vem procurando proporcionar 
aos seus sócios, ao longo de sua exis­
tênc ia. Daí, também, a tendência cres­
cente à fixacão do homem e sua famí­
lia ern áreas' eleitas por força de adap­
tação intrínseca já comprovada. 

Esta é uma realidade que nenhuma 
Direto ria pode, atualmente, relegar a 
segundo plano. Qualquer estratégia 
administrativa na condução dos negó­
cios do Clube tem que considerá-la, 
sob pena de não atender aos objetivos 
de uma política de lazer e previdenciá­
ria, nos moldes da que pretende a 
nossa associação de classe. 

É, ainda, uma realidade que a atual 
Diretoria, sob a orientação escla recida 
do nosso Presidente - Ten Brigadeiro 

Sylvio Gomes Pires, fiel aos compro­
missos assumidos com o quadro so­
cia l, considerou como ponto de parti­
da para sua "Estratégia de Continuida­
de da Ação". 

Ela visa à continuidade da ação 
social e previdenciária do Clube, em 
face do seu objetivo e das circunstân­
cias que compõem a atual conjuntura 
naciona l e nela, em pa rticular a da 
Aeronáutica, com base nos seguintes 
objetivos de um programa humano e 
natural: 

melhor atendimento aos sócios e 
suas famílias, especialmente aos 
em trânsito por esta Capital, com 
instalações mais apropriadas a seu 
nível social, na atual Se~ Despor­
tiva; 

implantação de instalações com­
pletas na área de Jacarepaguá, pa­
ra melhor atendimento a todas as 
Guarnições e áreas residenciais, no 
Rio de Janeiro; 

empreendimento imobiliário de na­
tureza econômico-financeira na 
Sede Desport iva, a f im de gerar 
recu rsos que perm itam ao Clube 
criar dinâmica de pa rt icipação em 
Organizações Clubísticas nas áreas 
de mais concentração de contin­
gentes da Aeronáutica, além de 

apoio conveniente aos Cassinos de 
Oficiais de outros centros; 

transferênc ia da Diretoria para a 
Sede Desportiva, liberando é'ireas 
de alto rendimento econômico- f i­
nanceiro, com o mesmo propósi to 
acima; 

aquisição da casa própria, em con­
dições compatíveis com os rendi­
mentos dos associados. 

Na "Estratégia da Continu idade da 
Acão" as metas são modestas com o 
convém a uma associação de gente 
simples, mas envolvem o homem em 
sua complexa problemá tica do vive r , 
moderno, ultrapassando o indivíduo 
da Força Aérea, cujo trabalho envol ­
vente é até lazer, para se concentra r 
em sua família, CUJO lazer não deve 
pressupor trabalho. 

Hoje é dia de evocação! Às come­
morações de 34 anos de um passado 
brilhante, JUntemos as esperanças que 
essa estratégia enseja. 

Com ela engrandeça nosso Clube, 
na grandeza maior do bem-estar de 
seus associados. 

Que ela cons iga estender os limites 
da participação social à tota lidade dos 
Quadros de Oficiais, retomando uma 
posição que foi verdadeira no passado 
e precisa continuar a sê-lo no futuro " 

O Presidente do C Aer- Ten Brig Sylvio Gomes Pires (ao centro) ladeado pelos Brig Terra e Gil Mirá 
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O "Optica" , o mais novo e extra­
ordinário avião da Grã-B retanha, mos­
tra suas ca racterísticas singu lares de 
desenho, durante um recente teste de 
vôo no sul da Ing laterra. A nova aero­
nave, conhecida como " Bug-Eyed 
Monster" , carrega três tripulan tes e 
sua velocidade é de apen as 50 Knots, 
quando " f lanando" à procura de qua i­
ClLIU ob!e t1vo (Foto BNS) 

O "Optica" 

Um jato executivo Gulfstream 
American Gl ll, com motor Rolls-Roy­
ce, estabeleceu dois novos recordes 
mundiais da categoria ao fazer o per­
curso d ireto, sem escalas, de Savan ­
nah, Georgia, nos Estados Unidos, a 
Hanover, na A leman ha Ocidental, 
numa distância de 4 600 milhas, à 
velocidade média - recorde - de 511 
mph . O vôo, rea lizado por esse novo 
aparel ho comerc ial, foi a 26 de abril 
últ imo, const ituindo-se num dos maio­
res sucessos na Exibição Aeroespacial 
Internacional da Feira de Hanover. 

• 

A S 30 LASER- ATLIS 11 

Uma primei ra série de tiros, em 
1979, já havia provado a va lidade do 
míssil A r-Superfície AS 30 Laser, de­
senvolvido pela Aerospatiale e equipa­
do com o au todiretor Ariel de Thom­
son-CSF 

. Uma nova campanha de testes per­
mitiu que fossem constatadas as quali­
dades do co njunto do sistema de arma 

constituído pelos AS 30 Laser e a 
na ce ie de desig nação A TLI S li real iza­
da por Thomson- CSF , com o concur­
so de Matin Marietta e equipada com o 
iluminador Laser da C.I.L.A.S. (Com­
pagnie lndustrielle des Laser) 

Os t iros fo ram realizados sob re al­
vos de pequenas dimensões , alguns 
de les camuflados e a distância que 
atingiam o al cance máx imo do míssil . 
O avião Jaguar equipado com Atl is 11 

'3fetuava desempenhos de ca ráter ope­
racional imediatamente após a partida 
rios mísseis. 

Todos os míssei s alcançaram o 
cen tro do alvo que .lhes havia sido 
dest inado. 

Este sistema está destinado ao ata­
que em ve locidade cons iderável e mui­
to bai xa altitude de objetos endureci ­
dos e defendidos em terra ou no mar, 
com uma precisão jamais rea lizada. 

A capacidade de penetração bem 
como a potência de sua carga explosi­
va conferem-lhe uma eficácia excep­
cional contra as est1·uturas betonadas 
e blindadas. O sistema de arma A tlis li 
- AS 30 Laser ap resenta a possibi li­
dade de desprender logo após o tiro, 
continuando a iluminar o· objet ivo sob 
fator d·3 carga, e assegurando a salva­
guarda do avião face às defesas antia­
éreas do objetivo. 

Atua lmente é o ún ico sistema no 
mundo que permite o t iro autônomo 
de mísseis de orientação Laser partin ­
do de um aviã o de um só lugar. 

• 
um Harrier pa ira sobre o topo do 

" HA PI " (Horizontal Approach Path ln­
dicator), um novo sistema de pouso 
instalado para testes a bordo do porta­
aviões " H MS Hermes". O novo siste­
ma - cr iado pelo Real Estabelecimen­
to Aéreo, em Bedford - emprega uma 
sé rie de projetos de lu z vermelha e 
branca para orientar os pi lotos em 
todas as condições de tem po, durante 
o dia ou à noite . 

Esse sistema é similar do "Vi sua l 
App roach Slope lndicator" (VAS I) , 
também do Real Estabelecimento Aé­
reo, já insta lado nos melhores Aero­
portos do mundo, inclus ive no Hea­
throw, de Lond res. (Foto BNS) 

" Harrier" 

O motor aéreo RB 211-535C, da 
Rolls-Royce, esco lhido para acionar o 
jato duplo Boei ng 757 quando este 
ent rar em operação em 1983, comp le­
tou com êxito 700 horas de funciona­
mento em terra, inclusive com um 
teste de duração equ iva lente a quatro 
vôos diários durante um ano. Na foto , 
o motor é visto na instala çã o de testes 
da fáb rica da companh ia em Derby, 
centro da Ing laterra 
(FOTO BNS) 

O motor RB 211-535C, da R. Royce 
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TODA CRÍTICA OU SUGESTÃO APRESENTADA PELO CLIENTE É IMPORTANTE PARA O NOSSO DRSBNVOLVIMBNTO TÉCNICO 

Decopantes, Fosfatizantes, Desengraxantes e Desi:arbonizantes, Preservativos, Solventes, 
Detergentes Polidores, Tinta especial para Equipamentos e Produtos Anti-Chama (lgnifugação), Etc. 

Fábrica e Escritório: Rua Gelabert Si mas, 148 - Tel. 371-1655 Jardim América 
C.G.C. 42.188.185/0001-50 CEP 21.240 RIO DE JANEIRO INSC. 81.880.999 

GRILLEX 701 - para metais ferrosos e não-ferrosos, podendo 
ser usado como impermeabilizante de madeira 
ou alvenaria: 

GRILLEX 800 - formulado para neutralizado de corrosão em 
superfícies terrosas e não-terrosas. 

GRILLEX 801 - composto líquido, de PH ácido, especial­
mente formulado para decapagem e fosfati­
zação de superfícies como alumínio, mag­
nésio e ferrosos-

GRILLEX AUTO -EXTINGUE - composto líquido, incolor e 
transparente, usado para diminuir em 90% os 
perigos de incêndio, sendo um .dos mais efi­
cazes produtos utilizados na prevenção desse 
tipo de sinistro. Amplamente empregado em 
fábricas de móveis, de plásticos, de papel, 
na construção civil, lavanderias, estaleiros, 
aviação, etc. 

GRILLEX 335 - composto cremoso e coloração leitosa, utili­
zado como desengraxante de motores, chas­
sis, radiadores, carburadores, trens-de-pouso 
e áreas afins. 

CINPRO é um dos fornecedores de produtos químicos 
para o Ministério da Aeronáutica, Rede Ferroviária Federal, 
Companhia Siderúrgica Nacionale Petrobr~s. 

CINPRO COM~RCIO E IND. DE PRODUTOS QUIMICOS LTDA. 
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HUMOR 

SR.TENENTE 
O SENHOR DISS~ 

PAU 
E BOLA? 
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HUMOR 
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HUMOR 

0 

ESPECIFICAÇÕES 

1) CRONÔMETRO, que criteriosa­
mente relembra ao piloto (a cada 
30 segundos), que o THOR pediu 
ou vai pedir para identificar-se. 

2) FAROL DE MILHA, para simular o 
SOL, ou a cristalização do CANO­
PI (ou ainda as lanternas do pes­
soal da pista, durante a partida 
para o vôo noturno). 

3) Dispositivo para ser acionado, se 
for o caso, quando houver muito 
URUBU na área do aeródromo. 

4) Aparato que, para fins de simula­
ção, equivale à SONDA DE RE­
ABASTECIMENTO (PROBE). 

5) Simulacro do peso do CAPACETE 
DE VÔO (afrouxar o destendedor 
n° 11 uma volta cada 5 minutos 
de vôo). 

6) Lata de preparado especial, para 
que o piloto MANTENHA A 
ENERGIA (inventado pelo Maj. 
Blower). 

7) Pedaço de MANGUEIRA E CES­
TA DE REVO, que veio presa a um 
avião de um piloto, que ao rea­
bastecer, mantinha a escuta nos 
dois VHF, e desavisado, obedeceu 
ordem de 180° EM POSIÇÃO 
JÁ/ ... " do pessoal que fazia 5F na 
área de instrução. 

Deve ser usada para dar 
CACETADAS no equipamento, si­
mulando desta forma a realidade 
(usar no nariz, antenas, canopi, 
etc). 

8) CONTA-GOTAS com ADRENA­
LI NA, para ser usado no item n? 6 
quando for o caso. 

9) Usar em caso extremo de PERDA 
DO COMBATE. 

10) Dispositivo para simular o CAPA­
CETE DE VÔO (virar 1/2 volta à 
direita, pa ra cada 5 minutos de 
vôo). 

11) Vide item n° 5. 
12) GUNITÔMETRO (levantar o pu­

nho para adicionar Gê positivo). 
13) Dispositivo equivalente ao encos­

to do assento MARTINS-BRAKER 
(avance e alavanca 1 dente para 
cada 15 minu tos de vôo) 

14) Simulador de AVIÃO DO DORSO, 
ou FUMAÇA NA NACELE (varia o 
posicionamento da entrada de ar 
do aspirador em que está conec­
tado) 

15) Dispositivo auto-elucidativo (pane 
de oxigênio, ou vá lvula entupida). 

16) Banco, com a mesma função do 
item n° 13 (fabricado especia l­
mente de MACHAERIUM TITA­
NICUS, mais conhecido por 
JACARANDÁ MACHO"). 

17) Pequena MINIBIBLIOTECA, para 
consulta rápida de alguns peque­
nos dados que devem ser sabidos 
de cor (notar livro de PALAVRAS 
CRUZADAS, para ser utilizado, 
enquanto o piloto aguarda o 
ALINHAMENTO DO INERCIAL) 

18) VENTILADOR DE GAUCHO deve 
ser usado durante todas as opera­
ções no solo. 

19) PARABRISA propositalmente de­
formador de imagem (apresenta 
a PISTA DE POUSO desviada 
para um dos lados, o que ocorre 
fatalmente quando se termina o 
P.A.R.) 

10) NARIZ arranhado, amassado e 
corroído, em virtude do uso do 
dispositivo n ° 7. 
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A Aeromot Aeronaves e Motores 
Ltda, empresa de cap ital brasileiro 
localiza da no sul do País, gan hou 
con corrência, en tre dez firm as, 
pa ra desenvolver e fab ricar as " ca i­
xas pretas" de controle de Aero­
nave T27 , recentemente lançada 
pela EM BRAER. A Aeromot já 
fabr ica inúmeros t ipos de aero­
peça s para a EMBRAE R, tais co mo 
berços de motores, po ltronas dos 
Bandeirantes e da linha Piper, além 
de executar revisões e IR AN em 
aviões T25 (U niversal) e nos pró­
pr ios Ba ndeirantes , para a Força 
Aérea Brasile ira . 

• 
Consta que a EMB RA ER está ofe­
recendo nova opção pa ra os usu­
ários equipamentos Ben dix em 
co ntrapartida aos Co lli ns , original­
men te usados em sua lin ha de 
aeronaves , inc lusive os Bandei ­
ran tes da FAB . 

• 
O Minist ro da Aeronáut ica assinou 
po rtaria, datada de 28 de agosto , 
inst itu indo o Dia da Indústria A ero­
náu t ica Brasileira. A data refe re-se 
ao pr imeiro vôo do avião M uniz 
M-7 em 1935 . 

• 
A EMB RA ER iniciou o projeto de 
uma nova versão do avião Bandei­
ran te - o EMB-110P3, versão 
pressurizada, com ca pacidade de 
transporta r 19 passageiros. A deci­
são de desenvolver o EM B-1 1 OP3 
foi tomada tendo como base as 
in formações obt idas dos 53 opera­
dores de ma is de 250 aviões Ban­
deirantes que voam pelos cinco 
con ti nen tes . Assim, dent ro de 3 
anos, a EMBR A ER oferecerá ao 
mercado uma nova versão do 
EMB-110 que dará plena sat isfação 
a seus operadores naciona is e in­
ternacionais. 

• 
Em Sessã o realizada dia 11 de de­
zembro p. f indo, o Conselho do 
Clube de Aeronáutica aprovou a · 
proposta da Diretoria, elevando 
o associado Brigade iro Jerônimo 
Baptista Bastos à categoria de Só­
cio Ben emérito . 

• 
De 25 a 29 de janei ro de 198 1 será 
rea li zado, no Ri o de Janeiro, o 111 
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Congresso Brasi leiro de Odon tolo­
gia das Forças Armadas, paralela­
mente co m o V Congresso Inter­
nacion al de Od onto logia, que terá 
com o Presidente de Honra o Min is­
t ro da Aeronáut ica, Tenente-B riga­
deiro-do-Ar Délio Jardim de Mat­
tos . 

É Presidente da Comissão Orga ni­
zado ra do 11 1 Congresso Brasileiro o 
nosso associado - T en Cel Dent ista 
Rodolfo Sydney da Silva . 

• 
A Fokker B V , um dos ma io res 
fab ricantes de aviões do mundo, 
com pletou 61 anos de existência. 
Desde a sua fu ndação, a empresa 
desenvolveu 125 ti pos de aviões 
civi s e militares, entre eles o F27 
Friend-sh 1p, que no Brasil é opera­
do pela TA M . 

• 

J 

Dia 19 de agosto, durante 30 mi­
nu tos, o protót ipo 001 do T-27 voou 
pela primeira vez, exa ta mente 5 meses 
e 10 dias após o início de sua co ns­
t rução. A solen idade rea lizada em São 
José dos Campos marcou , também , a 
passagem do 11 o aniversár io de cria­
ção da EMBRA ER. 

No seu pr imeiro vôo, o T-27 teve 
co mo Comandante Lu iz Fernando 
Cabral, piloto-chefe da EM BR A ER , e 
Lu iz Ca rlos Hideo Otaka como 2° t ri­
pulante , eng enheiro responsável pelo 
plan ejamento do vôo. 

Em seu " debut", foram testadas a 
reacão do avião aos comandos e ~ 
co~t rolabi li dade lateral e di recional 
e foi veri f icada a sua estabilidade. 

Na configuração de c ru zeiro -
tre m e fl apes recolhid os - o T-27 
alcançou a velocidade má xima autori ­
zada pa ra o primeiro vôo: 180 nós (335 
km / h) Nessa veloc idade, 80 km / h 
aba ixo da velocidade de cru zeiro má­
xi mo especif icada , foram realizados 
testes para verif ica r o raio de curva e a 
força necessária para manob rar a 
aeronave. 
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e COPIA XERO X 
e XEROX 1860 
e (Cópias reduzidas) 
e COPIAS HELIOGRÁFICAS 

~·~I 

e PROGRAMAÇÃO VISUA L 
e ARTE FJNAL 
e OFFSET/CÚPIAS RÁPIDAS 
e ENCADERNAÇÚES 
e PLASTIFICAÇÚES 

E SO TELEFONA R 220-7768/220-7818 

m~n~-p~ S/C LTOA 

Rua Santa Luzia , 405- 1'? and • 



Edilberto Coutinho produziu e está 
apresentando, na Rádio MEC, 
todos os sábados às 20:00 horas, 
o programa o "LIVRO NO BRA­
SIL". 
Cada ouvinte poder<'l tornar-se uma 

espécie de produtor do programa, 
enviando sugestões de autores e ou­
tros especialistas comprometidos com 
a atividade literária - editores, livrei ­
ros, agentes literários, divulgadores, 
professores de Letras - que poderão 
ser convidados para entrevistas. Cada 
mês serão sorteados livros, entre os 
leitores que oferecerem sugestões. 

• 

Cerca de 500 companhias e indús­
t rias de produção de equipamentos ae­
roespaciais de 14 nações foram repre- ' 
sentadas no Salão Aéreo de Farnbo­
rough, que se realiza bienalmente na lo­
cal idade do mesmo nome, em Hamp­
shire, sul da Inglate rra, organizado pela 

, Sociedade de Companhias Aeroespa-
ciais Britânicas. · 

A indústria aeronáutica brasileira, 
representada pela EMBRAER, mos­
t rou o "turboprop" leve Bandeirante. 

• 
A Cruzeiro do Sul já está operando 

com dois "Airbus" A-300, sendo a 
primeira empresa a voar com os "wide 
body" da Airbus lndustries, na Amé­
rica /_atina. 

• 

Até 29 de julho último, a VASP 
transportou um total de 2.024.088 
passageiros, o maior número na histó­
ria da empresa. No mesmo período do 
ano passado, foram transportados 
1.860.127 passageiros, prevendo-se ,' 
até o final do ano, um volume bem 
superior ao alcançado em 1.979. 

Do total de passageiros, 1.960.916 
se utilizaram das linhas regulares da 
empresa e 63.172 viajaram em vôos de 
fre ta mento . 

• 

O Ministro da Aeronáutica assinou, 
em 6 de agosto de 1979, a Portaria 
n° 909 que instituiu o "Dia da In 
tendência''. 
Ao comemorar-se o evento, no 

corrente ano, o Ten Brig Délio Jardim 
de Mattos bai xou a seguinte ordem do 
Dia: 

"Companheiros Intendentes. 

A vossa luta não conhece tréguas 
porque o vosso tempo de fazer é sem­
pre e antes: prevendo o imprevisto e 
suprindo o necessá rio. 

Este anônimo fa zer, que não co­
nhece o brilho e a glória das conquis­
tas, mas que decide a sorte dos com­
bates; esta anônima presença que, 
apoiando o homem, sustenta a força; 
este anônimo servir que honra e eno­
brece, encontra, hoje, o reconheci­
mento público do Ministério da Aero­
náutica. 

A instituição do Dia da Intendên­
cia, que evoca a implantação do ser­
viço, em 23 de agosto de 1945, espelha 
a alta consideração que emprestamos 
ao trabalho desenvolvido nesse impor­
tante segmento do nosso sistema lo­
gístico. 

Na figura do vosso patrono Brig 
José Epaminondas Granja, homem de 
invulgar conhecimento profissional e 
1 o chefe do Serviço de Intendência da 
Aeronáutica, homenageamos a todos 
aqueles que, em 34 anos de profícuo 
labor, lutaram pelo engrandecimento 
e pela consolidação do Quadro de 
Intendência. 

Olhando para homens que vivem o 
servir como um dever, por dever vos · 
digo que jamais faltará a sensibilidade 
para entender, prestigiar e enaltecer a 
gra ndeza do vosso trabalho." 

• 
Elza Cansação Medeiros, Major­

Enfermeira ·do Exército e associada do 
Clube de Aeronáutica, foi homena­
geada pela Marinha no dia 11 de ju­
nho, por ocasião das comemoracões 
da Batalha do Riachuelo , tendo 's ido 
condecorada com a Medalha do Mé­
rito Tamandaré. 

Esta seção do nariz e fuselagem 
dianteira do élvião 146, da British Ae­
rospace, está sendo preparada para 
passar sua vida útil. .. sob a água. O 
aparelho será colocado em um gigan­
tesco tanque na fábrica em Hatfield, 
onde testes subaquáticos, consistindo 
principalmente de ciclos repetidos de 
pressurização de cabina, começaram 
em maio deste ano e deverão durar 12 
meses. Isto equivale a 25 anos de 
árduo funcionamento em linha área 
(FOTO BNS) 
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O MAIS RÁPIDO SOBRE O SOLO 

Labaredas se desprendem da cau­
da do carro-foguete norte-americano 
Budweiser (foto superior), quando seu 
piloto, Stan Barrett, o conduzia a 
1 190km por hora, acima da velocidade 
do som, sobre uma pista da Base 
Aérea de Edwards, na Califórnia. Ins­
trumentos de rastreio confirmaram ser 
76 

Barrett o primeiro homem a bater a 
velocidade do som sobre o solo. Na 
foto inferior ele recebe os cumprimen­
tos de Chuck Yeager·, que se tornou o 
primeiro homem a ultrapassar a veloci­
dade do som, em avião, sobrevoando 
o mesmo local no ano de 1947. 

A Associacão de Pilotos do Brasil 
realizará, de i a 23 de outubro, um 
vasto programa, como parte dos 111 

Jogos Olímpicos realizados sob os 
seus auspícios. 

As competições, constantes de vô­
lei, tênis de mesa, futebol de salão, 
aeromodelismo, futebol de campo, xa­
drez, basquete, sinuca, tênis de cam­
po, natação, ciclismo e atletismo, se- ' 
rão realizadas nas sedes do CIAGA, à 
Avenida Brasi l, Clube Caiçaras, na La­
goa, N.S. Aeroviários, Av. Presidente 
W ilson, GEFUVAR, Rua Santo Ama­
ro, ACA, ao lado do Autódromo Rio, e 
Barra Play Tênis, na Avenida das Amé­
rrcas.· 

• 
Realizou-se em São José dos Cam­

pos o VI Salão de Artes EMBRAER, 
aberto aos empregados e dependentes 
da empresa e ao qual podiam concor­
rer trabalhos de pintura, desenho, es­
cultura e técnicas especiais. 

A mostra ocupou toda a área do 
Salão Gênesis do Tênis Clube de São 
José dos Campos e constituiu-se nu­
ma das maiores exposições de arte do 
interior do Estado de São Paulo, não . 
só pelo valor da premiação, como pela 
categoria dos trabalhos apresentados . 

• 
Entre as pesquisas e trabalhos ex­

perimentais em andamento no Depar­
tamento de Propulsão da Di vi são de 
Engenharia Aeronáutica do IT A, pode­
mos destacar: a) Estudo de mistura 
entre dois ou mais jatos fluidos; b) 
Projeto e construção de um banco de 
ensaio de motor alternativo (em con­
Junto com pessoal de outras Divisões 
do IT A); c) Projeto e construção de 
um banco de ensaio didático para mo­
tor-foguete; d) Estudo e projeto de 
componentes de motor alternativo; e) 
Estudo e projeto de dispositivos para 
obtenção de parâmetros de desem­
penho de turbo-motores e motores-fo­
guetes. 

Além dessas atividades, o pessoal 
do Departamento faz ensaios experi­
mentais para analisar o desempenho 
de uma turbina hidráulica, atendendo à 
solicitação feita ao IT A pelo inventor 
da mesma. 

-
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GENTE QUE VIAJA BEM NO EXTERIOR, 
CHEGA AQUI VIAJA VASP. 

Quem chega de fora sai dos mais avançados jatos e entra nos mais avançados jatos da Vasp . A maior frota de Boeing 737 
de toda América Latina. E no Brasil quem voa Vasp é atendido por pessoas que sabem receber do jeito brasileiro e com a classe 
das melhores companhias estrangeiras. Porque só a Vasp voa com jeito brasileiro e padrão internacional. 

JEITO BRASILEIRO, PADRÃO INTERNACIONAL. 



" La MajaDesnuda" e " La Maja Vestida ' : Goya , Museodel Prado, Madrid . 

Com a Iberia você sempre tem opções. 
A Iberia é uma das poucas 

companhias aéreas do mundo capaz 
de realizar os seus pequenos e 
grandes sonhos de viaJar. E viajar 
ao jeitinho que você gosta. 

Porque a Iberia tem mil opções 
para sua viagem render o máx1mo. 

Por exemplo: você pode 
começar seu passeio na Europa pelo 

pais onde os europeus passam suas 
férias: a Espanha , onde você 
escolhe o soi quente de uma praia, o 
ski nas montanhas ou a arte de Goya 
noMuseudoPrado. 

A Iberia leva você diretamente 
a Madri, com a opção de 5 vôos 
semanms, e de Já para o resto da 
Europa, Asia, Afnca e América . 

Pois a Iberia está presente em 52 1!/fl' 
países e 93 cidades. 6iiiT 

E oferece também conexões I , 
ara Grécia, Rússia , Polônia, 

~ungria e outros países que não têm 
umalinhadeorigempara·~~~.,A 
oB~asil. Se você ~ai viajar, 
VIaJe com as opçoes da 
Iberia. LINEAS AEREAS INTERNAC/ONAJ.ES 'DE ESPAII1A 


