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EDITORIAL 

Viramos a página do calendário, com um largo sorriso de satisfa­
ção estampado em nossas faces. Um ano se vai - o primeiro de uma 
equ ipe muito unida à frente da Revista Aeronáutica. O nosso compro­
misso, totalmente afi(lado com a nova direção do Clube, é levar o me­
lhor de nosso trabalho ao leitor do mundo aeronáutico, mormente os 
associados. 

Acredi tamos estar trilhando o caminho dentro das nossas mais 
f iéis destinações e nos limites das expectativas do público. Essas con­
vi cções nos chegam através das cartas recebidas, todas elas cobrin­
do nossa equ ipe com os mais estimulantes elogios. 

Se, por um lado, razões nos sobram para alegria, por outro, res­
ponsab ilidades se acumulam, em face da confiança com que todos nos 
têm honrado . Não podemos decepcioná-los; nem nos permitimos tal 
incidente. Temos o dever de, pelo menos, manter o padrão alcançado. 

Fazer o melhor - esta foi a opção da equipe ao assumir a Revista . . 

Chega, agora, uma nova edição, um novo número às mãos do lei­
tor. Creia-nos, escolhemos a matéria-prima com carinho fraterno; ela­
boramos cada linha com dedicação artesanal; cinzelamos e burilamos; 
retocamos . 

Em nossa determinação de fazer o melhor, fomos agraciados com 
uma procura sempre crescente da nossa Revista, o que nos obrigou a 
ma is que duplicar a tiragem para poder atendê-la. 

Neste número, materialização de nossa incessante busca, encon­
t ramos desde a história de Clément Ader - o homem que batizou de 
ilvião a máquina de voar - até uma análise de importante missão norte­
americana no Oriente Médio, passando pelas funções do esporte na 
sociedade moderna, o Correio Aéreo na Rota do Rio da Integração Na­
cional, o Museu Aeroespa cial e a entrevista com o Major RR Monteiro 

polêmica e vibrante . 

O que auguramos, além de felicidades neste ano que se inicia, é 
que os sen hores leitores continuem a prestigiar o nosso trabalho, parti­
cipando ativa e efetivamente dele, com o interesse até aqui demonstra­
do . 

Fazer o melhor é a nossa opção de trabalho. E, pelo "feed-back", 
parece-nos, a Revista Aeronáutica já é a sua opção de leitura. 

REDATOR-CHEFE 



CARTAS 
DOS LEITORES 

Prezados Senhores. 

Em anexo estamos enviando a no­
minata da Diretoria do Aeroclube de 
Montenegro para o biênio 80/81, eleita 
em Assembléia . Desde já nos coloca­
mos à disposição para o que pudermos 
ser úteis. Atenciosamente 

Luiz Guilherme Hadrich 
Presidente 

"Diretoria: Vice-Presidente Jorge 
Alberto Almeida; Tesoureiro Remi 
Amandio Weyh; Vice-Tesoureiro Lair 
Gaspar Petry; Secretário Cezar Augus­
to Michels; Vice-Secretário Marco An­
tonio G riebeler; Di reto r-Técnico Osval­
do Schwartz; Diretor de Ensino Roma­
rio Pazutti Mezzari; Diretor de Material 
Rau l Luiz Dagostinho; Diretor Social 
Osvino Lodher; Relações Públicas 
Agenor R igon." 

Segue mais a relação dos membros 
do Conselho Fiscal, Suplentes do 
Conselho Fiscal e do Conselho Con­
sultivo. 

Flight lnternational autorizando a 
Revista Aeronáutica a publicar tradu­
ção do Brig Lauro Ney Menezes do 
Artigo "lran Rescue", publicado no 
seu n° 3713. 

diante deste maravilhoso trabalho e 
inclusive com a matéria: "O COMTE DE 
LA VAU LX CRUZOU O ATLANTICO!" 

Ficarei imensamente grato se me 
mandar instruções para que eu possa 
ser assinante desta prodigiosa Revista. 

Antecipadamente agradecido, 
subscrevo-me 

José Luiz Amador 

Prezados Senhores. 

Vimos, através desta, solicitar a 
Proforma para assinatura, para o ano 
de 1981, da Revista Aeronáutica. 

Ass. Meriell Goulart ­
Universidade de Santa Catarina 

Luiz Fernando Crema, de Curitiba, 
Paraná, solicitando informações sobre 
assinatura da Revista . 

Já enviada correspondência. 

Pierre Closterman, piloto de caça, 
herói francês da 11 Guerra Mundial, 
tendo voado na RAF e, por uma coinci­
dência enorme, nascido no Brasil, au­
tor de vários livros sobre aviação de 
caça, sendo o mais famoso - O Gran­
de Circo - solicitando remessa de 
exemplares do livro Senta a Pua, de 
autoria do Cel Rui Moreira Lima, para o 
acervo do Museu De I' A ir e Museu A e-

Banco do Estado do Rio Grande do 
Sul, S/ A, agência de Brasília, DF, 
solicitando uma ass inatura da Revista. 
Concedida. Foi remetido recibo . 

Ricardo Bispo Gomes- Rua Costa 
Filho 70 Bloco 5 Apt? 606 - Marechal 
Hermes, Rio. 

O assunto de sua carta só pode ser 
resolv ido pessoalmente. Compareça 'a 
nossa Redação, das 14 às 18 horas'. 

Brigadeiro R/R Everaldo Breves, 
Rio d8 Janeiro. Recebemos, com sa­
tisfação, suas apreciações sobre o 
"Ju bileu de Ouro do CAN" . 

Já se falou muito em ecologia, 
procurando-se abrir os olhos do povo 
para os perigos que ameaçam o meio­
ambiente, educando-o na preserva­
ção da natureza. Mas, e os Gover­
nos? Que é que tem feito de concreto 
nesse sentido? Espera que o povo evo­
lua para que a Amazônia deixe de 
ser depredada? Aguarda que o poder 
econômico se conscientize de que 
os desmatamentos indiscriminados 
causam os piores males, entre os 
quais o das enchentes alternadas com 
as secas arrasadoras? 

O Sr. Mike Gaines solicitou o envio rospaciale. Belchior de Oliveira - Santarém-Pará. 

da Revista Aeronáutica que publicar 
o artigo. 

Prezado Senhor. 

Sou piloto brevetado pelo Aeroclu­
be de Taubaté, morando atualmente 
na cidade de Tremembé, interior pau­
lista, a mais ou menos trezentos quilô­
metros do Rio de Janeiro, e confesso 
que nunca tive a oportunidade de co­
nhecer a sua Revista . Hoje, entretanto, 
mexendo nos arquivos do aeroclube, 
tive a oportunidade de ler alguns arti­
gos da de n? 121. Fiquei estupefato 

FELIZ 1981 

Agradecemos os fraternos votos de felickiade 
que nos foram apresentados por anunciantes, 
colaboradores e leitores. 

Retribui/nos, sensibilizados pela constatação 
do número tão grande de amigos que fizemos em 
tão curto período,. augurando que o ano nascente 
seja pródigo em materializar os mínimos desejos de 
cada um. 

A Equipe da sua Revista Aeronáutica. 

J 
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ECOLOGIA 

EXPLOSÃO DEMOGRÁFICA 

A cada segundo a População da 
Terra aumenta em duas pessoas; a 
cada minuto, em 120; a cada hora, em 
7 200; a cada dia, em 172 800; a cada 
semana, em 1 209 600 e a cada ano , 
em 73 072 milhões de pessoas. Em 
junho de 1978 éramos 4,4 bilhões e 
hoje nos aproximamos dos 5 bilhões 
de almas. 

Onde vamos pa rar com esse cresci­
mento exponencial? 01Jal o método 
para conter essa multiplicação desor­
denada? Quais serão as conseqüências 
Sócio-Econômicas dessa proliferação 
humana? Enfim, até que ponto os 
recursos naturais da Terra poderão 
assegurar a sobrevivência de uma 
população cada vez mais carente de 
alimento? Essas perguntas são feitas 
por cientistas sociais e economistas , 
que procuram fórmu las e modelos 
para sobrepujar esse impasse. Aliás, 
Malthus, economista inglês do final do 
Sécu lo XVIII, na sua obra "ENSAIO 
SOBRE A POPULAÇÃO", já apregoa­
va que, enquanto a produção de ali­
mentos cresce em proporção aritmé­
tica, a população Universa l aumenta 
em proporção geométrica. 

Mas por incrível que pareça, foi 
at ra vés da Medicina . que interferimos, 
conscientemente, na Taxa de Mortali ­
dade, deslocando o Equilíbri o Demo­
gráfico Natural que existiu durante 
milhões de anos. Essa interferência 
deveu-se a fatores como: invenção de 
tipos de vacinas, que erradicaram 
várias moléstias; divu lgação de novos 
hábitos de higiene e o próprio progres­
so científico nas áreas biomédicas e de 
saneamento. É bom que se diga que 
não somos contra o avanço da Ciên-

•cia, e nem tampou co contra o pro­
longamento da vida média da humani­
dade, mas apenas queremos mostrar 
que esses fatores influenciaram na 
relação nascimento/ mortalidade, sen­
do inevitáve l que o " PREÇO DO CON­
TROLE DA MORTALIDADE SEJA O 
CONTROLE DA NATALIDADE" . 

Se levarmos em consideração que 
o Planeta Terra é uma espaçonave, 
haveremos de convir que, por medida 
de segurança, há um limite de capa­
cidade para conter seus tripulantes . Da 
mesma forma , o nosso Orbe, cujas 
perspectivas tenebrosas vaticinam 

uma população de 8 bilhões de seres , 
para o ano 2000, não poderá seguir 
viagem uma vez que sucumbirá, em 
face da destruição dos seus recursos 
naturais, provocada pelo excesso de 
passagei ros . 

Como medida inibidora à prolifera­
ção humana, o bem-estar social , resul­
tante do padrão educacional de uma 
nação, tende a reduzir o número de 
nascimentos . O elo final desse processo 
é uma situação de equilíbrio, que se 
coloca entre taxas reduzidas, tanto de 
natalidade como de mortalidade, fato 
que vem ocorrendo nos países da Eu­
ropa Ocidental. 

Em nosso País, quando o índice de 
crescimento da população estava em 
torno de 2,9% ao ano, a Delegação 
Brasileira, na Conferência Mundial de 
População, defendeu o direito de cada 
Nação traçar sua própria política de­
mográfica, sem pressões ou interven­
ções estrangeiras, admitindo o livre 
arbítrio de os casais determinarem o 
número de seus filhos. Também não 
compartilhou do pessimismo de mui­
tos países, quanto à possível crise de 
alimento e de matéria-prima no ano 
2000, devido ao crescimento da popu­
lação mundial. 

Pr\ ll1\- QU:E lliSliO 

O pára-quedismo, assim como 
todos os outros esportes aeronáuticos, 
é uma atividade amplamente afetada 
pelos avonços tecnológicos. Isto quer 
dizer que as novas descobertas são, 
imediatamente, incorporadas aos equi ­
pamentos utilizados, modificando, a 
cada instan te , algumas concepções 
esportivas e suas técnicas. 

Uma dessas inovações, decorrên­
cia dos estudos acurados feitos sobre 
os aerofó lios dos aviões, chama-se 
pára-plano. É importante frisar que os 
estudos sobre os aerofólios vão influ­
enciar outros esportes que não parti­
cu lar ou especificamente aeronáu­
ticos, como é o caso do carro-asa 
(wing-ea r) da Fórmula Um do auto­
mobilismo . 

O pára-plano é considerado, por 
excelência, uma das grandes bolações 
do esporte. Há quem o chame de 
"pára-quedas plano" e há também os 
que nem querem admitir que ele seja 
um pára-quedas (o que, pessoalmen­
te, acho um exagero). Com uma co1sa, 
entretanto, temos de concordar: o 
pára -pla no tem muito pou co a ver com 
um pára-quedas primitivo, além das 
cordas e do tecido. 

O pára-quedas comum, como to­
dos sabemos, é de projeção circular 
sobre o solo, ou seja, quando aberto, 
sua sombra ten de a ser um cí rcu lo. O 
pára-plano possui forma retangular e 
mede, em média, apenas 18m2 o que 
signif ica uma superfície igual a três 
quartas-pa rtes de um pára-quedas 
comum. Apesa r de menor , pode descer 
com a mesma velocidade do comum, 
quando o pára-planista (será que o 
nome vai pegar?) assim o desejar. 

Ele pode se deslocar, controlada­
mente, para a frente e para trás, atin­
gindo sua ve locidade, em relação ao 
plano horizontal , até 20 km/h. 

Em face da sua grande capacidade 
para planar (quase voar), esse estra­
ordiná ri o avanço tecnológico a serviço 
do esporte possibilita ao pára-quedista 
salta r de alturas consideráveis, com 
índices simplesmente maravilhosos, 
sob re alvos reduzidos. Por exemplo, 
um pára-quedista pode saltar de mais 
de mil metros e acertar a mosca de um 
alvo · essa mosca medindo apenas 
qu in,ze ou vinte centímetros de diâ­
metro. 

Rafael Astor 
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MEYER, DE BOA PRAÇA À SERIEDADE 
SACERDOTAl 

Conheci Fritz Meyer (pronuncia-se 
má ier) há pouco tem po, qu ando ele 
min istrava os rud imentos práti cos do 
vôo livre à bela modelo ita liana Diana 
(no dia em que ela me mostrou suas 
fotos do v6o "topless" , feito em dup lo 
co mand o)_ Não poderia esquecer 
aque le dia, não apen as por causa da 
modelo, mas também do seu instruto r. 
O jeito dele é de quem co nhece a co isa 
a fundo" A ser·iedade com que trata o 
seu mis ter é qu ase sacer·dotal. E o cara 
rea lmente impressiona Colh i algumas 
impressões a seu respeito , junto a alu­
nos e inst rutores ligados a inst ituição a 
que pertencia (ABVL) e Rio Clube. 
Não houve fofoca Todo mundo fal ou 
bem do cara" Todos o respe itam 

O Meyer (é ma is con hecido pelo 
sob ren ome) nasceu em Aa rau , na Suí­
ça, no ano de 1948" Em 1972, formou­
se em Engenhar ia Mecânica (ainda no 
seu país de origem) , vindo para o 
Brasil, no ano segu inte, t rabalhar na 
Bosch, em Campinas. Três anos de­
po is, tra nsferru- se para o Rio de Janei ­
ro e pa ra outra empresa. Foi quando 

recebeu uma car ta do seu irm ão que 
resi de na Suíça. 

" Fritz , estou aprendendo vôo livre. 
Antes mesmo de você acaba r de ler 
estas linhas, eu esta rei voando soz i­
nho." 

Seu irmão , de sobra, ai nda ma nda­
va uma bela fo to" 

A descrição das emoções que tal 
esp orte propor·c ion aria f asc inou 
Meyer; fasci nou tan to que ele resolveu 
procurar alguém que praticasse asa­
delta po r aqui Encontrou em Sã o 
Conrado" Perguntou ao piloto aq uelas 
pergu ntas que hoje ele já respon deu 
centenas de vezes e se en gaj ou ent re 
os "loucos-por-voa r"" Apren deu logo, 
sendo o 21 ° piloto a decolar o Morro 
do Sítio das Três Pedras, em Sã o 
Conrado" 

O vôo livre, entre nós, apenas en ­
gatinhava, sem mui tos conheci mentos 
t :;ó~icos, sem história , sem tradição 
técnica" Desta forma , a primeira deco­
lagem de Meyer foi feita com vento de 

JECOCIDJiiiJ)C@II & 

Baseados nesta premissa, tecn o­
cratas declaram, naquela época, que 
não competia ao Governo interferir 
no tamanho da família. Alegavam que 
as famílias ricas já praticava m a plani­
ficação familiar, e que esta poderia ser 
seguida pelas classes mais pobres, 
através da evolução educaciona l da 
população. Todavia, o que esquecem 
é que, se esperarmos pelo fator educa­
cional e pelo desenvolv imento econô­
mico-social, como agentes esp ontâ ­
neos do controle demográfico, talvez 
nos emaranhemos, a prazo médio, em 
números populaci onais extremamente 
desafiantes, e, quem sabe, invencí­
ve is, deixa ndo no seu rastro os teste­
munhos sombrios da predação ecoló­
gica. 

Há ainda quem diga que o Brasil, 
por ter um vasto território, não preci ­
sa, no momento, preocupar-se com o 
aumento da sua população. Os mais 
otimistas garantem que a Amazônia 
pode abrigar até 500 milhões de seres . 
Infelizmente, não levam em co nsidera­
ção que, com muito menos gente, a 
Amazôn ia está sofrendo um dos ma is 
rápid os processos de devastaçã o flo­
restal que o mundo já viu. Por outro 
lado, o argumento da ocupação dos 
espaços vazios não tem sentido, tendo 
em vista que "o que realmente deter­
mina se uma região está super provoa­
da ou não é a proporção ex istente en tre 
seus recursos e as necessidades bási­
cas para uma vivência condigna de 
cada habitante". 

Os conf li tos sociais entre posseiros 
e silvícolas; a escassez de alimentos ; a 
alocação de recursos para rede esco lar 
e hospitalar, de transporte e de sa ne­
amento básico , são sintomas negati ­
vos de cri ses crescentes que o Gover­
no terá que enfrentar, à medida que a 
população crescer. Paralelamente à 
explosão demográfica, ternos o incre­
mento populacional das grandes urbes 
causado pelo flu xo migratório, moti­
vador do deslocamento do homem do 
campo para as cidades, em busca de 
melhores condições de vida . Hoje a 
população rural do Brasi l é cerca de 
40%, enquanto que a urbana é de 
60%. Esses índices, à proporção que 
se distanciam, provocam o apinha­
menta de gente nos grandes centros 
formando as favelas, além de aumen­
tar o número de subempregos. A não­
radicação do homem à terra , através 
do incentivo da implantação de proje-

7 



TOD! CRÍTIC! OU SUGESTÃO APRESENTADA PELO CLIENTE É IMPORTANTE PARA O NOSSO DESENVOLVIMENTO TÉCNICO 

Decapantes, Fosfatizantes, Desengroxantes e Descarbonizantes, Preservativos, Solventes, 
Detergentes Polidores, Tinta especial para Equipamentos e Produtos Anti-Chama (lgnifugação), Etc. 

Fábrica e Escritório: Rua Gelabert Simas, 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
fTiente 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 químiCOl? 
para o Ministério da Aeronáutica, Rede Ferroviária Federal, 
Companhia Siderúrgica Nacionale Petrobr'is. 

CINPRO COM~RCIO E IND. DE PRODUTOS QUIMICOS LTDA. 
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tos industriais e agrícolas, principal­
mente no Nordeste, fará com que o 
número de 550 favelas, atualmente no 
Rio de Janeiro, e outras nas demais 
Capitais Estaduais, cresçam ainda 
mais, gerando o anonimato e indife­
rença entre cidadãos. A partir daí, 
começam a criminal idade e a margina ­
lidade a alatrar-se; o consumo de tóxi­
co toma-se desenfreado e os va lores 
morais são desprezados. Todas essas 
"degradações" são ameaças à família, 
"celula-mater" da sociedade, que, 
uma vez afetada, implicará em pro­
cesso degeneratório da própria Nação. 

Mas, se por um ladoestamos mos­
trando perspectivas sombrias, devido 
à explosão demográf ica, também nos 
cabe ressaltar que j2 há resquícios de 
bom senso em homens de certa influ­
ência nos governos das várias nações, 
que começam a preocupar-se com o 
problema. Na Ch ina e no Japão, por 
exemplo, países que se empenham em 
conter o crescimento das suas popula­
ções, além de outras medidas preven­
ti vas, já adotam a política de negar 
salário-famí lia para aquelas famí lias, 
cujo número de f ilhos supera a t rês. Na 
Europa, de um modo gera l, sua popu ­
lação está estagnada, devido ao nível 
sócio-cu ltural dos povos lá ex istentes. 

O problema toma maiores propor­
ções nos países do Terceiro Mundo. 
Enquanto nos desenvolvidos a taxa de 
crescimen to não ultrapassa 0,5%, nos 
subdesenvolvidos gi ra em torno de 
3%. 

O Governo Brasileiro atualmente 
está-se empenhando para diminuir a 
taxa de crescimen to da população, 
que é de 2, 7%. Essa medida é digna de 
ser elogiada, pois desta forma as solu­
ç ões para o impasse econômico pode­
rão ser satisfatórias. 

Infelizmente, encontramos alguns 
segmentos da Sociedade a oporem-se 
a tais medidas . Mas a ve rdade é que 
essa mesma sociedade segrega o me­
nor abandonado, deixando-o na mar­
gi nalidade, envolto nas garras da cri­
minal idade. Afirma r que dentro em 
breve teremos uma população de ve­
lhos, ou mesmo o território despovo­
ado , com a implantação do planeja­
mento fami liar, é tentar confundir os 
incautos; e por se tentar evi tar o nas­
cimento de uma criança infeli z ou des-

provida de qualquer recurso material 
ou afetivo, ninguém pode ser taxado 
de criminoso; porém, colocar uma 
criança no mundo e depois entregá-la 
aos viciados e depravados de toda 
ordem para educá-la, isso sim, é cri­
me. 

O Planejamento Fam il iar só trará 
benefícios para o povo, pois o dotará 
de bem-estar físico, mental e social, 
elevando a qualidade de saúde e a 
resistência individual. A ausência de 
programas dessa natureza no Brasil, 
até há pouco tempo, segundo a Asso­
ciação de Reprodução Humana, foi 
muito prejudicial, pois verifica-se que 
65% das crianças nascidas no País são 
anêmicas, desnutridas e deficientes, o 
que resulta na formação de uma mão­
de-obra subutilizada, da marginalidade 
de menores e até da prostituição pre­
coce. 

Para finalizar, gostaríamos de men­
cionar que "Deus fez a Terra para 
o Homern", porém aí surge o Secretá­
rio Especial do Meio Ambiente, Paulo 
Nogueira Neto, e propõe uma pergunta 
inquietante: "Para quantos homens? 
Da mesma forma, o engrandecimento 
da humanidade ou mesmo de uma 
Nação não está intrínseco ao cresci­
mento exponencial do número de sua 
gente, mas sim da qualidade moral. 
Isso significa povo educado, ordeiro e 
cumpridor dos seus deveres, parâme­
tros básicos exigidos pelo lema magno 
de nossa bandeira: "Ordem e Pro­
gresso". 

1? Ten Antonio Celente Videira 

WC[D((]) ILITWTIRJE 

cauda e ele foi parar d ireto numa árvo-
re. 

Conforme ele mesmo rela ta: "vôo 
li v re erél tJm negócio ma is aventuresco. 
Voávamos com uma confiança fora do 
comum. Capacete era para medroso e 
as joelheiras que pendu ram as pernas 
eram para os que não t inham forças 
para mantê-las no alto. Durante dois 
ou três minutos o vôo nos levava até a 
praia . Não levava ma is do que isso". 

Naquela época, no começo da asa­
delta, nem sempre as asas chegavam 
intactas até a praia, apesar da curta 
duração do vôo. Quase todos os fins­
de-semana alguém arborizava e ficava 
lá em cima das árvo res dando trabalho 
ao Corpo de Bombeiros. 

Meyer faz parte da História do Vôo 
Livre, não apenas no Brasil. Suas expe­
ri ências, al iadas aos seus conhecimen ­
tos de engenharia, fizeram dele uma 
das mais respeitadas autoridades no 
esporte. 

A partir de 1977 resolveu dedicar­
se integra lmente ao vôo livre, minis­
trando cursos, fab ricando asas e aces­
sórios, recondicionando e revisando 
asas usadas e principalmente escre­
vendo um livro. 

Possui ma is de 500 (qu inhentas) 
deco lagens e um n·úmero superior a 
150 (cento e cinqüenta) horas de vôo. 

Em algumas loca lidades brasileiras 
efetuou vôos como precursor, testan ­
do a viabilidade do loca l para a prá­
tica do esporte. 

Já fo i instru tor de mais de 160 
alunos e acredita que o Brasil é um 
pa ís onde o vôo livre está mais em 
progressão, mormente nos estados li­
torâneos da região Sudeste e no Rio 
Grande do Sul. 

No mais ... é aquele cara, boa pra­
ça, que todo mundo do círculo da asa­
delta conhece. 

ícaro Dumont 
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O ESQUILO : O NOVO HELICÓPTERO MILITAR BRASILEIRO 

Foi desenvolvido no Brasil, a partir do mais 
moderno helicóptero do mundo, a versão militar do 
ESQUIL O, equipado com metralhadora Zt_62 na 
cabina e lançadores de foguetes 35 mm a ;O mm, 
fabricado pela A VIBRAS. 

Como sua versão civil já produzida no Brasil, 
ele usa os materiais e processos de fabricação dos 
mais avançados da década: 

cabina de po/icarbonato, com soldagem por 
ultra-sons; 
pás e cabeça em f1bra de vidro, assegurando 
a maior resistência a impactos de balas e pro­
jetis, vida infinita, como também imunidade 
à corrosão; 
concepção modular para os conjuntos mecâni­
cos e a turbina, assegurando uma manutenção 
fácil e rápida mesmo no campo; 
velocidade de cruzeiro elevado: 245 kmlh; 
grande reserva de potência devido a uma turbi­
nade650HP; 
cabina ampla para 6 (seis) pessoas, para obser­
vação, transporte de comandos, evacuação aero-

Helicópteros do Brasil S. A. 
médica, etc; 
capacidade de carga externa até 906)<g; 
capacidade de carga interna até 3 rrf.J. 

HELIBRÁS 
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COMIDA 

PERU DE LEITE 
BARRA AZUL 

O fim do ano está aí. Portanto, 
antes de qualquer coisa, é hora de se 
comemorar o Natal e o Ano Bom que 
chega (bom apesar da gasolina; juros, 
inflação e o preço do bacalhau) de 
maneira coeren te com o nosso clima. 
É hora de lembrar que vivemos no 
Patropi e que nos meses de dezembro 
e janeiro é verão. É isto mesmo, é 
verão e faz um calor desgraçado. 

Dirão os conservadores: Mas ... e 
os costumes? Aos costumes disse 
nada!!! 

Peço desculpas ao cidadão que fica 
nessa de comer nozes, castanha e 
avelãs .no verão. Será que pensa que 
tem moela e não estômago? 

Nossa! É o que vai dizer quando 
consultar os 40 graus do termômetro. 
Afinal estamos nos trópicos e não se 
pode esperar outra coisa. 

O que se pode esperar é que, desta 
feita, crie juízo e não destrua seu pró­
prio organismo. 

E se você é do time que se deixa 
sensibilizar pela imagem de um Papai 
Noel cheio de agasalhos, luvas contra 
o frio, chegando num trenó puxado 
pelas renas cobertas de flocos de ne­
ve, pode tirar o cavalo ou a rena da 
chuva que não é nada disso. Frio nesta 
época só no "freezer" da geladeira ou 
acima do paralelo 23?. E faça-me o 
favor de não esquecer que Adão saiu 
do paraíso por e para comer maçãs, -
e por que não outras coisas - mais à 

' vontade (macã é uma fruta leve, como 
deve ser a aliinentação de verão). 

E se você manja de filosofia orien­
tal e gastronomia, não se afaste do 
que dizia o sábio LAO TSÉ: "Deve-se 
governar o Império como se prepara 
um peixe". E digo mais: lembre-se de 
que o peixe morre pela boca e o ho­
mem (malgrado encontrar prazeres e 
sobrevivência com ela) também. Em 
face do exposto, meu caro, entre 
numa de comida leve, adequada ao 
nosso clima. 

O calor está naquela base e o estô-

VAMOS PARAR DE FOLCLORIZAR 

Aprendemos a beber conhecimen­
tos na cu ltura dos povos helênicos. 
Eles nos passaram não apenas suas 
ciências; deixaram um rastro de pa­
rad igmas de comportamentos e pa­
drões estét icos que acabamos por ar­
raigar ao nosso jeito de ver e sent ir o 
mundo que nos ce rca. Sem sombras 
de dúvi das, a inco rporação desses pa-

, drões se fez com uma ind igestão De 
ta l form a que, volta e meia, acaba- . 
mos por ter de tomar um antiácido. 
Ficamos numa bito la estreita. Somos 
tenta dos a comprar di scos ou f itas de 
mús ica clássica (européia) e nos deli­
ciamos com um " bom gosto" que, na 
verdade, está um pouco distante das 
'nossas origens cultu ra is. Mesm o os 
autores nacionais só são considerados 
de bom tom quando optam pelo "eru ­
dito" (erudito passou a ser sinônimo 
de helênico). 

É fundamen ta l que entendamos o 
que vem a ser cul tura e admitamos não 
existir uma cul tura superior ou inferior. 
Simplesmente existem povos diferen­
tes, que escolheram ca minhos dife-

ren tes e por isso mesmo estão distan­
ciados tecnologicamente, ou seja em 
termos de civi lização (que é apenas o 
aspecto material de uma cultura) . 

HoJe em dia, homens de altas ciên­
cias (verdadeiros cientistas são ho­
mens dispostos a evoluir, a aceitar no­
vas realidades ou novas concepções a 
respe ito de ve lhos fatos , sem precon­
ceitos) acatam o conceito de que cul ­
tura é tão-somente o jeito de um povo 
ver e sentir a vida, seus valores e as­
pirações. Sob esse aspecto não pode 
haver cul tura superior ou inferior e 
mais se uma cul tura não é popular, 
simplesmente não é cu ltura. 

A forma de se fazer arte traduz a 
cultura de um povo; expressa a alma 
desse povo; é um dos aspectos funda­
menta is. Ass im, embora possa pare­
cer heresia (em face do condiciona­
mento), tocar atabaque, tamborim, 
ch oca lhos ou bongô é tão arte quanto 
tocar violino. 

Quanto às artes plásticas, o mundo 
passou quando Picasso, embora não 

ido/o marajoara 

1l 



A forca 
por trâs daS for(as 
~" ~ + .. -+: 't ). 

r-i:~~~t 
+-+-+++ 

I ' 41-~' ... _ ..... ~ -----·~ 

Eis algumas das mais 
importantes aeronaves milita­
res acionadas por motores 
Rolls-Royce. 
A Rolls-Royce produz turbinas 
para mais de 60 tipos de 
aeronaves, empregadas por 
um número superior a 100 
forças aéreas, um sucesso 
sem igual no mundo. 
Motores como os Adour, Spey, 
Tyne, Gem, Odin, Pegasus 
e Viper oferecem não apenas 
eficiência, confiabilidade 
e economia de combustível, 
mas também grande 
versatilidade. Esses e outros 
motores propulsionam 
de tudo, desde aeronaves de 
decolagem vertical, transportes 
de longo alcance, até 
caças supersônicos e heli­
cópteros, desde bombardeiros 
a sistemas de mísseis. 
As turbinas militares 
representam hoje em dia mais 
da metade dos negócios da 
Rolls-Royce. 
Nossa capacidade de trabalhar 
com outras empresas em 
projetos de desenvolvimento 
e fabricação de motores 
e de combinar harmonizações 
perfeitas entre ROLLS 
motores e cé-
lulas no mundo 
inteiro é um fator 
preponderante 
nesta história de 
sucessos. 

ROLLS-ROYCE LIMITÇD, 65 BUCKINGHAM GATE, LONDON SW1E 6AT. 
VOLUNTARIOS DA PATRIA 45/203- BOTAFOGO - RIO DE JANEIRO- CEP 22270. ROYCE 
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mago pede um prato maneiro. Agora, 
vamos dar uma ajudazinha no cardápio 
das Festas, caso você não tenha, ou já 
perdeu as esperanças de descolar um 
BLT (Boca Livre Total}, na casa de 
algum amigo. 

Aqui vai a receita de um Peru de 
Leite Barra Azul. 

"Ingredientes" 

1 peru de leite 
200 g de manteiga 
cheiro-verde 
5 fatias finas de bacon 
1/ 2 xícara de sal 
1 I 2 xícara de azeite 
2 dentes de alho 
caldo de 1 limão 
1 colher-de-chá de pimenta-do-reino 
1 copo de vinho branco seco 
1 folha de louro 
presunto cozido 
azeitonas sem caroço 
segurelha 

' 2 cebolas graúdas 

"Como preparar" 

Se você comprar o dito v ivo, não 
esqueça de dar aquele pileque. Quan­
do estiver doidão (o peru, não você) , 
mas muito doidão , mesm o, execute-o 
no melhor estilo. Depois, depene-o. 

Retire os mi údos. 

Lave e enxu gue be m . Ponha no 
liquidificador o vinho, azeite, 1 cebola, 
alho , sal, pimenta (se você se amarra 
nela pode ir um pouco mais fundo e 
aumentar a quantidade a gosto, em­
bora estejamos em dezembro ), cheiro­
verde, segurelha , cald o de limão e 
louro . 

Esfregue por dentro e por fora com 
essa mistura e deixe repousar (na pró­
pria mistura} desde a véspera. Antes 
de levar ao forn o, besunte-o com toda 
a manteiga, cobrindo o peito com 
fatias de bacon. 

Envolva-o em papel de alumín io e 
leve-o ao forno moderado em assa­
deira. Para saber se está pronto, es­
pete suas coxinhas com garfo através 
do papel. Retire então o papel e regue 
o peru com a manteiga que ficou na 
assadeira e deixe-o dourar em fogo 
forte. Retire parte da manteiga na 
assadeira , frite nela a outra cebola, o 
presunto cortado em tiras, os miúdos 
(previamente cozidos e temperados) e 
deixe refogar. Vá adicionando farinha , 
mexendo sempre, até obter aquela 
farofinha jóia, solta e úmida. 

Junte as azeitonas, os ovos corta­
dos em pedaços (não se esqueça de 
cozinhá-los), salsa picadinha e sal (se 
necessário}. 

"Não se esqueça de me convidar". 

Esperidião Benevides 

ARTE 
ten ha pesq uisado a solu ção pa ra o pa­
radoxo da represen tação t ri dimensio­
nal num plano l d1lema fun damental da 
pin tura ), se in spirou na s co ncepções 
afriCJnas para inventa r (reinventa r, re­
descob rir ou divulga r para a Euro pa, 
como f ize ram Colombo e Cab ra l rlo 
chegarem às Américas) o Cubismo. E 

. não se poder negar que Picasso tenha 
sido o gên io da pintura do nosso sé­
culo. 

Picasso buscou uma forma alterna ­
t iva da representação at ravés da pin­
tura, segu indo os· ca m inhos europeus 
de Mat isse e Cézanne . Todos eles fo­
ram gênios e f izeram " coisas" mui to 
chegadas ao ingênuo . 

Se algu m arti sta ba iano (cea re nse 
ou seja lá de que natu ralidade) segu ir 

Urna tuneraria, marajoara 

esses passos, certa mente se rá chama­
do de primit ivo, que é um negócio t ido 
como arte infe rior ou fol cl ore. 

E ficam os diante de um di lema: ou 
admitimos que folc lore seja uma for­
méJ su perior , ou desconsideramos a 
expressão criad a por Will iam John 
Thoms (que escrevia sobre o pseudô­
nimo de Ambrose Morton) 

Po r isso, devemos en carar com ex­
tremo car inho as nossas rendeiras nor­
dest ina s, os nossos cera mistas (a ce­
râmi ca marajoara é uma das mais lin­
das do mundo) e, de um modo geral , 
os arti stas que se expressam através 
de temas reg ionais, com as con cep­
ções reg ionais de estética, pois eles 
sã o a nossa al ma (sem xenofobia); eles 
fazem arte, tão arte como o clássico 
eu ropeu , ou o moderno norte-ameri­
cano. Eles fazem arte e não podem, 
nem devem ser folclorizados. 

De Paula, W J 
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Confrol• • Aufomaçdo S.A. 

UMA EMPRESA QUE PARTICIPA DA LUTA 

PELA INDEPEND~NCIA 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 
nos seus planos de desenvolvimento a médio e longo prazos. 

Av. Rebouças, 1669 
Tel.: 280.7944 

ESTUDOS E PROJETOS NA AREA AERONAUTICA 

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

OUTRAS PRINCIPAIS AREAS DE ATUAÇAO DA ESCA 

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. 

Telex: (011) 22290. ENSE. BR. 



PESQUISAS 
REVELAM ECONOMIA DE 
ENERGIA 

(Consulta a Everly Driscoll) 

O Or . Jeffrey Milstein, do Departa­
mento Norte-Americano de Energia, 
está realizando uma série de pesquisas 
para aferir as opiniões dos norte-ame­
ricanos com relacão a um dos ma1s 
momentosos tem'as da atualidade: o 
Consumo de Energia. Os resu ltados 
deste ano foram comparados com os 
dos anos anteriores, desde 1973 - o 
ano do embargo do petróleo árabe. 

"As pesquisas são encorajadoras e 
demonstram que realizamos grandes 
avancos - embora pouco notados -
no se,ntldo da conservação de energia, 
nos últimos sete anos, "disse Milstein, 
em entrevista à U SI CA (Agência de 
Comunicacão Internacional dos EUA) 

Por exemplo, nos últimos seis 
anos, metade dos proprietários de ca­
sas com os quais se realizou a amos­
tragem instalou material isolante em 
suas residências. 

As pesquisas também revelaram 
que sete entre dez carros novos vendi­
dos atualmente nos EUA são compac­
tos ou de tamanho subcompacto "Os 
carros de produção norte-americana 
comprados em 1979 eram 36 por cento 
mais econômicos do que os modelos 
nacionais de 1973". 

Os hábitos de dirigir mudaram, 
prin cipalmente por causa do custo 
mais elevado da gasolina, e também 
po r causa das crises ocasionais de 
combustível. Quatro décimos daqueles 
que vão trabalhar de carro levam ou­
tras pessoas. Um décimo das pessoas 
pesq u.sadas usa o transporte co letivo. 
Mas a metade está usando menos o 
carro e cortando as viagens desrJ,B­
cessárias. A economia de energia au­
mentou também nos lares. Três quin­
tos das pessoas incluídas na amostra­
gem já apagam as luzes desnecessá­
ri as. Metade desligou os termostatos 
de seu sistema de aquecimento ou dos 

LIVROS 
A CONSTRUCÃO AERONÁUTICA 

NO BRASIL 191Ó/1976, Roberto Pe­
reira de Andrade, Editora Brasiliense. 

Poucos sabem que, no Brasil , já se 
construíam av iões em 1910, enquanto, 
em Par is, Santos-Oumont recorria às 
indústrias dos mecânicos franceses pa­
ra fabr icar o seu "Demoiselle". Poucos 
sabem que o Brasil já fabricava 
aviões de bombardeio, em série, em 
1940, e que se preparava para produ ­
cão seriada de quadrimotores, quando 
~omecou a Segunda Guerra Mundial. 
PoucÓs sabem que cerca de mil aero­
naves diferentes foram projetadas no 
Bras1l entre 1910 e 1976, numa lista 
que inc lui av iões anfíbios, planadores, 
helicópteros, jatos, trimotores e qua­
drlmotores. Poucos sabem que, no fim 
da Guerra, em 1944, o Brasil produzia 
um avião por dia, ritmo esse que só 
voltaria a ser alcançado pela Embraer 
trinta anos mais tarde. Poucos sabem 
que ma is de uma dúzia de oníses,. em 
todos os continentes, já adqumram 
aviões de fabricação brasileira . Poucos 
sabem que o padre Bartolomeu de Gus­
mão ainda no limiar do século XVIII 
(1709), demonstrou, diante do rei O. 
João V, de Portugal, diante de toda a 
sua corte e de embaixadores de diver­
sos países da Europa, as possibilidades 
dos veículos aéreos. Poucos sabem 
que José do Patrocínio, jornalista, po­
lítico abolicionista e inventor, projetou 
um balão-di rigível, batizado com o no­
me de Santa Cruz, e que possuía estru­
tura de alumínio, isso ainda no século 
passado. 

Tudo isso, e muitos outros deta­
lhes da fascinante História da Indústria 
Aeronáutica Brasileira, está reunido 
nesse monumental livro patrocinado 
em boa hora pela Embraer. Essa obra 
do jornalista Roberto Pereira de Andra­
de não pode faltar na biblioteca de tan-

tos quantos tenham escolhido os cami­
nhos aeronáuticos para percorrer a 
existência sobre o planeta 

• 
O CAMINHO DO HOMEM, Ubira­

jara Carva lho da Cruz, Gráfica Ouvidor 
Ed itora, patrocínio de "Youth for Un­
derstanding". 

No dizer de Sansão Pereira," "O 
Caminho do Homem" é um livro adc 
m iráve l pela sua forma , pe la beleza de 
sua concepcão, pe la clareza da verda ­
de. Ubirajar'a Ca rvalho da Cruz é Ofi­
cial da Forca Aérea Brasileira e escri­
tor que descreve o pensamento nos 
seus mínimos detalhes, penetrando 
nos arcanos da alma e iluminando os 
caminhos com seus conceitos bem 
avalizados e elaborados com sabedo-
r1éJ 

Além de ensaísta, o autor consa­
grou-se como excelente pian ista. Essa 
alma sensível 'deveria tornar-se l1vro de 
cabeceira obrigatório de cada ser hu­
mano, pelo seu poder de provocar a 
med1tacão sobre a vida, as sociedades 
e as muitas incoerências do mundo 
atual. 

• 
VERSOS BRANCOS NEGRA 

POESIA, De Paula, W J, edição do au-
to r . . 

Com apresentação e prefácio assi­
nados por nomes de peso como Car­
los Alberto Rabaça, Milton Gonça lves 
e Lélia Goma les, Wilson Jorge de Pau ­
la (Ofic ial da FAB, artista plást ico, co­
lunista de arte e pesquisador de His­
tória Colonial) chama à discussão, atra­
vés de uma linguagem nova, vários te­
mas do mundo de hoje. L_an çado co­
mo obra de literatura alterna t iva, pas­
sou a constituir-se, desde cedo, num 
"best-seller", motivo pelo qual o reco­
mendamos. 

Bengo Kazavubu 



ffiTIJ§IICOA 

A OPÇÃO INDEPENDENTE 

Quando, há três anos, Antonio Adolfo 
lanço u o primeiro disco independente 
no Brasil, o LP "Feito em Casa", mui­
tos acharam que aquilo era uma bela 
iniciativa, mas que de maneira nenhu­
ma iria dar certo. Afinal, ser indepen­
dente significava ter que arcar com 
despesas enormes, como a de grava­
çã o e fabricação do próprio disco e, o 
que é pior, ter que montar um esque­
ma ágil de distribuição, trabalho bas­
tante custoso num país do tamanho do 
nosso. Mas as dificuldades estão sen­
do pouco a pouco contornadas, o 

·mesmo Antônio Adolfo, já está no 
qua rto LP, mostrando que o negócio é 
econom ica mente viável, e o conjunto 
BOCA LI VRE explodiu nas paradas 
com seu primeiro disco, produzido por 
eles próprios, competindo páreo a pá­
reo com os lançamentos das multina ­
ciona is do disco que dominam nosso 
mercado. 

A insatisfação dos músicos brasilei ­
ros, com o esquema de contratação, 
divu lgação e favoritismo existente 
dentro dessas gravadoras já era nossa 
velha conhecida. Músicos exce lentes 
fi caram anos batendo nas portas des­
sa s empresas, tentando uma oportu­
nidade. Quando chegavam a tê-la, so­
fri am na carne um t ipo diferente de 
censura , mas não menos danosa, que 
era a de serem obriga dos a modificar 
su a música para vender mais. Hermeto 
Paschoa l acaba de romper com a sua 
gravadora pelo pouco caso que ela 
vinha fazendo na divulgação de seus 
discos, jogando-os às baratas. Um 
disco tão bonito como é "Olho 
D'água", de Marlui Miranda, demorou 
quase dois meses depo1 s de seu lan­
ça mento para aparecer nas lojas (ainda 
assim não em todas). Seria fácil, en­
tão, prever o grande número de mú­
sicos que encontravam incentivo para 
os primeiros lançamentos independen­
tes. Com o dinheiro de heranças, em­
prést imos ou aquele conseguido em 
"shows" e vendas antecipadas, hoje 
eles Já somam mais de trinta lança­
men tos , dos quais escolhemos alguns 
para comentarmos. 

Arr igo Barnabé é sem dúvida a 
grande revelação da MPB neste início 
dos anos 80 . Músico versátil e impre­
visível, ele pode provocar as mais di-
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versas reações nos seus ouvintes. Não 
foi por acaso que sua música "SABOR 
DE VENENO" foi class ificada pelo júri 
do festival 79 da TV TUPI. Irônico , 
começand o pelo título, seu disco 
"CLA RA CROCODILO" traz a vitali­
dade e a juventude esperada e não 
encontrada na nossa música em todos 
os anos 70. Acompanhado por sua 
afinada banda, que se entrosou ma­
gnlfica mente co m sua mensagem, Ar­
rigo pa rece misturar todos os ritmos e 
influências, sabendo encontrar o e qui­
líbrio exato entre o samba e a música 
eletroacústi ca, com muita ousadia e 
seriedade. 

O Grupo Um também tem na cria­
tividade de seus músicos sua grande 
qualidade, todos eles com bastante 
experiência de "shows" e discos, 
acompan hando ca ntores ou outros 
instrumentistas como Egberto G is­
monti e Hermeto Paschoal. São eles 
Mauro Senise (sopros), Leio Nazário 
(teclados), Zeca Assumpção (baixo), 
Zé Eduardo (bateria) e Carlinhos Gon­
ça lves (percu ssão). O disco pode pa­
recer árido nas primeiras audições, 
mas pouco a pouco vai ganhando im­
portância. Os instrumentistas têm per­
formance técnica impecável e as com­
pos ições dão total abertura para de­
monst rarem o que sabem. 

No mesmo estilo ainda encontra­
mos o d isco do grupo paulista Pé ante 
Pé e o do guitarrista Celso Mendes, os 
dois instrumentais, categoria prati ca­
mente ignorada pelas nossas gravado­
ras. 

As cantoras e instrumentistas Lili e 
Lu ci nha já estão no terce iro LP, mas 
só tivemos contato com o primeiro, 
que tem o nome de Yorimatã. 

Pa ra f ina li za r citaremos o LP Pirata 
(nome su gestivo) do conjunto A Barca 
do Sol que já possuía discos lançados 
em gravadoras multinacionais. 

É sempre importante lembrar que 
estes discos não serão facilmente en­
co ntrados em qualquer loja do ramo. 
Mas vale a pena fa ze r um esforço em 
procurá- los, para dar uma força a esta 
importante ini ciativa do músico nacio­
nal. 

Hermano Junior 

PESQUISA 

Instalação de ·energia solar na Casa 
Branca. 

aquecedores , e um terço está ut ilizan­
do menos os eletrodomésticos. 

Verificou-se também que: 

- Nove déci mos são a favor da 
energia solar. 

- A principa l divisão , na opi nião 
púb lica, não se estabelece entre os 
defensores da energia nuclear e os de­
fensores da energia solar, segundo su­
gerem alguns. Em vez disso, as pes­
quisas apuraram que a divisão existe, 
an tes, ent re aqueles que são favorá­
veis ao maior desenvolvimento do for­
nec imento de energ ia e aque les que 
preferem a limitação do consumo, 
sendo que estes são suplantados pelos 
primeiros por dois a um. 

"No passado", disse Milstein, ''as 
pesqui sas revelaram que os norte­
ameri canos era m apegados às co isas 
mater iais; que davam grande va lor à 
propried ade e ao uso dos materiais, 
art igos e serviços consumidores de 
energia". 

"Alguns dados empí ricos de que 
dispomos agora, po r meio de um estu­
do privado, in dica m a mudança de 
va lores que afe tam o consumo de arti ­
gos de alto con sum o de en ergia". 

Segundo Milstein, o estudo de­
monstrou que "na últ ima década, es­
pec ialmente entre os JOvens, uma con­
siderável f ração da população adotou 
um novo conjunto de va lores". Esses 
novos valores salien tam as atividades 
que levam "à aptidão física, ao desen­
volv imento intelectual, in terpessoal, 
emocional e esp iritual." E entre nós, 
cumo andam as coisas? 

M. das Graças 



COMO NASCE 
UMBOEING. 
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0 757, da nova geração Boeing, 
e que já está sendo construido, 

economizará milhões de litros de 
combustível. 

Comparado com os aviões que 
vai substituir, um 757, voando 
2.1 milhões de quilômetros por 
ano, economizará 6.8 milhões de 
litros de combustíve~ anualmente. 

A economia sempre foi um fator 
importante no projeto de um novo 
avião. Agora, com a crise do petró­

, leo, ela é fundamental. 
Doug Miller é um engenheiro 

especialista em novos projetos e 
desenvolvimento . Ele e seu grupo 
participaram do desenvolvimento 
de urna nova asa, com excepcio­
nais características aerodinâmicas, 
que permitirá ao 757 decolar e 
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voar consumindo menos combus­
tível que qualquer outro avião do 
seu tamanho. 

Esta nova asa só foi possível 
após a Boeing ter pesquisado no-

vos materiais de baixo peso e ligas 
de puro alumínio capazes de resis­
tir a grandes tensões. 

O esforço contínuo da Boeing, 
visando ao avanço no campo da 
aerodinâmica e da engenharia, 
permitiu que o projeto do 757 
tenha se transformado em 
realidade. 

A Boeing acredita que quase 
tudo é possível em termos de 
desenvolvimento. Doug e seu gru­
po representam uma pequena par­
cela do imenso complexo que, 
com a nova geração de aviões, 
está criando a aviação do futuro, 
que permitirá ao transporte aéreo 
continuar a ser viável em um 
mundo onde a inflação continua 
a crescer. 
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A MAIOR E MELHOR 
EMPRES" DE TÁXI-AÉREO 

DA AMÉRIC~ LATIN~ 
NÃO QUER SER COMPARADl\. 

COM O TÁXI-AÉREO 
QUE VOCÊ US~. 

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

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

rece o melhor serv1ço, 
desde reserva de ho­
téis áté vôos conjuga ­
dos com helicópteros. 
A manutenção da Li­
der é homologada pelo 
DAC e FAA dos Esta­
dos Unidos. Os tripu­
lantes, de alto nivel. 
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 cabeca. 
Experimente tudo isso, 
Líder. 

AFINAL, 
65% DE QUEM US~ 

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

LÍDER. 

<~ 

LIDER TAXIA:REO 
São Paulo: Aeroporto Congonhas (011) 543-8011 - Pabx 

Rio - Belo Horizonte.- Brasília - Belém - Curitiba 
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REVISTA 

AERONÁUTICA 
ENTREVISTA Major MONTEIRO 
Uma conversa franca e informal com um homem que, por amor aos 

aviões e sua história, acabou dirigindo um Museu f 

É um perfeccionista. Seu amor ao 
deta lhe, aliado aos granues conheci ­
mentos das coisas e da história da 
aviação, acumuladas ao longo da vida, 
são motivos, às vezes, de tremendos 
entrevas aero-históri cos, no meio de 
campo do ESRAN HAN (Esq uadrão de 
ratos de hangar) . O ESRANHAN, enti­
dade sem fi m nenhum, reúne-se todos 
os sábados, na casa do Brig. XICO . 
Um interesse comum une seus inte­
gra ntes. Uma paixã o quase obsessiva 
pelas co isas que voam, sejam elas 
quais forem, avião, balão, dirigível, 
pi pa ou gaivota de papel. São enge­
nheiros, artistas, homens do mar, dire­
tor de arte, fotógrafos e até pilotos, 
com um só objetivo : as máq uinas voa­
doras 8 su a história. 

O Major, como é conhec ido pe los 
integrantes do ESRAN HAN, deita 
sabedoria aviatória nas reuniões de 
sábado à tarde, e não adm ite contes­
tação. Sem digressões inú teis, dá ver­
dadeiras aulas sobre aviões e pr inci­
pa lmente seus componentes . 

João Maria Monteiro nasceu na 
bucólica Belém dos idos da década de 
vinte, num dia de julho. Filho de 

pai brasileiro e mãe belga, estud ou na 
Europa onde passou parte da infância. 
Ao retornar ao Brasi l, a Belém para ser 
mais preciso, viu nascer o r Regi­
mento de Aviação. O uniforme, os 
biplanos vermelhos que equipavam o 
regimento foram uma atração irresistí­
vel. Daí ao alistamento fo i um passo. A 
esta época foi criado o Ministério da 
Aeronáutica e, com a 11 Guerra M un­
dial em curso, foi mandado para a 
América para treinamento especia­
lizado. 

Ao reg ressa r, já ofi cial, teve car­
re ira normal até ser descoberto pel o 
então Comanda nte do Comando Geral 
do Pessoa l (COMG EP ), Brig Deoclé­
cio, para ser Diretor do recém-criado 
Museu Aeroespacial. 

O homem e a tarefa se confundem; 
o homem certo no luga r certo - são 
expressões que realmente se aplicam 
neste caso. Seu conhecimento teórico 
e pr8tico e sua experiência de anos de 
manutenção, Parques e no Centro Téc­
nicu ue Aeronáutica foram importan­
tes para a tarefa para que havia sid o 
designado. Mas uma ca racterística foi 
sumamente importante a tenacidade. 

De início teve que lutar contra a des­
crença, o cepti cismo e a crônica falta 
de interesse do brasileiro por tudo que 
se refe.re à história. A falta de dinheiro 
ta mbém fo i um problema a mais. 

Mas com a ajuda de uns poucos, 
co m muito trabalho e carinh o, lá está o 
M useu Aeroespacial com acervo tão 
bom quanto os melhores do mundo. 

Uma co isa, porém, o entristece: a 
freqüência ao Museu pelo pessoal da 
Força Aérea é muito pequena. Apesar 
de que, comparado aos outros mu­
seus, o número absoluto de visitantes 
é até bastante grande . 

- Vá lá! 

- Veja você, que está na faixa do 
Ten Cel, a sa la de apronto do Estág io 
Avançado, decorada pelo Xambão, 
exímio caricaturista, e pelo Pedropi­
las, letrista como poucos, e hoje bri­
lhantes Tenentes~Coronéis-Aviadores 

da Força Aérea. Conviva com a histó­
ria, relembre o passado no lendário · 
Campo dos Afonsos. Vá ao Museu 
Aeroespacial . 

Fui cnama do pelo Brig Deoclécio que me Aceitei a incumbência' Eu queria mesmo Não é fácil. Não é fácil mesmo . Mas já te-
convido u para organizar o Museu. fazer o Museu. mos muitas coisas ... 

19 ........ __________________________________ _ 



ENTREVISTA MAJOR MONTEIRO 

RA - Como é que nasceu essa idéia 
de se fazer um museu? 

M - A idéia do M useu é muito ant i­
ga. Tanto que ex iste um bo letim da 
FA B determinando que fosse implan ­
tado um museu e inclusive nomeando 
o Direto r, que era o José Garcia de 
Souza. 

RA - Aquele que escreveu a " Epo­
péia do Correio Aéreo"? 

M - É Ele fo i nomeado .. . 

RA - Em que ano? 

M - Isso em 41 . 

RA. - Pela Madrugada! 

M - Ago ra, houve uma série de pro­
blemas. Primeiro a fa lta de motivação 
da Aeronáu ti ca pelo M useu . Ninguém 
cooperou. Principa lmente no que dizia 
respeito a espaço disponível e a guarda 
do material já consegu ido que ficou 
ag uardando um depósito, um hangar, 
uma área coberta . Mu ita co isa foi des­
truíd a enquanto aguardava um local 
aprop riado . Finalmente, eu não sei 
qua l foi o motivo , mas ô que sei é que 
o Zé Garcia desistiu da imp lantação e o 
que havia sido conseguido foi deixado 
ao léu, foi extraviado, perdido . Os 
aviões, especialmente, dois importa n­
tíss imos aviões , o Caudron G-3, e um 
Curt iss Fledg ling foram abandonados, 
nos Afonsos , ao tempo, ao re lento, e 
acaba ram sendo dest ruídos. Do Cur·· 
tiss eu não sinto tanta falta, porque 
nós temos um no Museu, autêntico ; 
mas o Caudron G-3, se não me engano 
era um G-3, este foi uma perda irre­
parável. Hoje não há dinheiro que o 
compre. 

RA - E depois disso, qual foi a outra 
ten tat iva feita para reativar a idéia? 

M - Bom, com isso todo o acervo 
que o José Ga rcia havia consegu ido 
foi espalhado pelos quatro cantos do 
Brasil e se perdeu. Felizmente, ele 
guardou alguma coisa em casa, princi ­
palmente documentos e li vros. Esses 
documentos e livros, t rinta e nove 
anos depois, ele me entregou . Estão lá 
no Museu , no arquivo e na biblioteca. 
Durante muito tempo, ficou tudo pa­
rado, até que, em 1969 ou 68, a Escola 
de Aeronáutica tentou fazer um Mu­
seu. Juntou alguma coisa. Juntou aí 
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uns 400 itens e fez uma pequena sa la. 
Quando a Escola de Aeronáutica foi 
transferida para Pirassununga, este 
acervo foi com ela. E está lá. Uma 
co isa modesta; relativa somente à Es­
co la da Aeronáuti ca . São fotografias, 
uniformes, meda lhas e mais alguma 
co isa . Cont inua lá . Finalmente, em 73 , 
eu fui cha mado aqui ao Rio para saber 
se aceitaria org na izar um museu. 

RA - Quem o chamou? 

M - Foi o Brigadeiro Deoclécio . Ele 
havia recebido ordem do Brigadeiro 
A raripe, o então Ministro, para criar 
um Museu e de procurar alguém que 
aceitasse a incumbência de organizá­
lo . O Brig DeocléCio me conhecia, 
porém não se lembrava de mim e além 
do ma is eu nunca discuti com ele 
assunto de museu . Mas um of icial do 
Gabinete dele me conhecia de muitos 
anos e já me tin ha ouvi do falar sobre a 
necessidade de um Museu da Memória 
Aeronáutica . Porque o tempo se pas­
sava e nada era guardado e preserva­
do . Ouar,do nada. alguns aviões histó­
ricos já estavam quase irremediavel­
mente perdid os e era necessário pre­
servá-los. Esse oficial também era 
mu ito entusiasmado, porém nada po­
dia fazer ; guardou num recanto da 
memóm o papo que nós tivemos a 
respeito. 

RA - Qual é o seu nome? 

M - É o Ara guari no. E como o Briga­
deiro Deoclécio , conve rsando com ele 
disse 

- Eu estou com um problema . 
Tenho que achar alguém para levar o 
M useu à f rente. r ssa tarefa sei que 
não é fác il. Onde ·é que eu vo u achar o 
homem? 

EU QUERIA MESMO 
FAZER O MUSEU 

Então, o Araguarino disse: 
- Bom, é fác il. Ele está aqui perto , 

está em São José dos Campos. É só 
mandar chama r. É sujeito que sempre 
se interessou por isso e nós conversa­
mos muito sobre a criação de um 
museu. 

E assim eu fui chamado. Vim, apre­
sentei -me ao Brigadeiro Deoc lécio e 

aceitei a incumbência Eu queria mes­
mo fazer o Museu. Agora co m um 
pouco de rece io , pois achava que já 
era um pouco tarde . E de fato , no 
decorrer da luta para implantá-lo, eu 
senti que faltava muita coisa . 

RA - O que, por exemp lo? 

M - Aviões de um valor extraord iná ­
rio como o G-3 , por exemplo, que eu já 
mencionei. Os aviões franceses que 
vieram depois do G-3, os Morane, os 
Nieuport , os Potez, aviões clássicos. 
Hoje va lem uma fortuna, e se perde­
ram . Da aviacão Americana , um clás­
sico que eu sinto uma fa lta extraordi­
nária, que é um avião que não poderia 
esta1· ausente na nossa exposição , é o 
Boeing F4B-4 ou P-12 como queiram 
chamar; esse avião é considerado um 
clássico . 

RA - Pe1deu-se, por quê? 

M - Perdeu-se porque esses aviões .. 
no f inal da vida de!es, fo ram reco lhidos 
a Curitiba, voaram lá. Inclusive, por 
estranho que pareça, chegaram até a 
fazer patrulhamento do litoral. Quando 
term inou a guerra, os sobressa lentes 
fo ram-se escassean do, até que, um 
dia, foram encostados e atirados na 
sucata. r' lós começamos a recuperar 
um, mas o coman dante achou que 
aqu ilo era uma perda de tempo e man­
dou nova mente jogarmos o avião na 
sucata . E para !á foi 

RA - Começaram a recu perar um 
onde? 

M - Em Curi t iba. Eu estava bem 
ad iantado . Tínhamos tudo lá e o co­
mandante achou que aquilo era uma 
perda de tempo. E tudo foi JOgado fo ra 
outra vez e perdeu-se irremediavelmen ­
te . Hoje, se se encontrar um Boeing pa­
ra vender, ele não custará menos de 
250 mil dólares ou mais. 

RA - Mu ito bem . Agora vamos dar 
um pulo . Achado o homem para o 
Museu , a idéia é implantada. E quando 
é que o Museu foi at ivado novamente? 

M - Bom, o Museu fo i ativado po r um 
decreto Presidencial. 

RA -- Mencione só a data . 

M - Ele fo i criado em 31 de julho de 
73, por um decreto Presidencial. Nessa 
época era Presidente o General Emílio 
GarrastazCJ Médici e Ministro o Briga­
deiro Araripe. 



ENTREVISTA MAJOR MONTEIRO 

RA - E recebeu que acer-vo e que 
verba? 

M - Bom, isto foi . ele foi criado ern 
julho Em outubro comecei a trabalhar. 

RA - Onde? 

rvl - 1\!os .Afonsos, .ro Pavilhão Van 
Ness, começamos a organrzar-nos. Ía ­
mos fazer o levan tarnento das nossas 
necessrdades; o Brigadeiro Deoclécio 
me adia ntou 100 mil cruzeiros , para 
iniciar os trabalhos. E em janeiro já 
estávamos com o pessoal recrutado. 
Eram 39 técnicos em diversas especia­
lidades . Em janeiro de 74 nós come­
çamos realmente a trabalhar . 

RA - Foi-lhe dado alguma autorida­
de para recolher aviões? Se não, como 
os aviões foram recolhidos? 

fv1 -·- Bom, a segunda tentativa de 
criação de fvluseu recolheu alguns 
aviões que foram abandonados lá nos 
Afonsos . Alguns foram para Piras­
sununga . Os aviões que es tavam nos 
Afonsos foram um Stear·man primário 
e um Tiger fvloth. Nós os encontramos 
lá em péssimo estado, mas estavam iá. 
Ern Prrassununga haviam sido recolhi­
dos o Moniz M-7 e um Waco CPF-5. 
1\Jós apanhamos esses aviões e fo ra m 
os primeiros aviões em que r:ós traba­
lhamos; logo em seguida conseguimos 
um PT-19 também, e assim a coisa 
continuou . Nós t ivemos alguma sorte. 
Do início da FAB não veio quase nada . 
O celeiro ini cial foi o DAC, porque 
esses aviões iam para os Aeroclubes e 
eram carga do Ministério. O Aeroclu­
be, quando parava o avião, tinha um 
processo de descarga muito lento. Es­
sa lentidão nos favoreceu, porque ha­
via processo de descarga que levava, 

,às vezes, cinco ou seis anos. Assim, o 
avião não foi destruído, ao passo que, 
no l'v1 inistério, quando há um processo 
de descarga e alienação, a co isa é 
muito rápida, e assim a maior parte 
dos aviões se perderam. 

RA - O Museu foi criado, o pessoal 
foi recrutado, o local foi doado . .. 

M - O local, o Brigadeiro Deoclécio, 
e disso eu vou me lembrar sempre, 
divagando sobre o museu disse: 

- O idea l seria o Calabouço, o 
Santos-Durnont . Mas isso é uma coisa 

quase irnpossivel , desa lojar esse pes­
soal todo, de forma que vamos fazer 
nos Afonsos mesmo .. . 

Tivemos muita sorte. Todo mundo 
sabe que a AFA Já estava implantada, 
consol idada e os hangares estavam 
abandonados. Os ci nco hangares que 
tinham sido do estágio primário, do 
básico, do avançado e do VI da Esco la 
de Aeronáutica estavam abandona­
dos . Era ocupado apenas um quinto 
deles, pelas instalações do Projeto 
Rondon. Então nós estávamos com 
toda aquela área coberta, abandona­
da, à nossa disposição , acrescida ain­
da de um prédio extraordinário que era 
o antigo prédio do VI da Div - Divi­
são de Vôo. E isso tudo nós recebe­
mos, embora em mau estado . Uma 
doação muito importante, porque 
mesmo estando em mau estado a 
construção daquilo tudo teria sido im­
possível, por causa do preço. 

RA -- Mas a pergunta não foi nesse 
sentido, nós gostaríamos de saber 
quais foram os empecilhos encontra­
dos no início . . . 

O MAIOR PROBLEMA 
FOI A DESCRENÇA 

M -- Bom, se vamos falar em empe­
ci lhos, no recolh imento dos aviões não 
houve muito problema. O maior pro­
blema que nós tivemos no início foi a 
descrença. A descrença era generali­
zada, não só no pessoal dos Afonsos, 
que não acreditava naquilo, e não fazia 
por onde nos dar caminhões pa ra po­
dermos i r buscar as peças que achá­
vamos. Não por má vontade, mas por 
descrença. Porque já se tinha iniciado 
por ta ntas vezes a criação do Museu, e 
a coisa não tinha ido adiante, que eles 
não acreditavam. Então mandar ca­
minhão para fazer uma vragem de três 
ou quatro dias, eles achavam que era 
jogar gasolina fora e urna perda econô­
mica, porque esse avião jamais seria 
recuperado, e se fosse, jamais seria do 
Museu. Isso era generalizado, mas por 
dentro esses descrentes foram mu­
dando de opinião e alguns deles, inclu­
sive um bastante descrente, acabou 
tornando-se um aliado extraordinário 
para o Museu. E assim a coisa foi feita. 

RA - Qual o nome? 

M - - Não. Não convém. É um antigo 
comandante do Grupo de Apoio dos 
Afonsos. 

RA - Sim, mas quem? O Grupo de 
Apoio teve vários comandantes. 

M - Foi o primeiro deles. Mas depois 
tornou-se um aliado formidável. No 
in ício realmente o mãior empecilho foi 
a descrença de que um dia ha·veria um 
Museu . E o empecilho maior foi esse. 
Lóg ico, tivemos outros de ordem ma­
te rial. Conseguir um caminhão num 
sistema de transporte como o dos 
Afonsos , sobreca rregado, para ir bus­
car um avião lá em Deus me livre, não 
foi fácil. 

RA - Mu ito bem . Além da perseve­
rança do pessoa l que acreditva no 
Museu e aqueles que foram feitos alia ­
dos deste fvluseu, quem realmente foi 
o padri nho? Quem nesta época de 
implantação, nessa fase difícil, segu­
rou a barra? 

M - Quem segurou a barra e a eles 
nós devemos o Museu foram o Briga­
deiro Araripe e o Brigadeiro Deoclécio. 
Estes dois homens seguraram a barra. 
Seguraram a barra e serviram de escu­
do muitas vezes, para que os podero­
so s não me atingissem em cheio . In­
clusive teve gente que me qu is pren­
der. Ameaçaram-me com prisão. Ima­
gine só! 

RA - Quanto tempo levou a fase ini­
cial de implantação e quando o Museu 
fo i inaugurado? 

fv1 - Essa pergunta é uma pergunta 
muito boa. Nós começamos, como eu 
já disse, com o pessoal recrutado a pôr 
a mão nos aviões e a trabalhar em 
todos os sistemas - telas, chapas, 
armamentos - no dia 1 o de janeiro de 
1974 e inauguramos o Museu a 18 de 
outubro de 1976. Hoje, quando olho 
para trás, eu e meu pessoal nos per­
guntamos corno foi possível, porque o 
Museu já contou no dia da inaugura­
ção com um acervo considerável de 
3200 peças. 

RA - Houve inicialmente a preocu­
pação de restaurar também os aviões 
interna mente? 

M - Eu ficaria ainda na pergunta 
anter ior, pois tenho que fazer uma 
correção. É o que eu falei: nós inaugu­
ramos com 3 200 peças . Dentre essas 
3 .200 peças, nós já iniciamos com 45 
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aviões totalmente recuperados. Foi aí 
que você fez a pergunta: esse "total­
mente recuperado", quer dizer por 
dentro também? Isso foi um ponto de 
honra nosso. Que o avião, já a ser 
restau rado, seria restaurado também 
internamente, porque não se concebe­
ria, num futuro próximo, receber uma 
visita de veteranos em busca de avivar 
a memória ou relembrar o passado e 
que fossem tolhidos de visitar um avião 
e eu ter que dizer, muito sem jeito: não 
o podem visitar internamente, porque 
dentro não tem nada. Então, nesse 
ponto, nós fizemos o possível parares­
taurar os interiores e isto foi um traba­
lho muito grande, porque alguns 
aviões, como por exemplo o P-47, 
o A-20, o Beech C-43, para citar al­
guns, nos deram muito mais trabalho 
para recuperar interna do que exter­
namente. Porém todo mundo se sentiu 
mu ito alegre e muito honrado quando, 
por exemplo, veteranos da caça, como 
alguns que estiveram lá, já na reserva 
há mu ito tempo, e depois de olhar 
um P-47 por fora, perguntaram se po­
deriam ver a cabina. Logicamente que 
podiam ver a cabina. Então foram à 
cabina e nós tivemos um dia de grande 
alegria quando o Brigadeiro Motta 
Paes, o Coronel Moreira Lima, o Bri­
gadeiro Perdigão, o A lemão gran­
dão .. . como é o nome dele? 

RA - Kel ler. 

M - Todos eles visitaram a cabina e 
disseram: 

- Até o cheiro é o mesmo. Então 
esse foi um dia de regozijo, de júbilo, 
não é? Finalmente, como dizia o João 
Guimarães Rosa - "tem horas antigas 
que ficaram muito mais perto da gente 
do que outras de recente data". Ele 
disse isso, e é uma verdade. 

O A-20 LEVOU 4 
ANOS PARA SER 

RECUPERADO 

RA - Mas eu lhe pergunto, em ter­
mos técnicos, quanto tempo demora a 
recuperação de um avião? 
22 

M - Bom, vamos pegar o avião mais 
difíci l de recuperação. Foi o A-20K ou 
85, ou 65. Esse avião levou quatro 
anos para ser recuperado. Esta foi a 
recuperação mais difícil até agora em­
preendida pelo Museu, não só externa 
como internamente. Esse avião foi 
abandonado numa praça em Guaru­
lhos, ficou à mercê de vagabundos, de 
maconheiros, e para tirar o avião de lá 
foi um traba lho insano. 

RA - Aliás, falar em trabalho insano, 
como é que anda, vamos dizer assim, 
a aquisição pelo Museu da B-17? Te­
mos a impressão de que uma praça 
ganhou do Museu, não é? 

M - Como é que é? 

RA - Na briga pela B-17, existe uma 
praça do nordeste que ganhou do Mu­
seu7 

M - Não. Não sei disso não. 

RA - Quer dizer que a B-17 ficou na 
Praça? 

M - Não, a B-17 vem agora.. O 
problema é o .. 

RA - Ela vem ? 

M - Vem. Agora o problema são 
certos componentes da B-17 cujas di­
mensões, somadas à dimensão da car­
re ta, excedem os gabaritos da estrada, 
e isso o Tydio, que é um grande 
colaborador do Museu, a quem nós 
devemos muito, e que é o comandante 
do DARJ, está lutando para contor­
nar. Tanto que mandou um oficial de 
confiança dele a Natal, para estudar a 
alternativa que é o envio destes gran­
des componentes de uma seção cen­
tral pela Marinha. 

RA - Essa B-17 tem uma história. la 
ficar na praça, depois . . . 

M - Não. A B-17 foi levada de Recife 
para Natal. E em Natal ficou na Base 
durante muito tempo e foi bastante 
depenada. Depois pegaram a B-17, 
desmontaram e levaram-na para o cen­
t ro da cidade e a colocaram num pátio 
que existe em frente à sede social do 
Aeroclube. Lá então ela acabou de ser 
depredada. Roubaram tudo o que podia 
ser roubado, inclusive o painel de ins­
trumentos completo, rádios, caixa de 
controle, todas as caixas pretas e a 

manutenção foi muito precária. As 
pa rtes enteladas apodreceram e foram 
remendadas com murim colado. E co­
mo não podia deixar de ser, todos os 
" plexg lass" se cristalizaram. Tudo isso 
nós vamos ter que fazer de novo. Não 
sei como, mas vamos ter que fazer de 
novo. Mas a B-17 virá. 

RA - Agora eu lhe pergunto uma 
co isa . Teve uma outra briga. Teve um 
avião aí , vamos dizer assim, de impor­
tância, não o avião em si, mas o que 
ele prestou de serviço, e que durante a 
briga para aquisição tocaram fogo ne­
le? 

M - Lodstar, não é? 

RA - Esse Lodstar pertenceu a 
quem7 

M - Esse Lodstar estava sob, vamos 
dizer, a tu tela e guarda do Parque de 
São Paulo. 

RA - Mas ele era um avião de 
quem? 

M - El e foi um avião .. foi um avião 
presiden cial 

RA - O primeiro? 

M - Não . Não foi o primeiro. Ele foi 
o avião presidencial; não foi o primeiro 
Lodstar. 

RA - De quem? 

M - Do Getúlio. 

RA - Getúlio. Quer dizer é um avião 
histó rico 

M - Histórico. Esse avião foi cedido, 
em boletim,ao Museu, e o Parque (isso 
é desagradável, não é?) deveria fazer o 
traslado. Dá trabalho porque a seção 
central do Lodstar não desmonta. 

RA - Isso fez com que tudo fosse 
muito demorado, não é mesmo? Nós 
até sabemos que, num treinamento de 
bombeiros, o avião pegou fogo, não 
foi? 

EM TODOS OS 
PATAMARES DA 

HIERARQUIA NÓS TEMOS 
ALIADOS 

EXTRAORDINÁRIOS 
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RA - Mas existe mais de um exem­
pla r 

M - Existe. Estava na Academia em 
Pirassununga. O Comandante da Aca­
demia é um homem que sempre acre­
ditou no Museu, desde o início, o 
Brigadeiro Menezes. Quando eu con­
versei cotT, ele e contei essa história, 
imediatamente pôs à minha disposição 
o exemplar que estava lá, o qual, aliás, 
devia mesmo sair de lá, pois estava ao 
tempo; e um avião ao tempo é muito 
difíc il de conservar. Este avião está no 
Museu. Já está pronto; falta agora 
pintar . Trabalhamos nele um ano. 

RA - Quer dizer que o Museu ou 
tem grandes indiferenças ou grandes 
amores? 

M - Ah, bom, felizmente nós temos 
homens como o Brigadeiro Menezes, 
como o Brigadeiro Becker. O Brigadei­
ro Becker é um aliado poderosíssimo 
do Museu. Eu não sei se posso chamar 
um Brigadeiro de Aliado, mas ele é um 
amigo dedicadíssimo do Museu. Ainda 
agora, há pouco tempo, esteve lá pilo­
tando um Avro e levando crianças para 
visitarem o Museu no dia 15 de novem­
bro. Outros oficiais-generais também e 
afinal de contas, ern todos os patama­
res da hierarquia, nós ternos aliados 
extraordinários. 

RA - Eu lhe perguntaria, agora, qual 
é a f reqüência média de público ao 
Museu? 

100 PESSOAS, POR 
DIA, VISITAM O 

MUSEU 

M - Nós estamos mantendo urna 
média, desde a inauguração, de 3 300, 
3 200 pessoas por rnês. 

RA - 100 pessoas por dia? 

M - 100 pessoas por dia. 

RA - A incidência maior é no fim de 
semana? 

M - Depende. Normalmente, a inci­
dência maior é no fim de semana. Mas 

durante a semana, especialmente na 
época de menor, de mais baixa tempe­
ratura, os co légios freqüentam o Mu­
seu durante a semana, ern ônibus; 
em grandes caravanas. Então aí o flu ­
xo durante a semana excede o fluxo do 
firn de semana. 

RA - Sabe que é urn espanto? Por­
que as esta tísticas dizem que é público 
e notório que o brasi leiro não dá muito 
va lor a sua história. E uma média de 
100 visitas, por dia, em termos brasi ­
lei ros, eu diria que deve ser um recor­
de, não? 

M - Bom, eu diria que é gratif icante, 
princ ipalmente porque o Museu está a 
45 km do centro e é difícil o deslo­
camento, pois não existe um ônibus 
direto, de Copacabana ou lpanema. 
Não existe um ôn ibus que ponha al ­
guém na porta do Museu. É preciso 
tomar duas conduções, às vezes três. 
Outra co isa também que atrapalhou 
muito foi que o ônibus que saía do 
terminal Menezes Cortes e parava na 
po rta do Museu foi eliminado nos fins 
de semana. Ora, esse ônibus realmen­
te vinha che io de visitantes no fim de 
semana, para ver o Museu, e foi supri­
rn ido. Agora o problema da gaso li na 
também é um fator negativo. 

RA - Uma coisa interessante é que, 
durante esses anos todos, houve pou ­
ca divulgação do Museu, a não ser um 
fi lme feito pelo CEREPA, que passou 
não sei em que ano atrás. 

M - Não tenha dúvida. O que tem 
havido tern sido de boca para boca. 

RA - Tradição ora l . 

M - Tradição oral e um colégio fala 
com outro, com outro colégio, essa 
coisa toda e ... 

RA - A incidência de visitas ao Mu­
seu de oficiais da FAB, da família da 
FAB é muito grande? 

M - Podia ser maior, mas é boa. 
Agora. 

RA - Essa não vai ser gratificante 
não, pelo seguinte: temos idéia de que 
a grande maioria dos oficiais da FAB 
jamais foi ao Museu. 

M - É. Isso é verdade. Mas assim 
mesmo, vai muita gente lá pelo seguin-

te: você sabe ali existe o Parque. O 
número de aeronaves que vão ao Par­
que apanhar material ou fazer um pe­
queno serv iço ou recolher pa ra revisão 
é qrande Então, geralmente nessas 
circulações, a tripu lação vai ao Museu. 
Agora, eu não vou aqui falar sobre o 
que não está bom, o que está errado. 
O grande caso é que, se nó:: formos ao 
bico da pena e em importância de 
visita,a Marinha está acima da FAB em 
número de visi tantes ao Museu. 

A MARINHA ÉA 
FORÇA ARMADA QUE 

MAIS VISITA O 
MUSEU! 

RA - A Marinha? É mesmo? 

M - É. Porque a Marinha já se deslo­
cou com o Centro de Instrução ICIN) 
completo, oficiais e suba lternos. Vá­
rios ce ntros, núcleos de instrução já se 
desloca ram of icialmente corn of ic iais e 
sargentos e instrutores. 

RA - E o Exército? 

M - O Exérc ito Já incluiu nos currí­
culos da Escola de Artil haria Antiaérea 
e de Costa a vis ita ao Museu 

RA - E a Escola de Comando e Es­
tado-Maior? 

M - A Esco la de Comando e Estado­
Maior esteve no Museu urna vez. 

RA - Esteve uma vez, só? 

M - E a ECEMAR esteve lá porque ia 
v1s1tar a Guarnição dos A fonsos, e 
porque um of icial da Marinha, que era 
o mais ant igo, disse no almoço, quan­
do falava, que queria visitar o Museu. 
Mas ... o que se va i fazer? Agora, sobre 
a freqüência, ainda é muito interessan­
te. Isso não é meu, isso é dos jornais: o 
museu de Carmem Miranda, que é 
aqui no centro, no miolo, tem urna 
freqüência considerada muito boa para 
museu aqui no Rio; tem 1 300 pessoas 
por mês e lá nos Afonsos temos 3 300, 
3 200 por mês. O Museu dos Esportes, 
no Maracanã, tem 70 pessoas por 
mês; e o Museu do Índio, quando o 
jornal publicou, tinha nove pessoas 
por mês. E nós, lá naquele fim do 
mundo, temos 3 200, 3 300 ... 
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RA - Temos notícia de que o pes­
soal das companh ias de transporte 
estrangei ras são assíduos freqüenta­
dores do Museu. 

M - Bom, a maior freqüên cia agora é 
dos ingleses da British Calledonian. A 
freqüência é boa. Raro é o mês em que 
nós não temos 3, 4 tr ipulações da B. 
CAL. Eles deslocam-se completos; 
vêm o oficial, o master, o captain; vem 
o 1? of ic ial, vem o 2? ofi cial .. . Em 2? 
lugar estão a Lufthansa e a KLM. Um 
pessoal interessadíssimo; e alguns re­
petem as visi tas tantas vezes quantas 
vêm aqui, ao Ri o. 

RA - Muito bem; até ag ora nós fala­
mos muito sobre avião que, aliás, é a 
funcão, vamos dizer assim, precípua 
do Museu . Agora o M useu tem outros 
acervos , ou, melhor, tem out ras peças 
importantes no seu acervo . Eu per­
guntaria: fora dos aviões, que tipo de 
peças estão em exposição? 

M - Bom, fazer um relato de todas as 
peças seria enfadonho, não é? Mas 
tem a parte dos motores que é muito 
interessante. Em particular os itens 
raros são os rotati vos da Guerra de 14 
a 18. Nós temos três e aí eu sal taria 
logo para a década de 30, com o motor 
diese l de aviação que é uma coisa 
pouco conhecida. Somente os russos 
e alemães é que chega ram a utilizar, na 
2? Guerra , motores diesel em aviação. 
O motor que nós temos lá serviu aos 
Dorn iers do 18 que faz iam a linha de 
Bathrst, na África, a Natal, e esses 
aviões usavam motores diese l. Nós 
temos um motor desses em ótimo 
estado de conservação e exposto. Isto 
é uma raridade, pois existem pouquís­
simos motores desses guardados. Que 
eu sa iba, até o nosso motor chegar, 
somente o Museu Inglês e o nosso 
Museu têm esse motor. 

RA - Esse motor veio de onde? 

M - Esse motor foi comprado depois 
da Guerra, por uma firma, a Collet & 
Sons. 

RA - Como? 

M - Collet. Co llet & Sons que é do 
Engenheiro So lberg. O Solberg, ele é 
especia lista .. A firma é especialista 
em insta lacões elétricas. Então há um 
tipo de instalação que precisa de grupo 
gerador, e os grupos geradores preci-
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savam se r acionados por motores die­
sel. Po r isso, durante a guerra, ele 
passou um pente fino neste Brasil 
atrás de motores diese l, pois não era 
possível importar. Era melhor compra r 
o que exist ia por aí, mesmo usado, e 
fazer a rev isão . E o pessoal do pente 
f ino, numa passada, comprou 3 mo­
tores diesel de um espól io, do acervo 
que sob rou do Sind icato Condor. De­
pois ma is tarde, ao olhar os motores 
para aproveitamento, viram que os 
motores não eram os motores estacio­
nários do t ipo industrial. Eram motores 
de aviacão Por esta razão, ficaram no 
depósi to muito tempo, até que eu fui 
vi sitá -lo para receber dele as plantas da 
implantação da Base Aérea de Cumbi­
ca que foi a firma dele que fez. O 
Solberg começo u então a conversar 
acerca deste motor. Ele estava com­
pletamente por . fo ra, sabia que era 
motor de aviacão, mas não sa bia o 
valor do motor.· Então eu disse a ele o 
que era , o que val ia e o que rep re­
sentava na histó ria da aviação mundial 
esse motor. Disse também que gosta­
ria mu ito que ele nos desse um dos 
três. Finalmen te ele nos deu o motor 
este ano . Mas o filho dele, nessa épo­
ca, esteve nos Estados Unidos e deu 
com a língua nos den tes. E o negócio 
chegou aos ouvidos do Museu da For­
ca Aérea Americana . Eles mandaram 
~m emissário ao Brasil para conversar 
com o Solberg, para a compra do mo­
tor, e a notícia que eu tive, por telefo­
ne, é que eles tinham pago 120.000 
dóla res pelo motor, para o Museu da 
Força Aé rea Americana. 

RA - Sensaciona l! 

M - E nós gan hamos o motor de 
graça e que é uma atração tremenda . 
Os alemães, quando vão lá, ficam 
horas babando em volta do motor. E, 
re lamente, um motor extraordinário. 

RA - Eu lhe pergunta ria, e fora da 
área de motores? 

M - Bom, aí nós temos as armas que 
são muito interessantes. Temos algu­
mas armas bem raras: como armas 
japonesas, armas alemãs, ingl esa.:>, 
francesas. Temos um exemplar da 1" 
arma usada em co mbate aéreo. Não 
fo i a arma usada, aquela específica, 
mas o mesmo t ipo. Temos, como já 
disse, armas japonesas e italianas da 
2• Guerra , visares, todos os tipos de 
munição . É bem interessante a exposi -

ção. Depois nós poderíamos passar 
para a parte de hélices, que também 
tem mu ita coisa interessante , como a 
hélice do Graf Zeppelin, o LZ -127, uma 
peça rara. Temos a héli ce dos primei­
ros Junkers que fizeram sua apa rição 
aqu i na Améri ca do Su l na década dos 
20 e vieram encaixotados até Havana . 
De Hava na eles empreenderam um 
" raid " para apresentar os aviões no 
Rio em São Pau lo e Buenos Aires . 
Ess~ viagem malog rou. Eles foram 
perdendo aviões; e, numa dessas per­
das, na embocadura do Amazonas, 
um dos aviões bateu, e nessa ba tida, 
nesse acidente, ve io a falecer um fi lho 
ma is ve lho do Junkers. Finalmente, os 
aviões no Su l foram encaixotados e 
acabaram chegando à Argentina. Um 
dos aviões se acidentou, mas foi pos­
sível recuperar alguma coisa. A hélice 
está no museu . Temos ainda hélices 
histór icas, corno a que fo i de um gran­
de avião de caca na década de 30 que 
combateu por ·são Paulo . Temos héli­
ces do Lio ré Olivier um grande bom­
bardei ro pesado, também da década de 
30, que fo i comprado especifi ca mente 
pa ra bombardear São Paulo. Mas , fe­
lizmente, o pessoa l pensou um pouco 
e não JOgou bomba nenhuma em São 
Pau lo. Fo i uma gr·ande coisa, visto que 
o bomba rdeiro era de grande capaci­
dade e te ria fe ito um bom estrago. 

ESTÁ NO MUSEU 
O CHAPÉU DE 

SANTOS-DUMONT 

Acho que levaria uma ou duas gera­
ções para que São Paulo esquecesse 
esse bombardeio. A héli ce está lá . E aí 
passaríamos para a parte de acervo, 
va mos dizer, evocat ivo de grandes 
personalidades. O acervo histórico 
contD, por exemplo, com a sa la de 
Santos-Dumont e Augusto Severo, 
onde existem peças extraordinárias. 
Tem-se que mencionar que o grosso da 
colecão de Santos-Dumont está no 
lb irapue ra, em São Paulo, mas nós 
consegu imos alguma coisa. Temos 
uma peça rara que é o chapéu de 
Santos-Dumont. Chapéu este erro­
neamen te chamado de chapéu de Pa­
namá . Panamá nunca fabricou daque­
le chapéu. O chapéu é chilen o e foi 
Dresente, digo foi doação do Bri gadei­
ro Wanderley que é casado com a 
sobrinha-neta de Santos-Dumont. Ele 
nos deu o cha péu de Santos-Dumont , 
fora outras peças importantes. 
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NO MUSEU 
ENCONTRA- SE, 

lAMBEM, O 
UNIFORME QUE O 

BRIGADEIRO USAVA NA 
REVOLTA DOS 18 DO 

FORTE 

RA - O que nós teríamos , para fina ­
lizar, de curioso, nesses 6 anos, 7 anos 
de Museu? Fo ra o -trabalho e os per­
calços? 

M - Eu, antes de passar à curiosida­
de, passaria ao grande acervo do Bri­
gadeiro -Eduardo Gomes. Ele me cha­
mou por intermédio do sobrinho dele. 
Fui muito bem recebido e me entre­
gou todo o acervo. Nesse acervo, a 
grande peça é o uniforme de 1922. O 
uniforme que usava na manhã dos 
acontecimentos do Forte . No Museu 
está o uniforme com perfuração a ba­
la. Junto com o uniforme, ele me deu 
a bandeira; um pedaço da Bandeira 
Naciona l. A bandeira do Forte que foi 
arreada quando os Dezoito saíram e 
cada um recebeu um pedaço. O peda­
ço dele, Eduardo Gomes - ele conse­
guiu esconder, porque o Governo, os 
emissários do Governo cataram esses 
pedaços como se cata ouro. Ele conse­
guiu esconder e finalmente o pedaço 
da bandeira do Forte que coube a ele 
está lá no Museu. O projetil que o 
atingiu na coxa e que destruiu o fêmur 
também está no Museu, fora outras 
peças de grande va lor que ele doou. 

, Agora de curioso, você diz ... 

RA - A lguma história curiosa. 

M - Bom, o primeiro caso interessan­
te foi no início, quando ainda estáva­
mos no Van Ness, bo~ando ainda co­
;no é que íamos começar; onde é que 
1amos recruta r o pessoal. Estava o 
Tiger Moth todo rasgado, com trem­
de-pouso improvisado, numa sala. Eis 
que entra um cabo, impecavelmente 
fardado, fumando um cigarro numa pi­
teira. Nunca me esqueço disto_ O ca­
bo, com o uniforme muito bem passa­
do, os botões dourados, fumando 

numa piteira, muito bem barbeado e 
falando difícil. Veio -me trazer umas 
gu ias para assinar. Aí o cabo, enquan ­
to eu assinava as guias e via o que 
constava de material, virou-se para o 
Tiger Moth, olhou -o e, numa voz as­
sim, uma voz quase que do passado: 
- " Quem dirial E dizer que isso voou! 
E que foi o primeiro!" Ele pensou que 
o Tiger Moth fosse o 14-Bis do Santos­
Dumont. Aí todo mundo olhou para 
mim, esperando que eu fosse dar uma 
aula ao cara . Deram uma gargalhada. 
Então eu fiquei quieto, não disse nada 
e cont inuei a fazer o trabalho; e o cabo 
saiu de lá com sua piteira, o seu cigar­
ro, posudo, achando que tinha visto o 
14-BIS. Essa foi a primeira coisa muito 
engraçada que aconteceu_ A outra 
coisa engraçada foi quando o Stear­
man ficou pronto. Na empenagem 
vert ica l f ixa, estava escrito - Exército. 
Tinha uma turma de médicos e enge­
nheiros fazendo curso nos Afonsos e 
estes estavam fazendo uma co rrida 
como parte da educação física. A cor­
rida era em volta da oficina_ Então 
viram o Stearman A-76, todo armado, 
com bomba-metra lhc.dora e "Exérci­
to" pin tado na cauda. Aí diz um médi­
co para o outro: "Rapaz, o Exército 
ganhou a briga. Já tem avião!" 

NO MOMENTO O MUSEU 
ESTÁ GIRANDO EM 

TORNO DE 3 COISAS 

RA -- Agora, o que o Museu preten­
de para o futuro? 

M - Bom, nós nunca poderíamos ter 
o futuro lá, não é? 

RA - Claro. Mas o que ele pretende 
a médio prazo? Quais são as aspira­
ções do Museu? 

M - Nessa você me pegou despreve­
nido. Eu estou envo lvido de tal manei­
ra na preservação daquil o que já con­
segui, daquilo que se refere ao pas­
sado, que ainda não pensei no futuro. 
Bom, projetos você diz assim .. . 

RA - Exatamente. 

M - Bom , no momento .. 

RA - Vamos ser ma is diretos. O que 
o Museu gostaria de ter a curto prazo? 
Adqui rir? O que lhe fa lta? 

M - O que falta para o Museu? Puxa 
vida! 

RA - Tudo? 

A PRIMEIRA É A 
RECUPERAÇÃO DO 

FOCKE WULF FW 58 QUE 
É O ÚNICO NO MUNDO! 

M - Falta tudo. Mas sempre se con­
segue, não é? Eu não posso dizer que 
fa lta alguma coisa . Ainda mais que eu 
não me sinto à vontade ... 

RA - Então, eu lhe perguntaria: qual 
o próximo plano do Museu? Qual o 
avião? Qual é a aspiração? 
I 

M - No momento, o Museu está 
girando em torno de 3 coisas : uma é a 
recuperação do Focke Wulf FW-58 
que é o ún ico do mundo. Não existe 
outro . Isso é fácil de provar a qualquer 
momento. Já despertou interesse até 
na Inglaterra. Recebemos uma carta 
da Revista Airplane, pedindo encare­
cidamente que nós segurássemos o 
ae roplano, para exclusividade das fo -

A SEGUNDA ÉO 
TRASLADO DA B-17 DE 
NATAl PARA O MUSEU! 

tografias, quando o Focke Wulf ficar 
pronto. Nós temos outros projetos em 
andamento. O Lodstar e outros, mas é 
o Focke Wul f o grande projeto_ O 
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segundo projeto (eu falei três) é o tras­
lado; o difíci l tmslado da B-17 de Natal 
para o Museu, que já começou. Já 
temos inúmeras peças chegadas ao 
Museu e no momento estamos espe­
rando vencer a barreira do gabarito da 
estrada. As seções centrais apresen­
tam um sério problema de traslado, 
dado o tamanho. Mas vai ser vencido. 

A TERCEIRA É MANTER O 
MUSEU LIMPO E EM BOM 
ESTADO, O QUE NÃO É 

FÁCil! 

to 3° projeto não é bem um projeto O 
3° projeto é manter o Museu limpo e 
em bom estado. O que não é rác1l. 
Contra a limpeza temos que lutar para 
o resto da nossa vida, porque as ins­
talações do Museu não são estanques. 

Não é um prédio feito para Museu; à 
prova de poeira, etc. Então, nisso nós 
temos que lutar até o fim. Mas o maior 
problema é o telhado. O telhado do 
Museu já está com 40 anos, assim, a 
eliminação definit iva de goteiras é um 
grande projeto. Estamos bolando uma 
maneira de tornar estanque o teto. É 
um traba lho insano, mas vamos che­
gar lá. E no ma is, já não é um projeto, 
é a própria razão de termos um Museu. 
É manter o pad rão que nós temos 
mantido até hoje, de apresentação, de 
limpeza, de ordem, porque não é o 
momento que interessa. Por exemplo, 
a inauguração foi apoteótica, a apre­
sentacão das colecões foi muito boa. 
Dois ~nos depois d~ inaugurado, então 
o que interessa não é o tempo presen­
te, não é o momento da inauguração, 
da chegada de um avião, da apresen­
tação de um avião difícil ou de uma 
peça raríssima como o uniforme do 
Eduardo Gomes, não. O que interessa 
não é o momento; é o que resta dele. 
O que adianta inaugurar-se um belo 
prédio, um belo museu, e daí a um ano 
viver cheio de teias de aranha e entre­
gue às baratas, às moscas? E nós 
temos conseguido interessar todo o 
mundo pelo que restou do momento 
da inauguração, tanto é que estamos 
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tendo três mil e poucas pessoas por 
mês, num musPu situildo nos Afon­
sos, com uma temperatura terrível. 
Nós temos que manter a apresenta­
ção; temos que manter a eficiência das 
equ ipes que recebem os visitantes; 
temos que manter o que o Diretor do 
Museu Nacional achou muito bom. 
Que não é só o Museu. Em cada peça 
composta, em cada placar, tem uma 
aula sobre o assunto, seja o avião, a 
arma, a bomba, o uniforme, a pintura, 
o selo, o livro, o documento, não é? 
Isso é o que nós temos que manter. É 
o pad rão. Não é fácil; não é fácil 
mesmo Pouca gente e mal paga. Não 
é fácil, mas estamos conseguindo . 

RA - Nós esperamos que, de uma 
maneira ou de outra, a Revista possa 
colaborar, vamos dizer assim, mot i­
vando as pessoas a ajudarem para que 
esse padrão seja mantido. E de que 
mais neces,]ita o Museu? 

AS NECESSIDADES DO 
MUSEU SÃO 

IMPONDERÃVEIS! 

M - As necessidades do Museu são 
imponderáveis Elas acontecem com a 
chegada de uma nova peça; com a 
necessidade de uma nova sala para 
uma nova exibição, uma nova coleção. 
Então é difícil fazer uma previsão. Nós 
não temos uma reserva técnica aguar­
dando a vez de ser posta em exibição. 
Não existe. O que existe é o encontro 
desta ou daquela peça; desta ou daque­
la coleção. Assim a coisa surge impon­
derável e é difícil fazer uma previsão . 
Agora eu não posso pedir mais do que o 
razoável, porque o momento atual é um 
momento difícil, e eu não posso querer 
ser mais realista do que o rei. Pedindo 
verbas como as que eu recebia an­
teriormente que não eram grandes 
mas eram suficientes para o Museu . 
Agora os cortes que nós temos tido 
têm sido violentíssimos, por que o ano 
passado pedi Cr$ 500.000,00 para o 
Museu e ... 

RA - Quanto? 

M - Cr$ 500.000,00 e o M inistéri o 
mandou Cr$ 164.000,00. 

RA - Espera aí. Vamos repet ir? A 
verba que o Museu recebe é de qua n­
to? 

M - Nós recebemos Cr$ 164.000,00 
e estamos acabando os últimos Cr$ 
18.000,00. Conseguimos esticar . É 
uma acrobacia tremenda. 

EM SETE ANOS, DESDE 
A SUA IMPLANTAÇÃO, 
ATÉ AGORA, O MUSEU 

GASTOU 6.800.000 
CRUZEIROS! 

RA - Recapi t ulando . É um espanto! 
Existe algum traba lho sobre dotação 
orçamentária e que compare o nosso 
Museu a algum outro? 

M - Em sete anos, desde a implanta­
cão do Museu, até agora, o total gasto 
fo i de seis milhões e oitocentos mil 
cruzei r os. 

RA - Só? 

M - É. Em sete anos. Agora, o Museu 
de Aeronáutica e Espaço, inaugurado 
em 1977 em Washington, com uma 
ala afastada fisicamente do Smithso­
nian, custou quarenta e um milhões de 
dólares. É, quando eu falei nos seis 
milhões e oitocentos mil. .. 

RA - 7 m il hões, não é? 

M - É. Aí estão incluídas as restaura­
ções dos hangares, de piso, confec­
ção dos portões, estrada de acesso, 
ajardinamento da frente do Museu. 
Está tudo incluído aí . Naturalmente 
que em suntuosidade não se pode 
comparar com o Smithsonian, mas 41 
milhões de dólares são 41 milhões de 
dólares. Agora aí vai um alerta para a 
importância que o americano dá a um 
museu. Eles gastaram tudo isso, fize­
ram outra obra suntuosíssima e para 
primeiro diretor foram buscar o Cal­
lins, o famoso Astronauta que esteve 
na Lua. Eles realmente dão muita im­
portância a um museu! 

{ 
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O ESPORTE 
IMPORTÂNCIA 

..... 

POLITICAE 
..... 

SOCIOLOGICA 
Carlos Albe rto M Cavalheiro - Ten Cell Aer 

(Este é uma sequenc1a do artigo do 
mesmo autor, publicado no n? 122 
desta Revista) 

IMPORTÂNCIA POlÍTICA 

O Esporte, em grande número de 
países, é dirig ido em nível de Ministé­
rio. No Brasil ainda não, embora sua 
direcão se constitua, dentro do Minis­
tério da Educação e Cultura, de órgãos 
diretamente suoordinados ao Ministé­
rio, como a Secretaria de Esportes e o 
Conselho Nacional de Desportos, que 
gerem o esporte em todas as áreas, 
exceto a militar. 

Em quase todas as partes do mun­
do, o Governo tutela os esportes e se 
aproveita da sua propagação nas mas­
sas para capital izar os fatos positivos, 
transformando-os em vitórias políti ­
cas. 

Estamos na era das comunicações 
e o Brasil deu, nos úl•imos quinze 
anos, um gigantesco salto de integra­
ção po lítica, com a in tercomunicação 
de quase todos os recantos do País. 
E os acontecimento esportivos muito 
contribuíram para aumentar o interes­
se do povo por esses meios de comu­
nicação, principalmente a TV. A 
transmissão de Campeonatos Mun­
diais de Futebol, Jogos Olímpicos, 
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corridas de automóveis, entre outros, 
demonstram o crescente interesse pe­
lo assun to e um fator social impossí­
vel de ser to lhido pela condenação de 
qualquer doutrina política. 

Nosso País, através da transrr.:~são 
do Campeonato Mundial de Futebol 
em 1970, no México, revelou, ao vivo, 
a oitocentos milhões de espectadores, 
muito de suas imagens positivas, e, 
certamente, não teria melhor6s meios 
de comprovar a tendenciosa opinião 
in ternac iona l, predisposta a diminuir 
nossa imagem por motivos ideológi­
cos. 

Nos últimos anos, houve uma febre 
de const ruções de estádios de futebol 
pelos clubes e Governos Estaduais, 
com vistas à participação de clubes no 
Campeonato Nacional. Sabiam seu 
governadores que seus Estados deve­
riam estar presentes a esse aconteci­
men to , pois a não participação de L'ma 
associação esport iva local significaria 
uma diminuição do prestígio polít ico 
estadua l 

O próprio Governo Federal incenti ­
vou , tanto a concret ização desse fato, 
como a própria afirmação do Campeo­
nato Naciona l, como fator político a 
ser capital izado . 

Sabemos que a influência política 
de um determinado setor de atividades 
depende, quase sempre, da força de 
seu s parti cipantes e o que eles repre­
senta m no contex to da comunidade . É 
evidente, então , que, pelo aumento 
prog ressivo de sua importância, o Es­
porte ca da vez ma is sign if ica rá no con­
certo polít ico das nações. 

IMPORTÂNCIA SOCIOLOGICA 

Não ex iste comunicação de massa 
mais d1reta do que a propiciada pelo 
Esporte O Esporte não é conseqüên ­
cia da imag inação ou invenção, e, sim , 
uma açã o que se concret iza, sempre 
inédi ta e que jama is será repet ida . 

Num estád io temos a certeza de 
ver a rea lidade, porque tudo se passa 
an te nós A verdade é, sempre, a coisa 
mais desejável e respe itável por todos 
e, sem nada ser estudado ou progra­
mado, temos, ante nossos olhos, a 
fonte da veracida de. O povo tem, nes­
sa ocasião, a evidência autêntica, mes­
mo lhe sendo con trária. 

No Esporte, as massas urbanas 
têm seus meios de comunicação au­
mentados, e quase desparecem as di ­
ferenças políticas, religiosas, intelec­
tua is e sociais . Os estádios harmoni ­
zam, misturam e nivelam aqueles que 
lá estão, amp liando vínculos entre pes­
soas e grupos. O espírito desportivo 
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estreita ~s relações da comunidade e 
aumenta a compreensão humana. 

O fa to social que o Esporte simboli ­
za age no comportamento de um povo 
e influencia a formação de futuras 
gerações. Permite o desvio da moci­
dade de atividades perniciosas e de 
movimentos socia is nocivos ao País. 

O in teresse pela sua divulgaçãode­
monstra a importância social da dispu ­
ta esportiva; a repercussão causada 
pelo acontecimento e a permanência 
de sua influência fi cam, muitas vezes, 
perenes na lembrança do povo. 

Os esportes competitivos, princi­
pa lmente o Futebol, são geradores de 
tensão e atuam, sociologicamente, 
como um treinamento para uma com­
pctiçôo que o jovem terá de enfrentar, 
para cumprir as tarefas que se apre­
sentarão em sua vida. A com petição o 
coloca em condições de enfrentar a 
luta que o espera, co locando em jogo 
os atributos que, fu turamente, apl icará 
em provas decisivas pa ra o seu pró­
prio destino. 

As compet ições esportivas provo­
cam tal interesse e atração que gran­
des mult idões deliram durante um jogo 
de futebo l, decorrente puramente de 
fatores sociai s e nun ca biológicos. A 
mocidade estará preparando e treinan­
do suas aptidões e o poder de auto­
contro le , necessários ao sucesso de 
suas lutas no estádio da vida. 

A UNESCO preconiza a existência 
de uma só raça: a humana. No Brasil, 
nenhuma raça prepondera na nossa 
formação, pois somos formados por 
uma variada imigração, embora com 
percentuais diferentes. Em princípio, o 
Esporte não é privilégio de nenhum 
povo ou raça, embora alg umas carac­
terísticas físi cas ou psicossociais pos­
sam evidenciar-se por uma certa pecu­
liaridade de um povo . 

Poder-se-ia dar o exemplo de al ­
gumas correntes migratórias asiáticas 
ou afr icanas pa ra o Bras il, que não se 
dedicam ao Futebol, mas praticam ou­
tras modal idades desport ivas. 

As inf luências social e cultura l con­
correm para o aparecimento de novos 
esportes. E esse surgimento, em con­
trapartida, gera modificações no com­
portamento social de um povo. 

Num jogo de futebo l, é normal a 
divergência de paixões na hora do 
espetáculo. Mas, no dia seg uinte, ao 
voltar às suas atividades, aquela diver­
gêncià passa a ser uma identificação 
comum, somente consegu ida pelo Es­
porte. 

O Futebol é o esporte preferido 
pelo povo brasileiro, por ser indiferente 
às discriminações socia is e por apre-

sentar um envolven te estado de espí­
rito. Ele permite o conhecimento or­
gân ico do povo brasileiro, por ser o 
Esporte que ma is lhe excita as pai xões. 

Fa to socia l fundamental é que mi­
lhares de torcedores, ao voltarem do 
estád io com a vitória de sua equipe 
predi I e ta, sentem-se reconcilia dos 
com a sorte, recobram o humor e as 
esperanças. As emoções do jogo fa­
zem o espectador empolgar-se, vib rar, 
re la xar-se e fá-lo desejar o prolonga­
mento dessa felicidade por toda a vida, 
na vitória de seu clube. 

Os prob lemas, as angústias e os 
aborrecimentos fi cam para trás e o 
otimismo se renova, aguçando um po­
der de comunicação social que se mu l­
tiplica por toda a comunidade. 

Num estádio, ninguém fica indi fe­
rente às reações da massa, à propor­
ção que a competição se desenrola. A 
paixão desportiva é originada de cau­
sas sociais e o povo procura desliga r­
se ali dos atropelos da vida coti diana 
ou fugir de suas angústias domésticas 
ou sociais. 

Os desportos representam uma vá l­
vu la de escape que serve como pausa 
que recupera os desgastes humanos e 
corno remédio para curar a tensão 
permanente de uma vida sociologica­
mente intensa. 

O regime prematuro e severo do 
estudo tem sido, em grande parte, 
temperado pelos impulsos co m que os 
desportos inspiram os jovens a apren­
der com a vida. A imaginação da mo­
cidade que se interessa pelos espetá­
cu los esport ivos cu ltiva os mitos em 
que se transformam seus ídolos e a 
vontade de crescer para a idolatria do 
povo. 

É possível que o aumento constan­
te do povo aos espetáculos esportivos 
sej a uma resposta ao mundo que não 
pode resolver todos os seus problemas 
sociais e humanos. Pelo menos, nos 
estádios, o povo se considera apto a 
afugentá-los. 

O convívio dos esportes dá uma 
noção perfeita da unificação do povo 
brasileiro e da democratização da sua 
vida co t id iana. Esse convívio nada so­
ma ou subt rai dos ricos ou pobres, 
nem das diferentes raças. Ao contrá ­
rio, contribu i para a universalização do 
espírito e do sentimento. 

Todos têm o direito de prati ca res­
portes pela imperiosa necessidade de 
acompan har o avanço da tecnologia , 
atendendo a exigências como atenção 
constante, reações instantâneas, resis­
tência e produtividade, tornando-se 
len itivo às tensões sociais. 

Grande parte da nossa sociedade 
sofreu os ref lexos sociais positivos da 



ação dos despo rtos na formação de 
seus indivíduos. Eles pe rm iti ram que 
os indivíduos se conhecessem e se 
respe itassem me lhor, nascendo , daí , 
um sen ti mento de amp la solidarieda­
de. Podemos es tender e aumenta r es­
se sent imento aos lares da população 
dos grandes ce ntros urbanos , obser­
vando as famíli as inteiras que acorrem 
aos estád ios espo rtivos, demonstran­
do uma coesão que talvez não fosse 
co nseguida po r nenhuma outra ativi­
dade . 

Po r essas razões, é sempre neces­
sár io permi ti r a prática de espo rtes ao 
povo, po r const ituir-se num verdadei ro 

f. aprendizado social. 

An tigamen te, o contro le dos gru ­
pos era mais fácil de ser exercid o, o 
que hoje exige técnicas socia is moder­
nas para exercer a força e o direito do 
poder O problema da condução das 
massas deve atentar pa ra o con heci­
mento de técnicas determinadas pa ra 
domi nar as implicacões políticas e so ­
ciais advindas. 

É a domi nação, desde a ma is tenra 
1dade, do po tencial humano, canal i­
za ndo a juven tu de pa ra a prá tica e a 
co mpreensão da natureza socia l do 
Esporte, solidificando uma sociedade 
sã e preparada para enfrentar a vida 
futura. 

O Esporte permite à cr iança a opor­
tun idade de agi r de um modo livre e a 
satisfaçã o de ut il izar seus conhec imen­
tos , sem te r sido obrigad a a tal. Ela 
encon tra um ponto de equilíbrio entre 
o t raba lho esco lar dirigido e o tra ba lho 
pessoal efetuado na prát ica esportiva. 
O Esporte é, en tão, uma liberdade 
or1en tada, tão necessária pa ra não en­
ca minhar a juventude à violência, ao 
sexo, às drogas e à discussão " inte­
lectual" de inócuas teor ias políti cas . 

A insti tuciona lização pri vada dos 
desportos, que se estende por todo o 
Brasi l, é um direito nascido no meio do 
povo, que orga niza sua s inst ituições 
Qróp rias . São fundamentos sociológ i­
cos de ordem desportiva amparada 
pelo povo- massa e que se refletem nos 
espetáculos despo rtivos. 

Combater esses espetácu los será 
tanto quanto sufocar-se a alma do 
povo, porque os estád ios são lotados 
por mul t idões eclé ti cas, de todas as 
camadas socia is, numa comun icação 
popular que atrai, até mesmo, os mais 
recata dos. 

Os desportos livres constituem um 
meio de extravasamento para as mas­
sas humanas e, através deles, pode­
mos valo rizar uma forma persuasiva de 
co municação soc ial, entre o tra balho 

de todos e a vida própria de cada ser 
humano . 

A importância sociológica dos es­
portes cresce em prog ressão geomé-

trica, sendo util izada largamente, nos 
dias ati_jais, pel os Governos, porque 
eles devem merecer, de todos, o este io 
e a fórm

1

ula para o desenvolvimento da 
oersonal idade humana. 

Av. 13 de maio 23 - Grupo 1606-RJ 

novo telefone: 240-3114 
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A MISSÃO DE TEERÃ 
Tradução do Brig LAURO NEY MENEZES da matéria publicada na Revista 
FLIGHT n? 3713, de 5 Ju l 80. Autorizada a publícação pela FLIGHT INTER­
NATIO NAL , em carta de 10 Set 80. 
Comentário Crítico do tradutor acha-se publicado no final do artigo. 

As forças norte-americanas que 
tentaram resgatar os diplomatas to ­
mados como reféns, hoje prisioneiros 
em Teerã, abortaram a missão após 
panes em três dos helicópteros pesa­
dos Sikorsky RH-53D envolvidos na 
operação . O referido helicóptero, trin­
ta dos quais estão em serviço na US 
Navy, é um varredor-de-minas desen­
vo lvido a partir do CH -53D SEA STA­
LION. Para essa missão de Teerã, o 
equipamento de varredura foi removi­
do e substituído por tanques de com­
bustível adicionais que permitiram au­
mentar seu alcance em vôo de mais 
360 km. 

A operação exigia oito helicópteros 
e seis C-130 para fazer um "rendez­
vous" no ponto DESERT ONE (uma 
pista abandonada, outrora usada na 
exploração de petróleo da área), situa­
do a 360 km sudoeste de Teerã, em 
uma região plana do deserto. Os he­
licópteros decolaram do navio-aeró­
dmmo USS NIMITZ, enquanto a for­
mação de C-130 partiu da Base de 
Oena, da Força Aérea Egípcia. Três 
C-130 transportavam combustível a ser 
transferido para os helicópteros e os 
outros três transportavam noventa ho­
mens das Forças Especiais "Biue 
Light" e seu equipamento/armamen­
to. 

O planejamento previu reabastecer 
os helicópteros em DESERT ONE e 
transferir a tropa, dos C-130 para os 
helicópteros, naquele momento. Des­
se ponto, partir para a posição DE­
SERT TWO, situada na região mon ­
tanhosa próxima a Teerã. Dali, então, 
partiria a missão de resgate, antes do 
amanhecer. Foi ainda estimado envol­
ver seis helicópteros (embora apenas 
cinco fossem suficientes para transpor­
tar os reféns, e a tropa especial), a fim 
de enfrentar a probabilidade de uma 
pane, no momento da retirada de 
DESERT TWO. 

Os separadores de partículas de ar 
dos motores dos helicópteros, quepe­
sam 75 kg e asseguram proteção con-

tra a erosão proveniente da ingestão 
de objetos, foram removidos, visando 
a reduzir a resistência ao avanço e 
aumentar a potência cerca de 3%. 
Com essa modificação foi obtido o 
aumento do alcance do RH-53 e maior 
potência ficou disponível para uma de­
colagem do terreno alto e quente de 
DESERT TWO. 

Contrariando alguns relatórios, os 
helicópteros usados na missi'io ni'io fo­
ram retirados do serviço normal para 
serem preparados especialmente para 
a missão e, sim, mantidos em vôo de 
forma a garantir sua disponibi lidade . 
Dez horas antes da missão, os helicóp­
teros foram acidentalmente banhados 
com uma mistura de espuma antifogo 
e água (marítima), quando uma man ­
gueira do sistema de combate ao fogo 
do hangar do navio-aeródromo foi 
operada acidentalmente. Apesar dis­
so, o Departamento de Defesa não 
considerou tal acidente como um ele­
mento que pudesse contribui r para a 
indispon ibilidade e as panes das aero­
naves que ocorreram durante a mis­
são 

O USS NIMITZ fez decolar os oito 
RH 53 às 1930 h (hora local) em duas 
seções de quatro aeronaves que se 
aproximaram da costa voando a 100 
pés de altura. Duas horas após, a 
aeronave n° 6 realizou uma aterragem 
preventiva, quando percebeu urna in­
dicação de que as pás do rotor prin­
cipal t inham um vazamento na pressu­
rização. Após o pouso, urna inspe­
ção visual constatou a pane. Dessa 
forma, o helicóptero n° 6 foi conside­
rado indisponível e abandonado. 

Sua t ripu lação foi apanhada pelo 
n° 8. Neste momento, a formação já 
se encontrava várias milhas à frente e 
se aproximando de um banco de né­
voa. Era, na realidade, uma nuvem de 
poeira em suspensão que não havia 
sido prognosticada pelo serviço me­
teorológico. Essa camada estendia-se 
por cerca de 190 milhas ao longo da 
rota dos helicópteros e no seu interior 

havia 3 células de área de boa visibi­
lidade com 20 a 40 milhas de extensão. 
Um par de helicópteros subiu até 7900 
ft, tentando passar acima da camada, 
não tendo obt ido sucesso. Abandona­
ram a área encoberta pelo seu bordo e, 
já em contato visual com o solo, pGu­
saram no deserto. Após uma espera de 
20 mir1utos, verificaram que nenhum 
outro helicóptero os havia acompa­
nhado Decolaram e retomaram o ru­
mo da missão, só que agora na reta­
guarda da formação 

o piloto de helicóptero n° 5, que 
ten tava manter posição na formatura 
com os n°s 3 e 4, teve uma pane dupla 
de Indicador de atitude. Essa pane foi 
causada pela asp iração de um blusão 
de vôo de um dos pilotos e de um saco 
de lona (que se encontravam na nace­
le) pela entrada de ar de retr1geração 
da unidade-giro. Tendo ficado apenas 
com o painel de vôo parcial (bússola 
magnética, velocímetro , climb, altíme­
tro, pau-e-bola)' a tripulação do n° 5 
teve que aumentar a luminosidade das 
luzes do painel e de bordo, a fim de ler 
ta1s instrumentos. Em contrapartida, a 
visão noturna ficou prejudicada Além 
d1sso, o T ACAN (Tactical Ai r Navi­
gatlon) do N° 5 entrou em pane. A 
formação de hel icópteros, então, voa­
va noturno dentro de uma tempestade 
ciclônica de poeira/areia , sobre terre­
no irregular, usando cartas de navega­
ção incompletas lo terreno não havia 
sido totalmente mapeado) e, ainda, a 
muito baixa altura para não ser detec­
tada pelo radar iraniano. O piloto do 
hel icóptero N° 5 sof reu desorientação 
espacial, decidiu abortar a missão e 
re to rnou para o USS NI M ITZ. Aconte­
ce que o N° 5 transportava suprimento 
de emergência para os ou tros helicóp­
teros restantes (agora insufic ientes pa­
ra o resgate) que prossegu iram para 
DESERT ONE, lá chegando à meia­
noite, uma hora após o pouso dos 
C-130. 

Duas horas após deixar o USS 
NIMITZ, o N° 2 teve urna in dicação de 
alarme luminoso assina lando uma pa­
ne no sistema hidráulico auxil iar (no 
caso de falha do sistema hidráulico 
principal, o helicóptero ficaria fora do 
controle do pil oto, pois não há possi­
bilidade de reversão manual no RH 
53). Apesar disso, o helicóptero N? 2 
decidiu prosseguir para a missão 
usando o mínimo de ações nos contro -
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les de vôo, visando a economizar pres­
são no sistema hidráulico auxiliar . O 
líder e o No 2 pousaram em DESERT 
ONE 35 min após os outros . Nes ta 
altura , a nuvem de poeira/ areia havia­
se diss ipado a cerca de 35 milhas de 
DESERT ONE. 

Após o pouso, uma. inspeção no 
sistema hid ráulico do N° 2 revelou 
uma porca racha na linha do sistema 
secundário que cau sava vazamento in­
terferi ndo no funcionamento do servo 
dos comandos. Esse vaza mento não 
pe rmit ia a refr igeração da bomba hi­
drául ica, o que é feito pelo próprio 
fluido rec iclado. Como a bomba é con­
si derada um item de " baixa indi sponi­
bilidade", não existia um em estoque 
pa ra a t roca , e nP.m haveria tempo para 
realizar a troca do item sem prejuízo do 
quadro-horár io. 

A fo rça de resgate estava ago ra 
redu zida a cinco aeronaves, embora a 
missão exigisse o mínimo de 6: a 
decisão de abortar o resgate foi toma­
da neste ponto. 

Não havia horas de noite suficien­
tes para desloca r, em sigilo, helicóp­
teros de reforço do USS NIMITZ, a fim 
de comp letar a força. E, ainda, não 
havia certeza de que existissem RH53 
disponíve is a bordo do navio-aeródro­
mo. 

A ntes de tomar a decisão de recua r 
a força, os helicópteros iniciaram a 

A imprensa especializada mundial, 
logo após a tentativa fracassada de 
resgate dos reféns americanos no Irã, 
pub licou diversas descrições da mis­
são executada pelas Forças Armadas 
Norte -Americanas. Recentemente, 
veio a públ ico, não uma desc ri ção da 
execução da missão, mas sim uma 
anál ise crí t ica do p lanejamento e exe­
cução - concluindo ao fi nal da análise 
e não expl ici tamente, é cla ro - "que 
os EEUU perderam muito de sua capa­
ci dade de deslanchar uma operação 
m il itar especia l ou clandestina desse 
t ipo, após a debacle no Viet Nan ... " 

Nessa análise fica patenteado que 
"a operação era extremamente com­
plexa, de elevando risco , porém reali­
zável, com uma razoáve l chance de 
sucesso". Além disso, "a inexistência 
de uma organização já existente de 
antemão e possuidora de elevado grau 
de doutrina fora um dos fatores do 
insucesso". 

A estrutu ra de Comandamento de 
missão estava claramente definida nos 
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operação de reabastecimento nos 
C-130. Os RH 53 colocaram-se próxi­
mos aos HÉRCULES, e o reabasteci­
mento iniciou com os C-130 e os hel i­
cópteros mantendo seus motores em 
funcionamento (com exceção do N? 2 
que a esta altura havia sido abando­
nado). Os C-130 já estavam no solo há 
quatro horas e sua situação de com­
bustível começava a ficar críti ca . As­
sim , todos os RH foram recompleta­
dos com comb ustível suficiente para 
voar ao USS NI MI TZ , com exceção do 
W 4. Isto po rque o C-130 que rea­
bastecia o N? 4 esgotou os tanques, o 
que a lterou o pré-planejamento inicial 
e fez com que out ro C-130 (que pos­
suía combustível em disponibilidade 
por força de haverem outros helicópte­
ros abortado a m issão) fosse designa­
do para completar os tanques do N? 4 . 

Recebid a a ordem, o N° 3 (que se 
encontrava junto ao C- 130 reabaste­
cedor para o N° 4) iniciou movimento 
pa ra dar espaço pa ra o N° 4. Nessa 
movimentação, o N° 3 derrapou para a 
direita passando sobre a asa esque rda 
do C-130. Ao realizar a manobra, incli­
nou 20° para a direi ta e seu roto r prin­
cipa l col idiu com a fuselagem do 
C-130m logo após a cabina da t ripula­
ção, apr isi onando os homens no seu 
habitáculo . O avi ão pegou fogo ime­
dia tamente e transformou -se em um 

COMENTÁRIO CRÍTICO 

níveis elevados (Presidente - Junta 
de Chefes de EM - Comandante da 
Força-Tarefa). Daí para baixo estava 
obscura e confusa, prejudicando a 
compreensão e o entrosamentos dos 
elementos. O sigilo era uma obsessão 
total e foi elemento marcante para o 
insucesso. Dentro desse espírito: 

- todo o treinamento foi com­
part imento e nenhum ensaio envolven­
do toda a tropa foi realizado, a fim de 
"manter a surpresa e não atra ir a aten­
ção"; 

- os pi lotos e os meteorologistas 
jama is se encontraram, não tendo ha­
vi do oportunidade para discutir, fren ­
te-a -f rente, as cond ições cl imáticas da 
área e nem mesmo a situação meteo­
rológica do dia para "não quebrar o 
segredo". Com isso a tempestade de 
areia deixou de ser informada às tripu ­
lações ... 

- o silêncio-rádio durante a opera­
cão aérea fo i absoluto, mesmo durante 
ás emergências. Eram apenas permi­
t idos sinais luminosos, o que prejudi ­
cou a possibilidade de mudanças du-

infern o de explosões de munição, arre­
messando pedaços para todos os la­
dos, at ing indo outros helicópteros es­
tacionados ao seu redor: o N? 1 foi 
ating ido em seus ta nques de combus­
tível, causando ruptura en\ suas cé lu­
las; os N°S 4 e 8 corta ram. em seus 
motores e suas tnpulações foram eva­
cuadas. 

O Comandan te da missão decid iu 
não destru ir os hel icópteros com ex­
plosivos, a fim de proteger os C-130. 

O acidente pode ter sido causado 
pela ação do turbilhão das hélices do 
C-130, afetando o efeito de solo para 
os helicópteros e criando um vórt ice 
anula r. 

Dos 8 mortos no acidente , 3 eram 
fu zileiros e 5 da USA F. Cinco homens 
fi ca ram feridos. O acidente ocorreu às 
02 , 48h, e, após 30 minutos, tod os os 
C-130 haviam decolado, exceto o do 
Comandante que permaneceu no so lo 
o su f ic iente pa ra cert ifica r-se de que 
nada havia f icado pa ra t rás. 

O RH da Navy foi esco lhi do, ao 
invés do RH 53C da USAF, por várias 
razões; seriam co nfundidos com os RH 
53 existen tes na Marinha; suas pás de 
rotor e fuselagem t ra seira são dobrá ­
ve is , facil itando a operação a bordo, e 
a re tirada do oito RH 53 de operação 
norma l para o cumprimento dessa 
missão poderia afeta r o grau de sigilo 
desejado 

rante a execução da missão, como 
ocorreu. 

- a fro ta de hel icópteros foi limi ­
tada em 8 para evitar a grand iosidade 
da formação ( 1 O helicópteros) e a per­
da (?) do sig ilo; 

- um C-1 30 de reconhecimento foi 
eliminado, " por receio de ser detecta­
do" . Sua atuação asseguraria melhor 
navegação pa ra a frota em desloca­
mento; o que foi aprova do ser con­
veniente. 

- um C- 130 de recometeoro, que 
foi el iminado por questões de sigilo, 
teria plotado a tempestade de areia e 
orientado a frota pa ra uma área livre , 
faci litando o cumprimento da missão. 

Todas as análises realizadas são cui­
dadosas no que se refere a não criti­
car os homens envo lvidos . Entretanto , 
em dive rsas oportu nidades a obsessão 
do sig ilo que envolveu a operação foi 
crit icada , chegando mesmo a ser 
compilrada à anedota do "documento 
que era tão secreto que t raz ia timbra­
do no seu envelope, RASGU E AN TE S 
DE LER !! !" 



REMINISCÊNCIAS 

NATAL, RN - 1922-1940 

Colaboração do Brig RR Everaldo Breves 

Com o acentuado progresso avia­
tório atingido durante a 1 ~ Guerra 
M undial de 1914, os paísP.s-líderes, 
logo após a assinatura do armistício em 
1918, lançaram-se à exploração do 
avião como meio de t ransporte. Para 
isso inicialmente buscaram a explora­
cã o das viagens de longo curso entre 
Éuropa, Á fr ica e América do Sul. 

Os franceses, aproveitando aviões 
de guerra do tipo Breguet , haviam 
estabel ecido linhas regulares para o 
t ransporte de malas postais ent re Fran­
ca, To/ouse, Casablanca e Dakar. 
· A travessia do Atlânt ico-Sul, pró­
ximo lance, con stituía um verdadeiro 
desafio, em vi rtude da f ragilidade e 
pouca autonomia dos aviões. 

apoio dos aviões saídos da África ou 
que a ela demandavam. 

E foi a partir de 1922 que Natal, 
RN, passaria a ser palco de grandes 
feitos aviatórios. Por feliz coincidência 
a terra de Augusto Severo , mais uma 
vez, marcaria sua presença no mo­
mento evolutivo da causa pela qual 
dedicou e sacrificou sua vida . 

Natal passou a receber e acolher 
aviadores de diferentes nacionali ­
dades, vindos da Europa , da África, 
das Américas, inserid os todos no jogo 
competi t ivo da exploração e primazia 
das rotas aéreas. 

Iniciava-se, assim , a fase dos gran­
des reides aéreos, das memoráveis 
travessias do Atlântico-Sul, conside­
radas temerárias, audaciosas, impru­
dentes e arrojadas . Muitos foram os 
que chegaram a Natal , porém pouc9s 
os que fi caram para o retorno, a nao 
ser franceses e os alemães empenha-

dos na disputa do privilégio ou prima­
zia das linhas aéreas transoceâni cas do 
Atlântico-Sul. 

Na fase dos grandes reides aéreos, 
entre outros feitos que tiveram por 
palco a cidade de Natal, a hi stória leva­
nos a rememorar os seguintes: 

21 de dezembro de 1922, ameris­
sou, no Potengi, o "Sampaio Cor­
reia 11", em trânsito de Nov·a Iorque 
para o Ri o de Janeiro, tripulado 
pelo brasileiro (cearense) Euclides 
Pinto Martins e o norte-americano 
Walter Hinto. Foi o primeiro avião a 
chegar a Natal. 
11 de julho de 1926, amerissou, no 
Potengi, o "Buenos Aires", tripu­
lado pelos argentinos Bernardo 
Duggan, Olivieri e Ernesto Campa­
nelli, realizando um vôo Nova Ior­
que-Buenos Aires. 
24 de fevereiro de 1927, ameris­
sou, no Potengi, o "Santa Ma­
ria", tripulado pelos italianos De Pi­
nedo, Carlo Dei Prete e Victale 
Zach etti, todos pertencentes à For­
ca Aérea Italiana. Na travessia 
tiveram um pequeno acidente em 
Fernando de Noronha, sendo so­
corridos pelo Cruzador Barroso de 
nossa Marinha de Guerra . Em sua 
mensagem de saudação, De P_ine­
do profetizou : "NAT~L SERA A 
MAIS EXTRAORDINARIA BASE 
DE AVIACÃO MUNDIAL". O obje­
tivo do ~ôo: reconhecimento da 
travessia do Atlântico-Sul e ligação 
Roma-Rio. A 5 de julho de 1928, 
Carlo Dei Prete voltaria a Natal em 
companhia de Arturo Ferrarin, 
batendo o "record" na travessia 
Roma-Natal, tendo rum a do a seguir 
para Recife . 
12 de marco de 1927, amerissou, 
no Potengi, o "Argos", tripulado 
pelos portugueses Sarmento de 
Beires , Jorge de Castilho e Manuel 
Gouveia. O Cmt Sarmento de Bei-

A essas di f iculdades som avam-se 
os fe nômenos meteorológicos, falta de 
in fra-est rutura e a predominância de 
ventos desfavoráveis no sentido Brasil­
Á frica, os quais aumentavam o tempo 
de vôo e co nseqüentemente exigiam 
ma is cornbustível a bordo das aero­
naves. 

O "Sampaio Correia" preparando-se para deixar N. Y. 

O aperfeiçoamento dos aviões e a 
busca de pontos est ratégicos para 
encurtar distâncias foram as provi­
dências. oreliminares tomadas pelos · 
pa íses empenhados nesse empreendi­
mento audacioso que exigia coragem e 
sacrifícios. A França, seguida pela A le­
manha, Itália , Inglaterra procuraram 
desenvolver suas indústrias ae ron áu­
ticas, sendo acompanhadas pelos 
~sta d os Unidos, no Continente Ame· 

ca no. 
A Ilha de Fernando de Noronha e 

principalmente a cidade de Natal, no 
sa lien te Sul-Ameri cano, apresen 
taram-se como pontos ideais para 
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res transmitiu ao povo a seguinte 
'llensagem: 

"A tripulação do avião "Argos" 
saúda o povo brasileiro que tão inten­
samente sabe vibrar sob a impressão 
resultante levada a efeito por homens 
dessa raça única a que pertencem os 
povos brasileiro e português. Que o 
nosso esfo rço possa contribuir prara o 
estreitamento da união luso-brasi leira, 
ta l é a nossa aspiração. Se não tivesse 
havido toda essa coorte de sacrifi­
cados, en t re os qua is Augusto Severo 
fulge com cintilação imorredoura, as 
asas humanas não poderiam hoje sin­
grar no espaço co m a segurança que 
nos perm it iu atravessar o Atlântico 
numa noite in teira". 

20 de março de 1927, amerrissou, 
no Potengi, Esquadrilha norte­
amencana constituída por três 
aviões: "São Luiz", "Santo Anto­
nio" e "São Francisco" , sob o co­
mando do Maj Av Herbert A. Dar­
gue, rea lizando um vôo de boa vi­
zinhança ao percorrer os países da 
América Central e América do Sul. 

05 de maio de 1927, de Dakar infor­
mavam a partida do " Paris-Ameri­
que Latine", pilotado por Saint­
Roman, nobre francês . In fel iz­
mente este avião não chegou a 
Nata l, desaparecendo na rota do 
Atlânt ico. 

O Brasil prestou-lhe homena­
gem, dando o nome de "Saint-Ro­
man" a uma rua na cidade do Rio 
de Janeiro , em Copacabana . A 29 
de junho desse mesmo ano, a im-

prensa notic1ou o aparecimento 
dos destroços do avião no litoral 
brasileiro , entre o Maranhão e o 
Pará. 

14 de maio de 1927, foi a vez do 
avião brasileiro que chegou a Nata l 
amerissando no Poteng i, o 
"JAHÚ", tripulado por João Ribei ­
ro de Barros, pa{J iista da cidade 
de Jahú, Cap Av New ton Braga, 
João Negrão e Vasco Cinqu ini . 
Missão: reide aéreo Gênova-Dakar­
Natai -Sa lvador-Rio - São Pau lo . 
Após uma viagem bastante aciden­
tada, conseg uiram chegar ao desti ­
no. Foi o primeiro avião brasi leiro 
a cruzar o Atlântico -Su l. 

03 de junho de 1927, passa nova­
mente por Natal o hidroavião "Ar­
gos", de regresso a Portuga l, via 
EE.U U. No Pará so freu uma aciden­
te com perda total do aparelho; 
porém não houve vítimas. 

17 de ju lho de 1927, chegou ines­
peradamente a Nata l um Breg uet 
da La tecoére (avião terrestre), o 
qual aterrou na Praia da Red inha. 
Seus tr ipu lantes eram: Paul Va­
chet, Delay e Fayard. Paul Vachet 
fora incumbido pela Diretor ia da 
Latecoére de escolher um loca l 
adequado pa ra a instalação da 
Base da Companhia, incluindo 
campo de pouso e instalações di ­
versas. O coronel do nosso Exér­
cito, Luiz Tavares Guerreiro, co­
mandante de um Batalhão naque­
la cidade , profundo conhece­
dor do terreno onde costuma v a 
fazer manobras com sua t ropa, 

O "Jahú' 

indi co·u Parnami rim, próximo à 
Lagoa do mesmo nome. Paul Va­
chet , achando o local bastante 
fa vorável , após as negociações 
de doação da área por seu propri ­
etário, um português, Sr. Macha­
do, providenciou o desmatamento 
e os serviços de terraplenagem. O 
cam po de pouso, com dimensões 
de 1000 metros de la rgura por 100 
metros de comprimento , f icou 
pronto em outubro desse mesmo 
an o. 

14 de outubro de 1927 , Parnamirim 
foi inaugurado, às 23h45m, por um 
avião "N ungesser-et-Coli", trip u ~ 

lado por Costes e Le Brix, que rea­
liza ram a travess ia do At lântico 
saindo de São Luís do Senega l. 
Esta foi a primeira travessia rea liza­
da pelos franceses da Latecoére. 

20 de novembro de 1927, um Laté-
25, tr ipulado por Pivot, Pichard e 
Gaffee, dava início às atividades 
dos vôos regulares na América do 
Su l. A La tecoére providenciou a 
construção de cerca de 37 campos 
de pouso ao longo da vasta fa ixa 
li torânea entre Natal e Buenos A i­
res, passando a uti li zar-se de se is 
"Navios-Avisos" para as ligações 
entre Natai-Dakar. Este sistema 
perdu raria até a realização do vôo 
direto nos dois sentidos sobre o 
Atlân t ico- Sul em Laté-28 e com 
aviões do t ipo do "Arc-en-Ciel" e 
"Croix-du-Sud", como veremos 
adian te . A partir daí, Nata l, pos­
suin do o Cam po de pouso de Par­
namirim e a Base de Hidros na 
Rampa-estuário do Poteng i, pas-
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saria a ser a Capi tal do Brasil, de 
maior projeção internacional, so­
bretudo para apoio das viagens so­
bre o Atlântico-Sul, ligando Euro­
pa-África-Améri ca do Sul. No ano 
de 1928, os alemães que haviam 
fundado uma sociedade denomi­
nada "S indikat-Kondor", desde 1 
de dezembro de 1927, deram iní­
cio às linhas regulares Porto Ale­
gre- Rio-Natal, estendendo-as, pos­
teriormente, a diversas capitai s. 
Eram as chamadas linhas de in te­
gração nacional. 

29 de dezembro de 1928, o Dr . Ju­
venal Lamartine, então Presidente 
do Estado do Rio Grande do Norte, 
funda o Aeroclube em Natal, no 
bairro do Tirol, com sua Escola de 
Pilotagem e um pequeno campo de 
pouso ao lado de sua sede social. 
Seu primeiro instrutor foi o saudo­
so Coma ndante ' Djalma Petit , ofi­
cia l-aviador navá l, de nossa glorio­
sa Marinha de Guerra 

14 de junho de 1928, amerrissa,i no 
Potengi, um JU-trimotor da Con­
dor. 

20 de novembro de 1929, a Cia 
Generále Aeropostale (C.G A.), 
sucedânea da Latecoé re, anuncia a 
venda de passagens aéreas entre 
Natal e Buenos A ires. 

10 de janeiro de 1930, a " Pan Ame­
rica n Airways" inicia suas linhas 
aéreas entre EE.UU. -Brasil e outros 
países, com escalas em Natal. 

- 11 ,de janeiro de 1930, Jean Mer­
moz inicia sua carreira de grande 
"ás" na América do Sul, batendo o 
"record" entre Rio-Buenos Aires, 
pilotando o Laté-28 n° 906 , com 
motor Hispano-Suíço de 500 HP, 

Latecoere 28 
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em companhia do mecânico Cole­
not , levando como passageiro o 
banqueiro Macei Bouillou x Lafont . 
Fez o percurso em 11 h08m. 

20 de fevereiro de 1930, os jornais 
de Natal anunciam a vinda ao Bra­
sil do "G raff-Zeppelin", o qual de­
veria fazer a rota Angola-Natal-Rio; 
porém a torre de atracação aca bou 
sendo instalada em Recife. 

13 de maio de 1930, Jean Mermoz 
faz a primeira travess ia de São Luís 
do Senegal-Natal, nu m hidroavião 
Laté-28, permanecend o em Natal 
para a travessia no sentido inverso. 

28 de maio de 1930, o "Graff-Zep­
pelin", às 14h00, sobrevoa Natal, 
deixando cair uma co roa de flores 
art ificiais sobre o monumento de 
A ugusto Severo, contendo uma 
faixa com os seguintes dizeres: 
" HOMENAGEM DA ALEMANHA 
AO BR AS IL NA PESSOA DO SEU 
GRANDE FILHO AUGUSTO 
SEVERO." 
O dirigíve l foi esco ltado pelo Laté-
25 n~ 616 da C.G.A, pilotado por 
Ve lle e Dupont 

08 de JUlho de 1930, o hidroavião 
Laté-28, tripulado por Mermoz, Gi­
mié e Dabray, decola da Lagoa de 
Bonfim (Nisia Floresta), em Natal, 
para a travessia Natal-São Luís do 
Senegal. 

Era a primeira tentativa de vôo no 
sentido inverso, com vistas à ligação 
aérea Europa-África-América do Sul e 
da retirada definitiva dos navios-avisos 
que faziam as ligações entre Natai -Da­
kar,i reali zan do os serviços de interco­
nexão naquelas cidades. 

Devido a uma pane durante a tra­
vessia ocorrida a poucas milhas de São 
Luís do Senegal, Mermoz fez um pou­
so em alto mar, sendo ele e seus com­
panheiros de viagem recolhidos pel o 
"navio-aviso" "Phocée" . O Laté-28 
submergiu antes da operação· rebo­
que, em conseqüência da ruptu ra dos 
seus flutuadores. A tripulação retor­
nou a Natal. 

06 de janeiro de 1931 , chegada a 
Natal da célebre Esquadrilha do Gen 
I talo Balbo, Ministro da Aeronáuti­
ca da Itália. Era constituída por 1 O 
aviões "Savoya-Marchetti", tipo 
hidro , com dois motores Fiat-A.22. 
R, de 12 cilindros cada um e 600 
H P. Nessa ocasião foi ofertada à 
cidade de Natal a coluna Capi­
tolina, relíquia histórica do Capitó­
li o de Roma antiga. Em um dos 
lados da coluna achava-se gravada 
a seguinte inscrição : "TRAZIDA 
DE UM SÓ LA NCE SOBRE ASAS 
VELOZES DE TODA DISTÂNCIA. 
TENTADA POR CARLOS DEL 
PRETE E A RTURO FERR A RIN , A 
ITÁLIA AQUI CHEGOU A 05 DE 
JULHO DE 1928. O OCEANO NÃO 
MAIS DIVIDE E SIM UNE AS 
GENTES LATIN AS DE ITÁ LIA E 
BRASIL". Esta co luna havia sido 
transportada pelo navio italiano 
"Lanzeroto Malocello" de apoio 
aos dez hidroaviões , que chegara 
dias antes a Nata l. Foi uma home­
nagem de Mussolini, "EI Ducce '; 
ao Brasil. Atualmente esta coluna 
se en contra em uma das praças 
públicas daquela cidade. A co luna 
mede 5,80m ao todo c seu peso é 
de algumas toneladas. 

13 de novembro de 1931 , chega a 
Natal o hidroavi ão da "Nyrba Air 
Line" , inaugurando a .rota: Nova 

· Iorque-Ri o-Buenos A ires, com es­
ca las ao longo do nosso litoral. 
Posteri ormente esta companhia 
da ria origem à nossa saudosa "Pa­
nair do Brasil". 

05 de julho de 1931, chega a Natal 
o DO-X alemão, considerado o 
maior hidroavião do mundo. O seu 
constru tor, Dr. Dornier , iniciara 
sua construcão em 1928. O avião 
tinha oito m'otores, capac idade de 
ca rga de 20 toneladas, sendo seu 
peso tota l de 48 toneladas. Era um 
verdadeiro navio aérAo. De Natal o 
avião foi para o Rio de Janeiro, re­
tornando à Europa via Estados Uni­
dos. Consta não haver sido utiliza­
do por inúmeras deficiências que 
surgiram durante o vôo experimen­
tal, sendo abandonada a idéia de 



Avião "Arc-en-Ciel' 

sua fabr icação em série. A seu 
bordo viajaram 13 pessoas. Como 
convidado especia l estava o Almi ­
rante Gago Coutinho (ás portu­
guês). 

Com o anunciado vôo do Zepelin 
ao Brasil, a França começou a .pensar 
seriamente na construção de novos 
t ipos de aviões para as travessias do 
Atlântico-Sul, pois do contrário perde­
ria o mercado postal. 

O insucesso da travessia do Laté-
28 conttribuiu para que apressasse a 
construção de novos aviões mais pos­
santes. 

A 30 de agosto de 1933 fundiam-se 
todas as Companhias de Aviação, na 
empresa "AIR FRANCE", com um ca­
pital inicial de cen to e vin te milhões de 
francos. 

04 de janeiro de 1934, chega a 
Natal o "Croix du Sud", um hidro­
avião Laté-300, com quatro (4) mo­
tores hispano-suíços de 650 HP ca­
da um. 
Era comandado pelo Cap Corv, da 
Marinha Francesa, Le Bonnot . A 
travessia São Luís do Senegal-Na­
tal foi realizada em 19h00. Este 
avião seria entregue às linhas regu ­
lares no trecho do Atlântico-Sul. 
Foi nesse avião que Mermoz desa­
pareceu, a 07 de dezembro de 
1936, ao realizar a 23 8 travess ia do 
0tlântico-Sul no sentido E-W, isto 
e, Dakar-Natal. Eram seus compa­
nheiros de viagem: Pichodon, 
Ezan , Cruveilher e Lavidalle. 

22 de outubro de 1934, chega a 
Natal o "Arc-en-Ciel", um trimotor 
terrestre pilotado pelo Ten Cel Do­
vet-Chefe do Gabinete do Ministro 
do Ar de França. O "Arc-en-Ciel" 
et&:uara a etapa Ddkar-Natai em 

16h00, desenvolvendo uma ve loci­
dade média de 300 km/h. 
E, a partir deste ano de 1934, fica ­

ram completamente estabelecidas as 
travessias aéreas do At lântico-Sul e os 
serviços aéreos regulares Natal-Buenos 
Aires. 1\lesse constante progresso, ao 
chegar-se ao ano de 1939, iá javiam 
rea lizado 457 travessias do Altântico­
Sul. Com a def lagração da 2~ Grande 
Guerra Mundial em 1939, o tráfego da 
Air France no Brasi l foi suspenso em 
1940. 

A "Sind ika t-Kondor", que havia 
iniciado suas at ividades no Brasil a 
partir de janeiro de 1927, Já em 1936 
era senhora absoluta do tráfego aéreo 
de nossas linhas domésticas, incluindo 
as chamadas linhas de integração naci­
onal, interligando-se a toda América 
do Sul e a Berlim, via Natal, pelo 
serviço t ransoceânico. Nada menos de 
17 estados brasileiros e 5 países sul­
americanos eram ligados por suas 
linhas aéreas. No Brasil dispunha de 
nove bases de operações e 55 agên ­
cras. Em Natal, a Condor mantinha 
suas instalações na foz do Rio Poten­
gui (Rampa), onde possuía: hangar, 
hotel e estação-rádio com torre de 
controle. Devemos muito à Condor, 
pois incontestavelmente foi a pioneira 
das chamadas linhas de penetração 
em nosso País. 

A aviação italiana, a "Ala Litoria", 
construiu um campo de pouso ao lado 
da "A ir F rance" em Parnamirim; edifi­
cou hangar, hotel e casa dos pilotos, 
incluindo ou t ros melhoramentos 
(1939). A Guerra apanhou -a em plena 
f lorescência A Base Aérea Brasileira 
viria, a partir de então, a ocupar todas 
as instalações de ambas as Compa ­
nhias. No lado Oeste, os americanos 
viriam a Constru ir "Parnam ir im Fie ld" 
que mereceu registros famosos de 
"Trampolim da Vitória" pelo Presi­
dente Roosevelt e pelo Gen Eisenho-

ver, ex-Comandante-em-Chefe dos 
Exércitos Aliados, durante o período 
de 1941-1945, na 28 Grande Guerra 
Mundia l, quando, de passagem por 
Nata l, em 03-08-1946, assim se referiu 
a Parnamirim: "Tenho muita satisfa­
ção de pisar o solo deste lugar, de que 
tanto cogi t ei durante a guerra. Nata l 
teve como todos sabem grande influ­
ência na guerra, possibilitando às Na­
ções Unidas as maiores facilidades." 

E assim, por todas essas razões, 
devemos reconhecer haver sido a cida­
de de Natal, RN, palco de grandes 
fe itos aviatórios nas décadas de 1922-
1940, como o foi durante a 2a Grande 
Guerra Mundial, e como está sendo na 
era espacial, através da Barreira do 
-Inferno que, mandando às alturas seus 
foguetes, saúda, reverenciando a me­
mória das gerações pretéritas e dos 
pioneiros da aviação que dedicaram ou 
sacrificaram suas vidas em benefício 
do desenvolvimento avia tório e aero­
espacial. 

Não menos significativa tem sido a 
atuação dos integrantes do CATRE, 
Organização Militar de alto gabarito, 
herdeira das tradições da antiga Base 
Aérea de Natal e de "Parnamirim 
Field". 

Vale ressaltar que toaos os seus 
integrantes correspondem com sua 
eficiência notável, ao momento pre­
sente, de trabalhar pela Aeronáutica, 
servindo ao Brasil na terra de Augusto 
Severo, marcando sua presença ou 
reverenciando dignamente sua memó­
ria e, principalmente, de Santos-Du­
mont, Pai da Aviação, que deu asas à 
Humanid2de. E, assim. CATRE e Bar­
reira do Inferno, nos extremos do Rio 
Grande do ~~orte, naquele saliente Sul­
Americano, continuam o trabalho 
daqueles que se consagraram pela 
audácia, coragem e muitos sacrifícios 
no vasto oceano atmosférico, descri­
tos desde 1860 por "Robert-Avé-Lalle­
ment ", como "provocador de situac 
ções difíceis e capazes de atrair às suas 
costas embarcações desconhecedoras 
dessas particularidades". Era o chama­
do "Mar da Escuridão", dos antigos 
navegantes, ou conhecido como" POT­
AU-NOIR", ao tempo das primeiras 
travessias dos franceses, quando os 
aviões não t inham condições de reali ­
zá- las com eficiência e segurança 
(P rof Tarcís io Medeiros-UFRN) 

Obs.: O presente trabalho está calcado 
em dados e fatos transcritos das 
"Histórias de Aviação no Rio 
Gde do Norte", de Paulo Pinhei­
ro de Viveiros, Tarcísio de Me­
deiros e Luis Câmara Cascudo. 
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CONTANDO ESTRELAS 

PENSAR, PROFESSOR! PENSA 
(ou de como os astros comandam nossas vidas) 

De Paula,W.J. 
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O Corín t ians (Curintiááááál!!) é 
aqui lo que pode se chama r de um 
elemento atípico. Já disseram que ele 
é bissex to, irí8g ular ou co isa que o 
valha . O impor-tarlte é que, mais uma 
vez, tinha chegado à final e deixara es­
ca par o títu lo estadual por entre os 
dedos do dest ino (ou das luvas do 
goleiro). Mais uma vez. E isso já era 
demais. 

- Mas .. o que I Isso é demais I 
foram também as palavras do diretor 
daquele JOrna l, quando soube que o 
professo r Rama iana Bey (f iel membro 
da fi el torcida corintiana) se recusava a 
continuar escrevendo a seção de ho­
róscopo . 

Mas .. por quê?! insistiu o dire-
to r. 

Ele alega que este i0rnal, ou 
melhor, o signo do diretor interfere no 
trabalho dele, na vida dele, nas co isas 
de que ele gosta. até nas suas pai ­
xões... como o Coríntians - falou 
Jorge que atendera o telefone e agora 
tra nsmitia o recado do diretor. 

Jorge era novato na redacão e dou 
a notícia com certa dose de temor. "É 
chato ser o portador de preocupações 
para o chefe". 

O diretor coçou a cabeca. Quando 
ele coçava era como esti~esse arru ­
ma ndo os esca ninhos do cérebro, em 
busca de uma so lucão. Esta nunca tar­
dava a chega r. E ~ão tardou mesmo. 

- Jorge, eu já ia mesmo. 
despedir o Roma iana Bey .. 
que ta l uma promoçãozinha? 

- Não entendi , senho r. 

- Como não? Os astros 
estão com você . Estou con­
vidando para esc rever a seção 
de horóscopo 

- Como? ! 

quela noite, virou um gran­
de pesquisador do assu nto. 
Se antes tem ia desagradar 

o chefe, agora sua fobia 
se ria desapontar. Consul-

tou a previsão deixada por Ramai­
na Bey pa ra os nascidos em Touro, 
co mo ele mesmo, o próprio Jorge 
Estava lá (e os astros não mentem 
jamais) 

"Possibilidade de um acontecimen­
to que poderá mudar a sua vida". 

Jorge aprendeu que a Astro-
log ia tem muito pouco a ver com 
Astronom ia, sendo esta o estudo 
do Universo e aqu ela uma ci ­
ênci a, ou arte , cuja finalidade 
é prever o dest ino e o tempe­
ramen to de uma pessoa, ba­
seado nas posições dos astros 
por ocasião do nascimento da 
mesma . 

Passou a saber que as con­
cepções originais da Astro logia, 
cr iadas pelos cal -
deus, no sécu -
lo XX a.C., 
fo ram de­
senvolvidas 
pelos an ­
t igos ba­
bilôn ios 
e egíp ­
cios . 
Chegou 
a Astro ­
logia até 
à Grécia, 
lá pelos me 

ating indo Roma 
antes do advento da 

era cristã. Al­
carJçou também 

a Índia e a China, 
sendo recebida e 

reela borada pelos á-

mente exerceu grande influência nas 
cortes eu ropéias . Poderíamos dizer até 
que a Renascença surg iu sob o signo 
da Astro logia , ta l era a sua difusão. 

Não restavam dúvrdas de que a As­
tronomia é mãe da Astrologia, embora 
alg uns astrológos pretendam que seja 
o oposto . O que nos parece razoável é 
que tenha havido preliminarmente um 
estudo em termos astronômicos p<~ra 
que se pudesse ter interpretações as­
trológicas 

Nisso tudo , o nosso amigo Jorge 
ou Morieth Tagore conco rda uonosco, 
em gênero, número e grau. 

Vários fenômenos de ordem astro­
nômicas são associados pela Astro­
log ia, a presságios que poderiam con­
ter influências benévolas ou malévo-

las. Assim é que 
ecl ipses ou apari­
ções de novos co­
metas fo ram vincu ­
lados 

tares, 
boas 

co lhei ­
tas, 

caráter 
muito gera l 

para uma co ­
munidade e não 

especi f icamente para um indivíduo. 
Com a melhoria dos equipamentos 

e métodos de observação dos 
corpos r:elestes, surgiram os 

horósco pos individuais , 
sendo os gregos os 

primeiros a uti lizá -l os. 
Tomando-se por base a configura­
ção astronôm ica (principalmente o 

So l, a Lua e determinadas cons­
telações) du ra nte o nascimento ou no 
ato da co ncepção, os gregos preten­
deram determinar os destinos e a 
personal idade dos seres humanos. 
Essas crenças foram adotadas pe­
los árabes e posteriormente passa­
das aos compêndios judeus e cristãos. 

Pelo fato de a cultura helênica ilumi­
nar tortemente muitos povos do oci ­
dente, nos mais variados ramos do 
conh ec imento humano, a Astrologia 
passou a ser mesclada com as práti­
cas, costumes e saberes de outras 
ci€ncias OL.: artes . Isso explica a asso­
ciação que se fez entre os signos, e 
determinados metais, cores, números, 
etc. 

E to da a teo ria astrológica se baseia 
no Zodíaco. O Zodíaco nada mais é do 
que uma faixa imaginária de céu que 
corresponde à trajetória aparente do 
Sol, através do campo das estrelas, no 
período de um ano. 

Com exceção de Plu tã o, todos os 
planetas podem ser encontrados na 
faixa zodiacal, quaisquer que sejám as 
suas posições orbitais. 

Ass im como a circunferência, pos­
su i o Zod íaco 360 graus. Divide-se em 
12 seções, cada uma ocupando 30?, 
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aproximadamente , e que são designa­
aas pelas constelações que predomi­
navam nestas áreas na época de Hi­
parco (entre 190 e 120 antes de Cristo) 

Ao que tudo pa rece indicar, essas 
constelações possu íam , anteriormen­
te , nomes de an imais (e apen as de 
animais), uma vez que Zodíaco quer 
dizer "círculo de a111ma izinhos". 

Po r volta do século li a.C. as cons­
telações zodiaca is passaram a sign ifi ­
ca r signos, sendo identi f icadas por fi ­
gu ras de anima is ou seres humanos, 
exceto a conste lacão de Libra (Balan -
ça) . 

O Sol apa renta permanecer um 
mês, mais ou menos, em ca da conste­
laçã o, deslocan do-se de oes te para 
leste, através das constelações zodia­
ca is que são as seguintes Àries, Tou ­
ro, Gêmeos, Câncer, Leão, Virgem, 
Lib ra, Escorpião, Sag itário, Capricór­
nio, Aquári o e Peixes. E interessante 
obse rvar que o So l transita entre 27 de 
novembro e 17 de dezembro (vinte 
dias) pela conste lação de Of iúco, que 
é simplesmen te ignorada como siono. 

Certamente, o Zodíéico foi def inido 
há mais de dois mil anos, quando o Sol 
atravessava o Equador Celeste pas­
sa ndo da latrtude sul para a latitude 
norte, nas imediações de À ri es, no dia 
21 de março. 

"'(Po ~ D [5)\QJ [KW1flUJ ~[L i O Imobil iária Ltda. 

A data de 21 de março marca o 
co meço da Primavera no hemisfério 
norte e o marco zero do Zodíaco fo i 
chamado de Equinócio Verna l. Atua l­
mente, o Equ inócio Vernal foi deslo­
cado pa ra o su l e para oeste, devido à 
precessão dos equ inócios, loca lizan­
do-se na conste lação de Pe ixes. 

Os nomes dos signos foram manti ­
dos nas datas de origem, po rém será 
preciso decorrer ainda mais de vin te e 
três mil e seiscentos anos para que 
coinci dam de novo signos e con stela­
ções. 

A precessão dos equinócios pode 
ser defi nida como as osc ilações que 
so f re o eixo da Terra em face dos 
efeitos gravi tac iona is do Sol, da Lua e, 
em menor escala, dos outros planetas. 
Podem-se compree nder melhor esses 
efeitos se observarmos que o Planeta 
em que vivemos, assim como os de­
ma is co rpos celestes, não consti tuem 
uma esfera perfe ita . 

Mui to embora alguns cét icos não 
queiram admitir as teses astro lógicas, 
é inegável a inf luência que a Lua exe r­
ce sobre as marés ; que a conj unção 
(várros astros em li nha) dos planetas 
exe rce sob re os catacl ism os terrestres 
em face da atração gravitacional sobre 
o líquido do interior da Ter ~a); que o 
nosso satélite natural influencia o ciclo 

menstrual femin ino; def ine mais pre­
cisa mente o dia do nascimento de uma 
cria nça; atua no com portamen to c'as 
colet ividades enclausuradas, mormen­
te nos man icôm ios; determi na melho­
res épocas de planti o, etc. Essas são 
co isas cientifi came nte comprovadas 

Jorge f icou tão empolgad o co m o 
que estudou que passou a conviver 
exclusivamente no círculo fechado dos 
ast ró logos. Trasformou-se num gran­
de pesquisador do assunto Nas férias . 
viajou ao Orren te. No regresso, co ntra · 
tou os serviços de uma secretár ia; 
comprou um turbante (não sei se para 
dar maior efeito) e começou a fatura r' 
em cima dos novos conhecimentos. 
Convidado a participar de programas 
de rádio, iniciava suas apresentar.ões 
com a célebre frase da secretária, agora 
transformada em "partner": 

- Pensar , professor. Pensar .. 

E o Mestre Morieth Tagore ficou 
assinando sua co ncorrida seção de 
horóscopo no velho jornal e trabalhan ­
do em estações de rádio. Ficou até se 
tornar mui to famoso, escrever livros e 
descobri r que os sig nos dos pa trões 
não estavam mais co mb inando co m as 
ofertas mil ioná ri as feitas pela te levisão 
e o cinema . 

Os astros não mentem ... jama is! 

Pra ça Mahatma Gandhi, 2 (Cinelãndia) sala 814 / 815 - Tal. 240-2744 

C. G . C. 4:2.595447/0001·09 INSC. 0928058.00 

C E P 20.018 Rio de Janeiro - RJ 

Dirigido por Murillo Porto Castilho-Maj RR 

VAI DEIXAR O RIO? 
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Entregue-nos seu imóve l, para locação com o Sistema do Aluguel Garantido. 

Sr. SÍNDICO 
Viva tranqü ilo! Traga seu Condomínio para a Empresa que mantém seu dinheiro em Conta 

Bancária, em nome do seu Edifíc io. Con su lte-nos . 
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AR NAS QUEBRADAS 
CHICO 

Certamente, os tipos sertanejos 
das margens do São Francisco não 
resultaram apenas das misturas ra ci­
ais. Há de tudo um pouco na popula­
ção do vale desse grande rio. Os tipos 
acontecem em decorrência dos dife­
rentes gêneros de vida a que foram 
levados os contingentes humanos. O 
meio físico, muitas vezes adverso, é 
um fator de considerável peso. 

As condições ambientais acabaram 
por definir, ao longo do ri o, cada tipo 
social, esboçado pelas circunstâncias 
da economia local. 

E segue o Velho Chico inventando 
tipos brasileiros, desde o seu nasce­
douro, na Serra da Canastra . Isso seria 
motivo mais do que suficiente para 
que o São Francisco merecesse o no­
me de Rio da Integração Nacional . 
Mas ele é um rio com alma e acha 
pouco a sina de demiurgo. Dá-se ainda 
ao luxo de atravessar duas regiões 
brasileiras - sudeste e nordeste -
unindo gente, demarcando limites, 
gerando energia elétrica na força de 
suas quedas. 

O Velho Chico foi quem resolveu o 
problema da fome, por ocasião do 
Ciclo de Ouro, pela facilidade de trans­
porte em vários trechos do seu longo 
ca minho. E enquanto caminhava le­
va ndo alimentos, passava o tempo 

,fi xando gente nas suas margens . 

O São Francisco não é tão dado à 
navegação de vapor quanto o Paraná e 
o Amazonas; possui uma alma muito 
sensível ao fenômeno das secas. Ele 
exige um tipo especial de embarcação, 
com boca muito larga e bastante rasa, 
em termos de calado . 

- Não sei se foi falta de observa­
ção - comentavA um homem muito 
viajado naquelas quebradas - ou se é 
a falta de uma indústria de construção 
de embarcações fluviais; o fato é que o 
gaiola não dá pra navegar por aqu i. O 

gaiola só presta mesmo no períod o das 
chuvas. 

Apesar da observação do homem 

.-, . - . 
~. 
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muito viajado, é certo que o São Fran­
cisco possui muitos trechos navegá­
veis . Entre Sobradinho e Pirapora, por 
exemplo, oferece franca navegação 
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num trecho de mais de mil quilôme­
tros, servindo de apa re lho de trans­
porte interno de grande relevânc ia . Por 
outro lado, mais adiante apresenta rá­
pidos e correde iras, que dificultam em 
muito a navegação. 

Por isso mesmo , o avião foi-se 
impondo como uma solução prá t ica 
para as grandes distâncias, nos tre­
chos que o rio não consegue levar 
carga no lombo irrequieto de cavalo 
selvagem. 

Para os percursos ín timos, de pe­
quena duração, o ajouJO (reun ião de 
duas ou três ca noas que se ligam 
mediante paus roliços amarracios às 
canoas com alças ou ti ras de couro cru I 
é urna t remenda mão na roda . 

Afora as canoas e aj ou jos, há tam­
bém ba lsas, paquetes, barcas, vapores 
(gaiola ou fundo de prato). A canoa 
grande, denominada "paquete" pelos 
remeiros, exerce função ma is ampla 
que a normal , utilizada que é no trans­
porte de manti men tos, formando car­
gas de 40 e até 50 sacos de merca­
dorias. No entanto, é len to , ext rema­
mente reg iona l e muito cu rto o seu ra io 
de ação, se co mpprado às possibi li da­
des da aviação. 

Na parte média do rio (e tam bém 
na parte superior), as embarcações 
não costumam usar ve las, por causa 
dos fortes vendava is. Eles sopram na 
maior parte do ano. As ve las re tomam 
à paisagem entre Marechal Floriano e 
o oceano, aproveitando o vento do 
mar pa ra a terra , na subida do rio . 

Lá vão as embarcações, carregan­
do na proa recurva uma escultu ra em 
forma de cabeça de animal. São as 
popu lares e misteriosas car rancas do 
rio. 

E segue o Ve lho Chico, com seus 
barranqueiros (habi tantes ribe irinhos 
que vivem em habitações ergu idas nos 
barrancos da margem) e outros tipos 
criados pela sua verve, ped indo que o 
avião o ajude na árdua tarefa de un if i­
car os povos deste país-co nt inente . 

A ajuda chegou na década dos 
trin ta. 

Foi em 1932 que os bandeirantes 
do Corre io Aéreo , Eduardo Gomes, 
Casemiro Montenegro Filho e José 
Sampa io de Macedo (cognominado 
"O Sertanejo da Aeronáutica") resol ­
veram es tudar a possibilidade de um 
caminho aéreo ligando Fortaleza ao 
Rio de Janei ro, at ravés do vale do São 
Francisco. 
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Em face da obstinação dos homens 
que apostavam suas vi das no Correio, 
cremos que, certamente, eles não 
estudavam a possibilidade de uma 
rota; eles es tudavam a maneira de 
melhor ligar as loca lidades, de ligar 
gente a gente, de levar cartas comer­
ciais, esperança, man t imentos e reca­
dos de amor. 

Os bandei rantes do ar sempre sou­
beram que era imperioso, era necessá­
ri o encurtar o país, in tegrá -lo; por isso 
mesmo não se mediam esforços, nem 
se admitia a possib ilidade de não fazer. 
A palavra "ta lvez " fo ra riscada do di­
ci oná rio 

Casemiro Montenegro Filho, pre­
cursor do Correio ju ntamen te com 
Lavenêre-Wanderley, já possuía algu­
ma experiência como desbravado r. 
Havia palmilhado algu mas rotas, por 
terra, preparando o caminho , dema r­
cando pontos, construindo mapas, 
para que, posteriormente, se pudesse 
fazer a viagem aérea, com segu ra nça 
(embora mui to precária, se pensarmos 
no que significa segurança nos dias de 
hoje). 

Ass im foi que a 29 de novembro de 
1932, desembarcou no Rio de Janeiro 
o "Sertanejo" para com binar com o 
Casemiro os planos para a nova rota: 
nas quebradas do Velho Chico. 

Fi cou acertado que o Casemiro 
sa iria do Rio de Janei ro, ru mo ao 
norte, até a local idade de Carinhanha, 
esco lhendo os campos que mais con­
viessem. O mesmo deveria fa zer o 
"Sertanejo", pArtindo de Fortaleza, 
para o sul, até Januá ria. 

Foram escol hidos dezesseis ca m­
pos de pouso, que serviriam de pontos 
de apoio para aquelas longas caminha­
das aé reas, quando os aviões não dis­
punham nem de rádio de bordo. 

Os estudos de leva ntamento, ma­
peamento , demarcaçã o das possíveis 
al terna tivas para panes ou mau tempo, 
durou aproximadamente três meses . 

Findo o trabalho de preparação, 
restava apenas decolar do Ri o de Ja­
neiro, do velh o e lendário Campo dos 
Afonsos, para mais urna aventura 
dessa Epopéia da Integração . 

Era manhã de feve reiro (mui to 
manhã ainda), mais preci samente aos 
15 dias, no ano de 1933. O tempo 
colaborava um pouco José Sampaio 
de Macedo e Lavenere-Wanderley 
estava rn r10 Wacco-CSO-C21 que ia 
decola r pa ra a glória, pa ra a história da 
bravura e obstinação deste nosso 
povo. 

O avião abandonou o solo rumo ao 
Pico do Couto, na Serra dos Orgãos, 
Lagoa Santa .. . Rio das Velhas ... Sete 
Lagoas .. . Curve/o ... Corinto, até pegar 
a margem do São Francisco . Pi rapora 
De Pirapora o destino é Januária, ain­
da nas Gerais. 

No cam inho, embora não tão no 
cam inho, a cidade de São Francisco 
aparece deslocando-se até que se cru -
za o tr·avés e a deixa para trás . Aí o 
avião abandonou o Estado das Minas 
de Ouro Preto e embrenhou-se nos 
céus da Bahia de Todos os Deuses. 
Bom Jesus da Lapa. Todos se acos­
tumaram a chamar, tão simplesmente, , 
de Lapa . Antes, uma passagem por 
Carinhanha. Depois vem Barra do Rio 
Grande e Xique-Xique (Existe, sim. Xi ­
que-Xrque existe!). Logo, logo, volta­
ram a caminhar pelos céus, orientados 
pelo Velho Chico. Assim, o avião pe­
netra no Estado de Pernambuco e 
alcança Petrolina, que fica na margem 
esquerda. 

E o avião foi pousando, chegando 
e partindo, pingando, pingando, pe­
gando correspondência, ligando gente 
a gente, levando recados de amor e 
cartas comerc iais . 

Lá emba ixo, o ga iola, o paquete, o 
ajoujo , todos mensageiros de esperan­
ça e integração. 

Petrolina serviu de base para a esti­
cada até Joazeiro. Joazeiro do Padim 
Ciço . Joazeiro do Padre Cícero Romão 
e dos romeiros. 

Chapada do A raripe .. . caatinga ... 
águas paradas ... temperatura abrasa­
dora, sem vento lá no chão . Fim da 
linha: Fortaleza. Urna festa. E que 
festa! 

Depois foi um tal de voltar, de 
pousar, de decolar, pingando, pingan­
do, pegando e deixando correspon­
dência, ligando gente a gen te, levando 
reca dos de amor .. 
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EXORTAÇAO 
Homenagem à Marinha 

13 de Dezembro 

Ordem-do-dia de 11 de junho de 1977, 
do Comandante da Esco la Naval, Con­
tra -Almirante LUIZ EDMUNDO 
BRIGIDO BITTENCOURT, atual Co­
mandante do Distrito Naval, Natal, 
RGN. 

"Aspirantes da Tu rma A lmirante 
SALDANHA DA GAMA! 

A sua vida naval está despontando 
no horizonte! 

Aqui , na Escola, adquirirão o gosto 
pelo seu aprimoramento através dos 
estudos, e incorporarão o hábito do 
cu mprimento do dever e da dedicacão 
aos t rabalhos. · 

Saibam obedecer para poderem 
vencer quando chegar a sua vez de 
comandar. 

Sejam corretos, disciplinados, es­
perançosos, alegres e confiantes no 
futuro; assim procedendo, mesmo 
sem o perceberem, estarão cumprindo 
o juramento que irão fazer. 

Observem seus Chefes e compa­
nheiros. Seus erros e acertos deverão 
ser interpretados como magnífica ex­
periência de vida. Os exemplos devem 
gravá-los na memória, para que se 
perpetuem e possam ser usados: os 
bons imitados, os maus afastados. 

Não permitam que influências con­
trárias aos nossos pad rões de vida 
venham a se opor às suas aspirações 
puras e os afastem do ideal de bem 
servir à Pát ria. 

Respeitem seus co legas e subordi­
nados como gostar iam de serem res­
peitados. 

Cult ivem o companheirismo e a 
camara dagem , pois as boas amizades 
da mocidade deixarão eternas recor­
dações e, no futuro, constitui r-se-ão 
na mão amiga dos momentos difíceis 

Para os senhores, o dia de hoje 
deverá se revestir de um signi ficado 
todo especia l, pois perante o sím bo lo 
da Pátria presta rão seu co mpromisso. 
É uma decisão séria, tomada volunta­
riamente ; seu signif icado é tão grande 
quan to o valor da mocidade que 
possuem e a dimensão do futuro que o 
dest ino lh es reserva. 

Conscienti zem-se de que não so­
mente assumem um compromisso 
com a Pátria e com a colet ividade, mas 
acima de tudo co nsigo mesmos. 

Compenetrem-se, daqui po r dian­
te, que, independente do grau hierár­
quico, da tarefa que executarem ou 
do loca l onde serv irem, este juramento 
deverá acompanhá-los pa ra sempre. 

Não procedam jamais de modo a 
que algum dia lhes sejam cobradas as 
pa lavras que irão profer ir . 

Com convicção sintam e demons­
trem que a tarefa de zelar pela honra, 
integridade e pelas insti tuições da Pá­
tr ia está na justa medida da formação 
mornl, intelectual e fís ica que se pro­
cessará nos senhores ao longo dos 
próximos 4 anos. 

Nunca se esqueçam de que suas 
responsab ili dades poderão exigir, até 
mesmo, o sacri fício da própr ia vidal 

Mas a Pátria bem merece as suas 
vidas. Ela é grande hoje, porque no 
passado tivemos homens como o 
Guarda-Marinha GREENHALGH que 
soube cumprir com destemor o seu 
juramento sagrado. Hoje, ela depende 
dos senhores, da sua ded icação aos 
estudos, do seu vigor físico, do seu 
idealismo jovem cheio de esperanças . 

Ao olharem o sagrado Pavi lhão Na­
ci onal com seus braços direitos esten­
didos, deverão ver, nas suas cores, 
pedaços da bela terra em que nasce­
ram e lhes ab rigou e que com o ouro 
de sua riqueza lhes permitiu dispor de 
uma educação su perior; deverão ve r 
no azul do cí rculo central ni:io só o céu 
cheio de bonança que nos cobre, mas 
também as águas do oceano que serão 
cortadas pela proa dos navios da Ma­
rinha em que servirão e onde, tenho 
certeza, encontrarão a real ização plena 
de seus sonhos de of ici al da Marinha. 

Aspi ra ntes da Turma Almirante 
SA LD A NHA DA GAMA! 

Ao bradarem com entusiasmo o 
juramen to que farão, meditem profun­
damente no alcance e significado de 
cada uma das pâlavras que ele en­
cerra. 

Sejam felizes. 

A Marinha con f ia nos senhores." 

Navio-Escola "Almirante Saldanha" - Foto da Coleção do Ten Leopoldo Gervazoni 
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ãoPaulo 
Rubens Rod rigues dos Santos 

Membro da COPASP 
Sócio titu la r do Insti tuto de En genha ria 

Depois da Segunda Guerra Mun­
dial, a partir dos anos cinqüenta, o 
transporte de passageiros e cargas por 
v1a aérea apresentou um auspicioso 
surto de desenvolv imento. A demanda 
aumentou muito, just if icando-se assim 
a ap licação de vul tosos capitais na 
pesquisa e na construção de aerona­
ves, cuja velocidade e capacidade 
passaram a aumentar acompanhando 
o aperfeiçoamento tecn ológico que 
punha a serv iço do homem motores e 
turbinas progressivamente mais segu­
ros e possantes. 

A aviação desenvolveu-se, durante 
cinqüenta an os, à custa de ae ronaves 
dotadas de motores a pistão, as qua is 
ced eram lugar, em apreciável propor­
çã o, no in ício da década de cinqüenta , 
aos aviões turboél ice. Estes , por sua 
vez, foram subst ituídos na aviação 
co mercial pelas aeronaves com turb i­
nas denorn inadas "a jato puro", insta­
la das nos Boei ng 707, Douglas DC-8 e 
One-Eieven, que voaram a partir do 
iníc io da década de sessenta . Já no 
começo da década de setenta, porém, 
outros aviões assumiram a vanguarda 
da aviação comercial, os chamados 
"wide body" (fuselagem larga) 
Boeing 747 (Jumbo), Airbus e Doug las 
DC-10 - usados no transporte de 
passagei ros e ca rgas com altos índices 
de economia e efici ência . Consoli dava­
se, assim, a era do jato, que vu lgarizou 
a opção pelo transporte aéreo e con­
tribuiu pa ra que experimentassem ex­
pressivo aumento as trocas comerciais 
e as viagens de tu risrno e negócios. 

Corno não poderia deixar de acon­
tecer, à ampliação e ao aperfeiçoa­
mento da frota de aeronaves co rres­
ponderam grandes alterações na infra­
estrutura aeroportuária, definidas fun­
damentalmente pelo degrau tecnoló­
gico existente entre o último avião a 
pistão de grande porte e êxito, o DC-6 , 
e o primei ro grande avião a jato para 
passageiros e cargas, o Boeing 707 (0 
D C-7 teve aceitação a penas relativa). 

Ficou, assim definitivamente para 
t rás, o campo de aviação dos anos 
trinta e quarenta, su rgindo em seu 

luga r os aeroportos, complexos e so­
f ist icados terminais para transferência 
de passagei ros e ca rgas entre as frotas 
de aviões e as f rotas de veículos rodo­
viários, trens e embarcações . 

Congonhas começou corno um 
simples campo de aviação, na década 
de trinta: nada além de uma pista de 
te rra bati da , onde alguns aficionados 
do "arr iscado esporte de voar" viviam 
os primórdios da aviacão comercial o~ 
arredores desse campo de pouso não 
passavam, nessa época, de um grande 
descam pado, onde um admin ist rador 
de visã o poderia facilmente ter delimi­
tado e adqu irido uma grande área de 
ter reno para que se ampliassem, gra­
dat ivamente, as instalações aeropo r­
tuárias, evitando-se com isso os pro­
blemas que hoje pena lizam esse utilís­
simo te rm inal. 

Em outras cidades brasileiras tam­
bém oco rreu essa transmutação aero­
po rtuá ria. No Rio de Janeiro, o Campo 
dos Afonsos, o ve lho Galeão e a Ponta 
do Calabouço, onde se cons truiu o 
aeroporto Santos-Durnont, também se 
inscreveram na crôn ica pione ira da 
FA B e das empresas de aviação civ il , 
nacionais e estrangeiras. 

Corno vimos, Con gonhas passou 
de campo de aviação a ae roporto , 
alcança ndo atualmente o maior movi­
mento de passageiros do País. Esse 
exp ressivo aumento na densidade de 
tráfego Já se faz ia sentir na década de 
cinqüenta , razão pela qual se impunha 
contar co m urna alternativa que ofere­
cesse excelentes cond ições meteoro­
lógicas para pousos e decolagens, ao 
mesmo tempo em que se dispusesse 
de pista mais longa, que viabilizasse a 
operaçã o, no início dos anos sessenta, 
dos primeiros grandes aviões a jato 
para vôos internacionais, os Boeing 
707 e os Douglas DC-8. Construiu-se, 
para tanto, o aeroporto de Viracopos , 
em Campinas . Também nesse caso 
poderia ter sido reservada, para futu­
ras ampliações, uma área adjacente à 
pista, tendo em conta que a reg ião era 
pouco habitada, com terras de baixo 
valor comercial. 

No início da década de setenta, 
def iniu-se a local ização do primeiro 
grande aeroporto internacional do 
Brasil, apontando-se o sítio do Galeão, 
no Rio de Janeiro, como sendo o mais 
indicado para o moderno empreendi­
mento . A lgumas peculiaridades pesa­
ram decisivamente em favor dessa es­
colha : ba ixo índice de ruído das aero­
naves ao levantarem vôo , na direção 
do mar, e o ma ior rendimento das tur­
binas em altitude baixa, corresponden-
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SISTEMA AEROPORTUÁRIO DE SÃO PAUlO 

te a uma cota zero, onde as decola­
gens para vôos de longa distância se 
fazem com o melhor aproveitamento 
possível das aeronaves, no que se refe­
re ao número de passageiros e à carga 
paga. 

Embora situada no planalto, a cer­
ca de 700 metros de altitude, São 
Paulo não poderia deixar de contar 
também com uma infra-estrutura ae­
roportinária adequada. A metrópole de 
12 milhões de habitantes é o maior 
centro gerador de tráfego aéreo do 
País, mas seus serviços aeroportuários 
se encontravam condicionados a dois 
terminais insatisfatórios: um deles, 
Congonhas, por estar comprometido 
irremediavelmente pela textura urbana 
circunjacente, muito próxima de seus 
limites; o outro, Viracopos, por não ter 
sido planejado e desenvolvido, além de 
situar-se a cerca de 90 quilômetros de 
São Paulo. 

No transcorrer de toda a década de 
setenta, propuseram-se algumas dife­
rentes soluções para o problema aero­
portuário de São Paulo: construção de 
um único e grande aeroporto em 
Cumbica, relegando Viracopos para 
sequndo plano; concentração de todo 
o t ráfego aéreo nacional e internacio­
nal em um único grande aeroporto, 
que seria construído em Caucaia do 
Alto ou em lbiúna; ampliação de Con­
gonhas para uso intensivo, com apro­
veitame·nto de Vi racopos como alter­
nativa. 

Finalmente, decorridos muitos 
anos de dúvidas e debates, o assunto 
foi definitivamente encaminhado: 
pouco depois de assumir o Ministério 
da Aeronáutica, em 1979, o tenente­
brigadeiro Délio Jardim de Mattos de­
liberou que o problema deveria ser 
resolvido de acordo com a seguinte 
diretriz: planejar e construir um siste­
ma aeroportuário, constituído pelos 
aeroportos de Campinas (Viracopos), 
Guarulhos (Cumbica), Congonhas e 
Santos, todos eles operando integra­
damente, como um único terminal, de 
forma a melhor atenderem à crescente 
demanda de tráfego aéreo na Grande 
São Paulo e no Interior do Estado. 

Um convênio assinado entre o Mi­
nistério da Aeronáutica e o Governo 
do Estado de São Paulo estabeleceu as 
condições financeiras e administrati­
vas segundo as quais esses aeroportos 
serão construídos ou aperfeiçoados, 
criando-se, a 23 de maio de 1979, uma 
comissão com a incumbência de con­
cretizar a histórica decisão, a Copasp, 
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Comissão Coordenadora do Projeto 
Sistema Aeroportuário da Área Termi­
nal de São Paulo. 

Os primeiros membros dessa 
comissão fo ram: Major-Brigadeiro En­
genheiro R/ R Theodósio Pereira da 
Silva (Presidente); B rigadeiro-Enge­
nheiro Paulo Beltrão do Vale (Vice­
Presidente); Tenente-Coronel Aviador 
e Engenheiro Walter Werner Brauer 
(Diretor Técnico); Tenente-Coronel 
R/R Hélcio Chavadian Esteves (Diretor 
Administrativo); e mais três membros, 
engenheiros, Fábio Luiz Belluomini 
Priolli, Olavo José Fachini e Rubens 
José Rodrigues dos Santos. Posterior­
mente, o cargo de Diretor Administra­
tivo passou a ser ocupado pelo Tenen­
te-Coronel R/R Nilson Greco de 
Abreu. 

PRIMEIROS TRAB·AlHOS 

Logo depois de constituída, a CO­
PASP passou a planejar e a executar 
trabalhos visando implantar o Sistema 
Aeroportuário da Área Terminal de 
São Paulo, que requeria obras de me­
lhoramento da infra-estrutura já exis­
tente, indispensáveis para que fosse 
possível aguardar a construção dos 
modernos aeroportos de Guarulhos 
(Cumbica) 9 de Campinas (Viracopos) 

Os grandes 
Aeroportos: 
Guarulhos e 

Campinas 

Com o objetivo de concretizar as 
diretrizes traçadas pelo Ministro da Ae­
ronáutica, Tenente-Brigadeiro Délio 
Jardim de Mattos, no sentido de dotar 
São Paulo não de um aeroporto, mas 
sim de um sistema aeroportuário, a 
Copasp realizou uma pré-qualificação 
de consultoras, da qual resultou a es­
colha de 6 empresas do mais alto 
gabarito técnico, todas elas em condi­
ções de executar projetos de grande 
porte no setor aeroportuário. Três de­
las (Internacional, Hidroservice e The­
mag), desenvolveram Planos Pilotos 
para aproveitamento do sítio de Gua­
ru lhos (Cumbica), ao passo que as três 
outras (Figueiredo Ferraz, Engevix­
Proplasa e Promon) realizaram Planos 

Pilotos para Campinas (V iracopos). 
Depois de cuidadosa análise técnico­
financeira dos seis trabalhos, todos 
eles de elevado nível, a Copasp deli ­
berou que à Internacional caberia de­
senvolver os projetos de Guarulhos 
( Cumbica), ao passo que a Figuei red o 
Ferraz ficaria com a responsabilidade 
de realizar os mesmos serviços em 
Campinas (Viracopos). 

AEROPORTO 
METROPOLITANO DE 

GUARUlHOS (CUMBICA) 

As obras se desenvolvem nos 10 , 
quilômetros quadrados pertencentes 
ao Ministério da Aeronáutica, onde há 
muitos anos se instalara a Base Aérea 
de São Paulo (Curnbica), e em mais 4 
quilômetros quadrados em vias de de­
sapropriação pelo governo do Estado 
de São Paulo. A área tota l abrangerá, 
portanto, 14 quilômetros quadrados, 
nos quais serão projetadas e construí­
das obras aeroportuárias que permi­
tam obter o aproveitamento máximo 
do sítio, esgotando sua capacidade 
como termina l aéreo para passageiros 
e cargas. 

A empresa de consultoria Interna­
cional de Engenharia S.A. (lESA) foi 
contratada para realizar o Plano Dire­
tor do aeroporto de Guarulhos (Cum­
bica), incluindo o Projeto Básico do 
terminal de passageiros, bem como o 
Projeto Básico de terraplenagem, dre­
nagem e pavimentação. 

Inicialmente, a Copasp e a Interna­
ciona l, em estreita colaboracão e ten­
do como ponto de partida o Plano 
Piloto escolhido para Guarulhos, defi 
niram as diretrizes básicas do Plano 
Diretor do aeroporto e do Plano Dire­
to r do seu terminal de passageiros, 
bem corno a configuração das pistas e 
pátios 

Haverá duas pistas de pouso: a 
primeira aproveitando a pista atual da 
Base Aérea de Cumbica, ampliada de 
1960 metros para 3.000 metros; a se­
gunda, situada a 375 metros. 

A área terminal de passageiros do 
aeroporto de Guarulhos (Cumbica) se­
rá consti t uída de dois módulos, a rigor 
duas estações, cada uma delas com 
dnis "fingers", ao longo dos auais 
estacionarão as aeronaves. A constru ­
çao será paulatina, um móaulo pur 
vez, estando prevista a inauguração 
em uma primeira fase, por volta de 
1983, de uma estação, dois "fingers" e 
área para estacionamento de aerona­
ves em posições remotas. 

A capacidade de cada uma das 



duas estações de passageiros, com 2 
"f ingers" e mais um conjunto de po­
sições remotas, atenderá a um movi­
mento anual da ordem de 12 a 15 
milhões de passageiros. Esse número 
equivale ao dobro do movimento atual 
de Congonhas. 

Quando concluído, portanto, com 
as duas estações de passageiros em 
fu ncionamento, esse aeroporto estará 
em cond ições de movimentar cerca de 
30 milhões de passageiros por ano , 
com 4 "fingers" e 2 conjuntos de posi­
ções remotas. O aeroporto de G uaru­
lhos (Cumbica) oferecerá, então, 52 
posições de estacionamento de aero­
naves, sendo 40 para aviões de porte 
equ ivalente ao Airbus, ou inferior, e 12 
para aviões de maior porte, tipo 
Boeing 747. O número de posições 
variará de acordo com a demanda: 
entre o máximo de 60 (somente Airbus 
e nenhum Boeing 747) e o mínimo de 
52 (40 Airbus e 12 Boeing 747) . 

Das 60(ou 52) posições acima des­
critas, 20 serão posições remotas, 1 O 
em cada uma das duas ámas especial­
mente destinadas para esse tipo de 
estacionamento, distanciada da .esta­
ção de passageiros. 

Para obter maior flexibilidade no 
uso de ambas as estacões e dos 4 
"fingers" correspondentes ao aeropor­
to de Guarulhos na sua fase final de 
projeto e obra, admitiu-se como enver­
gadura básica das aeronaves em maior 
freqüência o Airbus (40 posições), as 
quais poderão atender também, por 
conseg uinte, os Boeing 727-200, os 
Boeing 727-100 e os Boeing 737. 

A área final de ambas as estações 
de passageiros do aeroporto de Gua­
ru lhos será da ordem de 100 mil metros 
quadrados (50 mil para cada um dos 
módulos) . 

Os pátios de estacionamento de 
ae ronaves de passageiros terão uma 
área de aproximadamente 430 mil me­
tros quadrados na fase final de co ns­
trução do aeroporto, ou sejam 215 mil 
metros quadrados na fase inicial. 

Para aeronaves de carga o pátio 
te rá 100 mil metros quadrados, área 
que será inteiramente construída na 
primeira fase das obras . 

A área industrial, destinada a han­
gares de manutenção das compa­
nhias, pátios, edificações diversas, 
etc, terá 200 mil metros quadrados na 
fase final de construção. 

O total da área pavimentada para 
diversas finalidades somará, então, 
730 mil metros quadrados, quando o 
aeroporto de Guarulhos estiver inteira­
mente concluído. 

A aeronave crítica utilizada para o 
projeto do aeroporto de Guarulhos 
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(Cumb ica ) fo i o Boeing 747-200, na 
etapa São Paulo - Manaus, sem res­
trições. 

A ordem de início dos serviços atri­
buídos à Internacional foi dada no dia 4 
de agosto de 1980, com um prazo de 
execução de 100 dias úteis e um va lor 
de contrato de Cr$ 54.600.000,00. 

A Copasp contratou também, com 
o Instituto de Pesquisas Tecnológicas 
do Estado de São Paulo (IPT), as 
sondagens do terreno, abertura de po­
ços de inspeção e ensa ios de labora­
tórios. A ordem de início desses ser­
viços foi dada a 11 de agosto de 1980, 
com prazo de 45 dias úteis para ter­
miná-los e a um valor de Cr$ 
2.002.010,00. 

As obras de terraplenagem, drena­
gem e pavimentação (pistas, pátios, 
vias de acesso e de serviço) foram 
oferecidas em licitação pela Copasp. A 
entidade vencedora foi o consórcio 
fo rmado pelas empresas Construções 
e Comércio Camargo Correa S.A. e 
Constran: Construções e Comércio 
S. A .. Foi dada ordem de serviço a 11 de 
agosto de 1980, com o prazo de con­
clusão de 600 dias úteis e valor co ntra­
tual de Cr$ 4.602.233.537,00. 

Os va lores de todos os contratos 
assinados pela Copasp serão reajusta­
dos de acordo com índices e normas 
oficiais. 

O aeroporto de Guarulhos fica a 25 
quilômetros do cen tro de São Paulo , 
ocupando o último sítio livre e suficien­
temente amplo dos arredores da Capi-

tal , indicado para a construção de um 
aeroporto em con dições aceitáveis de 
custo de desapropriação, terrap lena­
gem e acesso. Este será feito pela Via 
Leste, já em co nstrução, bem como 
pela Via Dutra duplica da 

AEROPORTO 
INTERNACIONAL DE 

CAMPINAS (VIRACOPOS) 

Será o grande aeropo rto do futuro, 
com horizonte de projeto que se es­
tenderá além do ano 2.000. Conside­
ra ndo essa ex tensa projeção, seria 
problemático definir as peculiaridades 
do terminal sem alguma elasticidade, 
considerando a possibilidade de virem 
a ocorrer profundas modificações nos 
transportes aéreos e nas respectivas 
inf ra-est ruturas . Entretanto, não seria 
possível, sem definir e elaborar um 
Plano Diretor, assegurar uma área bas­
tante ampla para a construção desse 
aeroporto, que será também por eta­
pas . 

Aos atuais 5 quilômetros quadra­
dos pertencentes ao poder público (Es­
tado de São Paulo) serão acrescidos 
20 quilômetros quadrados recente­
mente declarados de utilidade pública 
para desapropriação. 

Como ocorreu no caso de Guaru­
lhos (Cumbica), o Plano Piloto consi­
derado vencedor para Campinas (Vira-
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copos), apresentado pela empresa Fi ­
gueir-edo Ferraz : Consul toria e Enge­
nharia de Projetos Ltda , está sendo 
detidamente reestudado em colabora­
cão com a Copasp, de mo lde a se 
definirem todos os pormenores técni­
cos a adotar na elaboração do Plano 
Diretor . A lém desse serv iço, a Figuei­
redo Ferraz executa o Projeto Básico 
do edifício te rTninal de passageiros e o 
Projeto Básico de terraplenagem , dre · 
nagem e pavimentação . 

A Figueiredo Ferraz sugeriu em seu 
Plano Pi loto a construção de três pis­
tas no aeroporto de Campinas (V ira ­
copos): a primeira, aproveitando a pis­
ta atual e ampliando-a para 4 .500 me­
t ros; a segunda, pa ralela à primeira e 
situada a uma distância desta igua l a 
1.670 metros, terá 4.000 metros; a 
terceira, a ser eventua lmente construí­
da em futuro bem mais distante, terá 
2.000 .metros e se destinará à aviação 
gera l, constituída por pequenos aviões 
executivos, táxis aéreos, etc. 

O term inal de passageiros do aero­
porto de Campinas (Viracoposl foi lo­
calizado pe la Figuei redo Ferraz próxi­
mo à cabeceira 14 da atua l pista de 
pouso. É também constituído de mó­
du los que poderão ser construídos 
paulatinamente, à medida que se eleve 
a demanda e houver disponibilidade de 
recursos . Cada um dos 8 módulos 
propostos disporá de um "finger'', ao 
longo do qual haverá 12 posições de 
estaciona mento de aeronaves. 

Cada um dos módulos propostos 
terá uma área de 30 mil metros qua­
drados e permitirá a movimentação de 
cerca de 4 .000 000 de passageiros por 
:mo, o que assegurará ao aeroporto 
de Campinas (Viracopos), quando 
concluído, além do ano 2.000, uma 
capacidade de movimentar 32.000.000 
de passageiros por ano. 

A aeronave crítica tomada por base 
para dimensionar o aeroporto de Cam­
pinas (Viracopos) é o Boeing 747-200 
na etapa São Pau lo - Lisboa, sem 
restricões. 

A· ordem de início de serv iços foi 
dada à Figueiredo Ferraz no dia 5 de 
agosto de 1980, com prazo contratua l 
de 200 dias (rteis e va lor de contrato no 
montante de Cr$ 31.314.071 ,92. 

DIVISÃO DO TRÁFEGO 
AÉREO 

De acordo com estudos realizados 
pela COPASP, o sistema aeroportuário 
52 

da área terminal de Sã o Pau lo, que 
inclui Guarulhos, Campinas, Congo­
nhas e Santos , apresentará a segu inte 
divisão de tráfego: 

GUARULHOS (Cumbical: aviação na­
cional que serve a todas as capitais do 
País, incluindo numa fase inic ia l tam­
bém a aviacão do chamado "cone su l" 
do Cont inente - A rgentina , Uruguai , 
Paraguai e Chi le. Quando Guaru lhos 
alcançar o limite de aprox imadamente 
300.00 movimentos por ano; essa 
av iação do "cone su l" precisa rá ser 
transferida para Campinas. 

CAMPINAS (V iracop osl : toda a av ia­
ção in tern aciona l de longo curso, ab­
sorven do também no futuro a aviação 
do "cone sul". quando Guarulhos al ­
ca ncar o limite mencionado acima. O 
lim ite de Campinas é de cerca de 
450.000 movimentos por ano. 

SÃ.O PAULO (Congonhas): ponte-aé­
rea Rio de Janeiro-S ão Pau lo, aviação 
de terceiro níve l e aviões executi vos . O 
limite de Congonhas é aproximada· 
mente 170.000 movimentos por ano. 

SANTOS linhas litorâneas, principa l­
menTe vàos que liguem São Paulo ao 
Rio de Janeiro com esca la nesse aero­
po rto. 

Melhoramentos 
nos aeroportos 
de Congonhas 
e de Campinas 

Ao mesmo tempo em que se dedi ­
cava a definir os Planos Diretores dos 
futuros gran des aeroportos de Guaru ­
lhos (Curnbica) e de Campinas (Vira­
co pos) , contratando projetos e obras, 
a Copasp tomou medidas ind ispensá­
veis para que fosse possível aguardar a 
inauguração desses dois grandes ter­
minais. 

Inicialmente, a Copasp vo ltou-se 
pa ra o problema agudo representado 
pelo co ngest ionamento do aeroporto 
de Congonhas, o mais movimentado 
do País, que apresentou o índice de 
5.300.000 passageiros em 1979 e cujo 
tráfego cresce 12% ao ano. Para aten­
der a ossa demanda a Copasp passou a 
atuar visando alguns objet ivos prior itá­
rios: melhorar a infra-estrutura de Con­
gonhas e apressar as obras do aero-

porto de Guarulhos (Cumbica ), ao 
mesmo tempo em que aperfeicoava a 
infra-estrutura ex istente no ae.roporto 
de Campinas (Viracopos). 

OBRAS EM CONGONHAS 

As obras prog ramadas para 
Congonhas têm por fir,alidade ga1·antir 
a esse aeroporto condições sa t isfató­
rias de operação du1·ante o período de 
construção do aeroporto de Guarulhos 
(Cumbical, CUJ a inauguração estaria 
prevrsta, em prin cíp io, pa ra o ano de 
1983. Levou-se em co nta, al ém disso, 
que Congonhas deverá supoítar o trá· ' 
fego de novas aeronaves de gffinde 
porte, recentemente adqu 1ridas pelas 
companhias de aviação, notadamente 
o Ai rbus e o Boeing 727-200 . 

Em li nhas gerais, as obras prog ra ­
madas para Cong onhas e já em arlda­
mento são as segu in tes: 

* re forço da pista de pouso principal, 
que se rá revestida de concreto asfál­
t ico numa operação rea lizada à nor­
te, entre 23 .00 e 07 .00 horas, de 
manei ra a não Interromper o trá fego 
aéreo. 

* acesso à cabeceira 16 da pis ta prin­
cipal (Ruben Berta ), co m o objet ivo 
de facilitar as operações de decola­
gem . 

* ampliação de 80 met ros na cabece i­
ra 34 (Jabaquara) da pista principal. 

• ampliação do pátio de estaci ona­
mento de aero naves, de molde a 
criar duas novas posições adequa · 
das pa ra os Airbus e os Boeing 
72i -200 . 

* reparação de placas de conc1·eto no 
pátio 

• melhoramento da sina lização diurna 
e noturna. 

construção de um novo pos to de 
bombeiros , com abri gos de veículos 
e alojamento. 

Essas obras no aeroporto de Cclll ­
gonhas fora m orçadas em cerca de 450 
mi lhões de cruze iros, a preços de mar­
ço dR "\980, prevendo-se a sua parali­
sação de acordo com um cronograma 
co mpo uvt:õl com a disponibilidade de 
recursos. 

Consigne-se que algumas obras 
realizadas nos aeroportos de Congo-



nhas e de Campinas (Viracopos) foram 
parcia lmente financiadas com recurso 
do Departamento Aeroviário do Esta­
do de São Paulo , Daesp, que dessa 
forma contribuiu para que a Copasp 
pudesse realizar mais rapidamente ser­
viços essenciais para a aviação civil em 
São Paulo. 

OBRAS PROVISÓRIAS EM 
CAMPINAS (VIRACOPOS) 

Um dos objet ivos da Copasp é as­
segurar à atual infra-estrutura do aero­
porto de Campin as (Viracopos) condi ­
ções adequadas de operação . en­
quanto não se inaugurarem as insta la­
ções def initivas, que farão desse termi­
na l um dos mais importantes do País . 
Os projetos e obras provisórias são as 
segu intes: 

* construção do edifício da ala de 
desembarq ue de passageiros, parte 
em alvena ria, parte em est rutura 
metá lica, obedecendo a um " lay 
out" simples mas perfeitamente 
adequ ado às normas preconizadas 
pe la lcao, FAA e la ta. 

* projeto básico par-a co mpleta refor­
ma do edifício terminal existente, 
que se destinará exclusivamente ao 
embarque de passageiros. 
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* ampliação da pista de rolamento em 
direção à ca beceira 32, com o obje­
tivo de aumentar a capacidade de 
tráfego do aeroporto e elevar os ín ­
dices de segurança das operações 
de pouso e deco lagem . 

* construcão das vias de acesso do 
novo p~éd io para desembarque de 
passageiros e de um estacionamen­
to pa ra 350 veícu los. 

• con strução de um novo pátio para 
equipamentos de rampa de forma a 
liberar uma área destinada a duas 
posições de estacionamento para 
aeronaves de grande porte . 

Com essas obras provisórias , o ae­
roporto de Campinas (Viracopos) po­
derá SU!-Jvrta r os aumentos previstos 
na sua densidade de tráfego , ofere­
cendo condições sat isfatórias de ope­
ração tanto para passageiros quanto 
pa ra a frota de aeronaves. 

OBRAS PREliMINARES 
EM GUARULHOS 

(CUMBICA) 

Ao mesmo tempo em que se de-

senvolvem trabalhos visando rea lizar 
projetos e obras definitivas em Gua­
ru lhos (Cumbica), onde se construirá o 
grande aeroporto metropolitano de 
São Pa ulo, a Copasp contratou a ela­
boração de um projeto executivo de 
reforma e ampliação do hangar duplo 
da Base Aérea de São Paulo (Cumbi­
ca) Essa obra se inclui em uma série 
de med idas que visam a li beração da 
área para a construção do aeroporto 
definitivo . Esse hangar duplo, localiza­
do próximo das instalações principais 
da Base Aérea, está sendo adaptado 
para receber do is esq uadrões de trans­
porte da Força Aérea Brasi leira . 

AEROPORTO DE SANTOS 

O proj eto básico do aeroporto de 
Sa ntos está sendo execu ta do direta­
mente pela Copasp , com dados forne­
cidos pelo Departamento de Aviação 
Civil (DA C) , que realiza estudos de 
demanda de tráfego aéreo na região da 
Bai xada Santista, com o objetivo de 
definir com pmc isão o seu potencia l. 
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~cidades mais privilegiadas de todo o mundo. 
que você nunca vai deixar de ser lindo. 

A Fokker é a fabricante do Fokker F28, 
o jato ideal para a ponte aérea. É super 
confortáveL Silencioso . Tem baixo custo de 
oper ação e manutenção, com o menor 
consumo de combustível de todos os jatos 
hoje em produção. E pode operar de 
qualquer aeroporto , mesmo nas menores 
pistas, mesmo os situados em locais onde 

existam altas construções e obstáculos 
naturais . Como, por exemplo, 
o Santos Dumont. 

FOkkerB.V. 
P.O. Box 7600- 1117 ZJ Schiphol 
Holanda. 

Uma família holandesa com certeza. 

·. 
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No Campo dos Afonsos, berço da Aviação Militar, 
está o Museu Aeroespacial, ocupando, posição de relevo 
nas tradições históricas da Força Aérea Brasileira. 

A idéia da criação de um Museu de 
Aeronáutica data de 1943, quando o 
então Ministro SALGADO FILHO de­
terminou a organização do mesmo, 
cujos trabalhos foram posteriormente 
interrompidos por falta de local dispo­
nível. 

Outras tentativas houve, porém 
não prosseguiram, entravadas pela 
mesma razão. 

Em 1972, da necessidade de cria­
ção do Museu, assim se expressou o 
Ministro da Aeronáutica , Ten Brig 
Joelmir Campos de Araripe Macedo: 

- "Com o fito de preservar para as 
futuras gerações o acervo de material 
aeronáutico e documentos de valor 
histórico do Ministério da Aeronáuti­
ca"; 

- "a importância em despertar na ju­
ventuue o sentimento cívico e patrióti­
co, promovendo o culto aos feitos glo­
riosos do passado que contribuíram 
para a consolidação da Nação". 

Ai.nda quanto à sua localização, 
considerou o Ministro: 
- "que o Campo dos Afonsos, como 
berço da Aviação Militar, deva conti­
nuar ocupando posição de relevo nas 
tradições históricas da Força Aérea 
Brasileira". 

Pelo Decreto n? 72.553, de 31 de 
Julho de 1973, o Presidente Emílio Gar­
rastazu Médici, atendendo à exposição 
de motivos do Ministro Araripe Mace­
do , criou o Núcleo do Museu Aero­
espacial, subordinando-o diretamente 
ao Comando Geral do Pessoal. 

Em dezembro de 1973, começou o 
recrutamento de Pessoal especializa­
do . Em janeiro de 1974, iniciaram-se os 
trabalhos de restauração dos prédios, 
simultaneamente com a coleta de 
acervo, restauração de aviões, moto­
res, armas e outras peças museológi­
cas. Após intenso e díficil trabalho, 
que durou 2 anos 9 meses e 18 dias, foi 
o Museu Aeroespacial inaugurado a 18 
de outubro de 1976. 

As coleções têm um caráter amplo 
e universal, embora a totalidade das 
aeronaves expostas ostente registro 
nacional, civil ou militar. 

Já no que concerne aos equipa­
mentos, há peças e componentes que 
pertenceram a aviões estrangeiros 
que, de uma maneira ou de outra, 
tiveram atuação destacada na história 
da Aviação Mundial, principalmente 
na forma de "raids" entre a Europa e o 
Brasil. 

Dentre os citados componentes 
destacam-se: 

lnstrumentosde bordo que remon­
tam ao início da década de 20, como a 
bússola MOREL dos LIORÉ, a bússola 
ASKANIA dos DORNIER WAL e 
J U N K ER S G-24, altímetros, velocíme­
tros, relógios, um deles pertencente ao 
SPAD Vil da 1 ~ Guerra Mundial, além 
de vários instrumentos de motores da . 
época citada. · 

A coleção de motores tem como 
destaque motores rotativos da 1 ~ 
Guerra Mundial, dentre os quais um 
tipo "MONO SOUPAPE", de 1913, já 
considerado uma raridade, um "motor 
canhão" ALLISON dos AIRACOBRA 
P-39, um ROLLS ROYCE MERLIN que 
equipou os SPITFIRES, LANCAS­
TERS e MOSQUITOS, um raro exem­
plar do DIESEL, JUNKERS JUMO 
205C, pertencente a um dos DORNIER 
18da linha postal BATHURST-NATAL 
na década de 30. 

A Sala de Maquetes e Hélices his­
tóricas apresenta hélices que pertence­
ram ao "GRAFF ZEPPELIN LZ 127", 
ao SAVOIA MARCHETTI S-55" da 
Esquadrilha de Ítalo Balbo, aos SM-79 
"RATOS VERDES" do "raid" Roma 
- Rio, bem como a do S-64 de Ferra­
rin e Dei Prette, e Modelos de aviões 
que tiveram expressivo significado não 
só na Força Aérea Brasileira como 
também na Aviação Mundial. 

A Sala de Arma-s exibe mais de 
trinta exemplares de Armas Aéreas, 
dentre estas uma coleção de metra-
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lhadoras do período 1914-1918, in­
cl uindo-se LEWIS e VICKERS , além 
de uma HOTCHKI SS BENET MERCIE, 
de Cavalari a, pri meira metralhadora 
usada num combate aéreo em 1914. 

Da 2 8 Guerra Mundial encontram­
se BREDAS ita lianas, exemplares da 
H0-1 e OERLIKON-DAINIPPON, fa-

Curtiss Fledg!ing 

Waco F-5 

Stear mão 
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bri cadas no Japão, e as famosas 
RHEINMETTAL-BORSIG MG - 15, 
alemãs. 

O acervo é complementado por 
vários tipos de bombas e foguetes 
aéreos, como também visares de 
bombardeio, dentre estes os famosos 
NORDEN M-9 e M-9B, usados peJa 
USAAF na 2? Guerra Mundial, con­
trastando com o primitivo visor ES­
TOPPEY D-8 da década de 30 e a mira 
LAFAY empregada pela Aviação Fran­
cesa, em 1917. 

No Salão das "VELHAS GAR­
ÇAS", local reservado aos aviões mais 
antigos da coleção, encontram-se o 
CURTISS FLEDGLING K-263, fabrica­
do em 1929 e pioneiro do Correio 
Aéreo Militar, o WACO CPF-5, de 
1933, cuja atuação foi relevante ainda 
na fase pioneira da CAN, o 
STEARMAN A-76, de 1937, usado na 
época como aeronave de treinamento 
avan cado, incluindo tiro e bombar­
deio . ·E de ressaltar o fato de que estes 
modelos são os únicos preservados no 
mundo e em perfeitas condições de 
vôo. 

A lém dos já mencionados, existem 
ainda no salão um MUNIZ M-7, primei­
ro avião a ser produzido em série no 
Brasil entre os anos de 1936 e 1944, 
um TIGER MOTH DH-82, de 1933, que 
pertenceu à Aviação Naval, bem como 
um STEARMAN A-75 usado em 1940 
pela Aviação Militar, em treinamento 
primário. 

No Hangar 1 está a coleção de 
aviões de fabricação nacional, onde 
devem ser ressaltadas as réplicas do 
14-BIS e da DEMOISELLE de Santos­
Dumont, o CAP-4, cuja produção foi 
de 777 exemplares, e o primeiro protó­
tipo do YC-95 BANDEIRANTE, que 
após 5 800 horas de vôo, das quais 
grande parte em exaustivas e variadas 
modalidades de ensaio, foi recolhido 
ao lugar apropriado a tão evocativas 
peças. 

Entre os Hangares 1 e 2 estão um 
PT-19B, um BEECH "MONO" C-43 
"Stagger Wing", considerado pelos 
historiadores e Museus do mundo 
como um clássico da Aviação, um 
FAIRCHILD UC-61 e um STINSON 
RELI AN T SR-10, todos do final da 
déca da de 30 e limiar dos anos 40. 

No Hangar 2, dentre os modelos 
expostos, ressalta-se a presença de um 
lenddrio P-40N, seguido do inconfun­
dível P-47, na configuração do 1° Gru­
po de Aviação de Caça durante a Cam­
panha da Itália, e o derradeiro 

Muniz 7 

·--

Tiger Moth 

Beech mono 

GLOSTER METEOR MK-8 (F-8), que 
foi trasladado em vôo de Santa Cruz 
para o Museu, no Dia da Caça em 
1974. Não se poderia, entretanto, dei­
xar de assinalar a presença de um BT-
15, do Anfíbio GRUMMAN J4F2 
"WIDGEON" e do T-6G 1320, o qual 
prestou serviços durante 31 anos e 
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cujo t raslado foi reali zado em pleno 
vôo. 

Entre os Hangares 2 e 3 encontra­
se restaurada e preservada a Sala de 
'' BR IEFING" do Estágio Avançado, ao 
tempo da Escola de Aeronáutica , flan­
queada por um T-60 completamente 
armado e equipado para missões de 
ataque ao solo , e o T-60 1559, da 
legendária Esquadrilha da Fumaça . 

No Hangar 3 podem ser admirados 
um indefectível "B25J" , com todo o 
seu armamento, um "A-26" na confi­
guração de ataque ao solo e um P-2E 
"NETUNO", patrulheiro marítimo de 
longo raio de ação, com todos os seus 
equipamentos e apêndices eletrônicos 
que o tornaram tão letal a qualquer 
submarino. 

Da coleção de aviões destacam-se 
ainda um raro exemplar do OOUGLAS 
A-20K HAVOC de número 6085, o 
C-47 2009, o primeiro da FAB, o PBY-
5A 6527 CAT ALI NA e o C-60 2006 
LODESTAR. 

No andar superior encontram-se a 
Sa la do Primeiro Ministro da Aeronáu­
tica, Dr. SALGADO FILHO, com o 
mobiliário original do Gabinete, telas a 
óleo retratando o Campo dos Afonsos 
em 1919 e 1944, do pintor WAM­
BACH, uma galeria de telas das pri­
meiras vítimas da Aviação Militar e 
Naval. 

Na Sala dos Pioneiros encontra-se 
a co leção do Capitão Léon O' Escoffier, 
que pertenceu à Aviação Francesa, o 
grande acervo de O. Anésia Pinheiro 
Machado, Decana Mundial das Avia ­
doras, do inesquecível pára-quedista 
pioneiro Charles Astor, mementos da 
arrojada travessia do Atlântico Sul pe­
los Aviadores Navais Portugueses Ga­
go Coutinho e Sacadura Cabral, e a 
coleção Marcos Evangelista Villela Jú-
nror . 

Na Sala dos Inventores estão em 
, expos ição inúmeros documentos e ob-

Doug tas A-20-K 

P-47 

jetos pessoa is de Santos-Oumont, dos 
quais são dignos de destaque um 
model o de Asa Delta por Ale cons­
tru ído e um dos seus inconfundíveis 
chapéus "PANAMÁ". Nesta sala está 
também exposta o valioso acervo do 
gra nde aeronauta Augusto Severo. 

Na Sala do 1 a Grupo de Aviação de 
Caça na Campanha da Itália, o visitan­
te pode acompanhar toda a campanha 
aérea de nosso Grupo, naquele teatro 
de operações, durante a 2~ Guerra 
Mundial, jun tamente com componen­
tes de nosso aviões atingidos pela Arti­
lharia Antiaérea (AAA) inimiga, unifor­
mes de vôo, armas , capacetes, in­
sígnias, condecorações, mapas de 
FLAK e de navegação, além de peças 
de equ ipamento pessoal dos comba­
tentes, tanto aliados como alemães. 

A lembrança dos que tombaram 
está sempre v iva na forma de docu­
mentos, obj etos e fotografias desses 
inesquecíveis companheiros, . 

No Salão Marechal Eduardo Go­
mes encontram-se expostos uniformes 

Recompondo a pintura 

da Aviação Militar e Naval, ampla co­
leção de fotografias antigas e o Estan­
darte da Avjação Militar de 1932, todo 
confeccionado a fio de ouro . É desta­
que neste Salão o acervo do próprio 
Marecha l, que conta, entre outras pe­
ças de extraordinário valor histórico, 
com o uniforme completo por ele usa­
do durante o episódio dos 18 do Forte, 
em 5 de julho de 1922. 

A exposição da época pioneira do 
Correio Aéreo Nacional inclui as pri ­
meiras Cartas Aéreas impressas no 

.· .. Brasi l, e, dentre estas, a mais antiga 
que data 1932. 

Ainda no andar superior, exibe o 
M useu mais de 25 obras de arte exe­
cutadas por artistas nacionais e es­
t range iros, na forma de esculturas e 
quadros a óleo sobre temas aeronáu­
t icos, e ainda uma coleção filatélica de 
grande valor histórico e pictórico, ver­
sando sobre o mesmo tema. ·· 

Neste mesmo pavimento, acha-se 
a Sala de Projeções e Conferências, 
com capacidade para 80 pessoas. 

Cabina de Comando 
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RELAÇÃO DE AERONAVES-EXPOSIÇÃO AO PÚBLICO 

SALÃO DAS VELHAS GARÇAS: 

01 - CURTISS K-263 FLEOGLING 
02 - WACO CPF-5 C-80 "GUARÀ" 
03 - MUNIZ M-7 W 13 

HANGAR 1: 

07 - YC-95 2130 "BANDEIRANTE" (1? PROTÓTIPO) 
08 - 14-B IS (RÉPLICA) 
09 - DEMOISELLE (RÉPLICA) 
10 - NEIVA T-25 1830 "UNIVERSAL" (1° PROTÓTI-

PO) 
11 - PLANADOR "HOL'S DER TEUFFEL'' 
12 - FOKKER T-21 0789 
13 - CAP-4 PP-T JR "PAU LISTI NHA" (5? PRÉ-SÉRIE) 
14 -- FOKKER T-22 0811 
15 - NE IVA L-6 3095 
16 - A EROTEC T-23 PP-ZTT "U IRAPURU" (2? 

PROTÓT IPO ) 
17 - NEIVA L-42 3120 "REGEN TE" (1° PROTÓTIPO) 
18. - FAIRCHILD UC-61 2683 "FORWARDER" 
19 - BEECHCRAFT UC-43 2778 "TRAVELLER" 
20 - FAIRCHILD PT -19B 0310 "CORNELL" 
21 - STINSON UC-SR-10 2652 "RELIANT" 

HANGAR 11: 

22 - CURT ISS P-40N 4064 "KITTYHAWK IV" 
23 - VU L TEE BT-15 1072 "VALIANT" 
24 - NOR TH AMERICAN T-6G 1320 "TEXAN" 
25 - REPUBLIC P-47D D-3 44-2034 "THUNDER-

BOLT" . 
26 - BEECHCRAFT AT-11 1371 "KANSAN" 
27 - GLOSTER F-8 4460 "METEOR" 
28 - LOCKHEEO T-33 4364 
29 - BEECHC RAFT UC-45 2856 "EXPEOITER" 
30 - GRUMMAN J4F2 N? 14 "WIDGEON" 
31 -· NORTH AMERICAN T-28 R-1 0862 "TROJAN" 
32 - NORT H AMERICAN T-6D 1559 "TEXAN" (ES-

QUADRILHA DA FUMAÇA) 
33 - NORTH AM ERICAN T-6D 1617 " TEXAN" (AR­

MADO) 

HANGAR 111: 

34 -
35 -
36 -
(37 
38 -

DOUGLAS A-26 5159 "INVADER" 
HELICÓPTERO H-13J 8510 "BELL" 
NORTH AMERICAN B-25J 5127 "MITCHELL" 
MORANE SAULNIER C-41 2932 "PARIS" 
LOCKHEEO P-2E 7010 "NETUNO" 

HANGAR IV: 

39 DOUGLAS A-20K 6085 "HAVOC" 
40 - DOUGLAS C-47 2009 ~'SKYTRAIN" 
41 - CESSNA T-37 0897 
42 - GRUMMAN S-16 6529 "ALBATROZ" 
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04 - DE HAVILLAND DH-82-1-10 "TIGER MOTH" 
05 - STEARMAN A-75 L-3 K-132 "KAYDET" 
06 - STEARMAN A-76 C-3 K-210 

HANGAR V: AGUARDANDO EXPOSIÇÃO 

43 - PILATUS L-3 3182 
44 - PILATUS L-3 3183 
45 - FAIRCHILD C-119G 2305 "FLYING BOXCAR " 
46 - CONSOLIDATEO PBY-5A 6527 "CATALINA" 

OFICINA: EM FASE DE RESTAURAÇÃO: 

47 - FOCKE-WULF FW-58 (FAB 1530) (CIVI L PP-FDE) 
"WEIHE" 

48 - LOCKHEED C-60 2006 " LODEST AR" 
49 - VULTEEBT-151137"VALIANT" 
50 - DE HAVILLAND DH-82A " TIGER MOTH" 

A CHEGAR: 

51 - BOEING B-17G 5408 "FL YING FORTRESS" 
52 - CESSNA L-19L 3155 "BIRD DOG" 

OBS.: SITUACÃO EM 28 NOV 1980. 

LOCALIZAÇÃO : 

- Av. Marecha l Fontenel le, 2000 - Campo dos Afon­
sos 
CEP. 21.740- Rio de Janeiro - RJ. 

HORÁRIO DE VISITAÇÃO E ATENDIMENTO AO 
PÚBLICO 

- V1sitas de Terças às Sextas-feiras entre 09:00 e 16:00 
horas - Sábados e Domingos entre 10:00 e 17:00 
horas 

- Vis itas gu ia das de grupos, associações, escolas e 
organizações mi lita res deverão ser marcadas atravl":!s 
do te lefone 357-5911, ramais 260 e 263, com 72 horas 
de antecedência. 

- Ingresso gratuito 

ATIVIDADES PERMANENTES: 

Visitas guiadas de grupos, associações, escolas e 
organi zações militares; 

- Projeção de audiovisual; 

- Projeção de f ilmes históricos; e 

Venda de publicações e cartões postais com assun ­
tos referentes à aviação. 



MUSEU DA FEMURJ - FUNDAÇÃO 

ESTADUA L DE MUS EUS DO RIO 

RIO DE JANEIRO 

HISTÓRICO DA CIDADE 
GAVEA 

CARMEN MIRANDA 
FLAMENGO 

ESPORTES 
MARACANÃ 

TEATRO 
BOTAFOGO 

IMAGEM E DO SOM 
CENTRO 

HI STÓRICO 
NITERÓI 

MUSEU AEROESPACIAL 
CAM PO DOS AFONSOS 

' 
FREQ . (Freqüência ) 
M. M. (Méd ia mensal) 

Nota da Redação 

FREQÜÊNCIA 
DE MUSEUS 

1975 1976 

FREO. M . M FREO. M.M 

96.164 8.014 

7.473 622 

-

(outubro / 
dezembro) 

6.538 2. 179 

1977 1978 1979 

FREO. M.M FREO. M.M FREO . M.M 

47 .504 3.959 

14.185 1.182 12. 791 1.066 

875 73 

104 9 

2.327 193 10.955 912 

3.063 255 8.344 695 

31.856 2.655 43 .520 3.626 46.620 3.885 

OBS.: Artigo publicado pelo jornal "O 
GLOBO", coluna de "Artes Plásticas" 
de Frederico de Moraes . (21 janeiro de 
1979). . 

Até o final deste ano, o Museu Aeroespacial teve a significativa 
soma de 188.534 visitantes (de Out 76 a Dez 80) 
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A história da aviação é jovem. Jo­
vem e assustadoramente rápida na se­
qüência de seus ep isódios. A conquis­
ta do ar fo i uma aventura que sedu­
ziu a um só tempo jovens e anciãos 
indistintamente. Um período de tempo 
durante o qua l as experiências aéreas 
se sucedem, dando uma idéia nítida do 
espírito co mpetitivo dos pioneiros in ­
ventores, empenhados em luta titânica 
cont ra o tempo e as forças da natu­
reza . 

Foi gra nde o número dos que se 
lançaram a esse desafio. Considerável 
fo i ta mbém o número daqueles que 

· est iveram a um passo do sucesso sem 
contudo lograrem alcancá-lo. Algo 
mu ito parecido com o trabalho do atle­
ta olímpico. Ele se exe rcita com disci­
plina, afinco e determinação. Sabe 
desde o início que um, somente um 
entre muitos, irá colher o ga lardão da 
vitória. Exatamente por isso dá tudo de 
si. Chegado o grande momento, o 
momento do esforço supremo, apenas 
uma fração de segundo de vac ilação 
será suficiente para derrubar um trab­
lho de anos de aplicação e paciência. 
Exatamente isso aconteceu a muitos 
dos pioneiros, que dedicaram suas vi­
das ao desenvolvimento de projetos de 
máquinas de voar e ao dá-los como 
term in ad os, no limiar de atingirem a 
grande meta, assist iram desmoronar, 
em um último instante , seus sonhos 
aca len tados sabe Deus à custa de que 
sacrifícios . 

Acredito que uma rápida alusão ao 
fator "sorte" não seria fora de pro­
pósito . Queiram ou não, existe esse 
ingrediente de algibeira, sem pre adi­
cionado à última hora com proprieda­
de e malíc ia pelo "Alquimista Criador 
dos Gên ios". Funciona e produz resul­
tados su rpreendentes. Estrela­
Oportunidade-ou Predestinacão - co­
mo queiram, o fato é que e~iste. Isso 
sem considerarmos o signo certo e a 
conjunção exata dos planetas sob os 
quais deverá nascer o novo "fora de 
série" ... 

O tempo passa . Eis que se torna 
campeão um brasileiro. Em te rra es­
tranha, ele percorreu o caminho inteiro 
dos experimentos aéreos, lidando com 
toda sorte de engenhos voadores. 
Conquistou etapa por etapa, diligen­
temente, pacientemente . Ág il de inteli­
gência e de um devotamento ao traba­
lho quase sem limites, era igualmente 
tenaz e obstinado nas tentativas de 
materializar suas idéias de inventor na­
to. Com fé inabalável foi derrubando, 

um por um, os obstáculos que se lhe 
interpunham. No dia da grande per­
formance, não lhe fa ltou sequer a pre­
sença de uma comissão of icial interna­
cionalmente reconhecida, com posta 
de membros do Aero Clube de França , 
uma entidade recentemente criada 
com o propósito de testemunhar e 
homologar feitos Aeroná uti cos. 

Estamos aos vinte dias do mês de 
outubro de 1906. Bagatelle regurgita 
de povo. Entre a multidão que acorreu 

C!ément Ader 



curiosa, representantes da imprensa 
acotovelam-se disputando lugares 
mais convenientes aos seus propósi­
tos . Em breve fotos e filmes irão re­
produzir para dezenas, centenas de 
milhares de pessoas em todo o mundo 
o desen rolar de todo o evento. A ima­
gem de A lberto Santos-Dumont, en­
carapitado sobre uma máquina de es­
tranho aspecto, enfiado até a cin tura 
em um balaio de vime, nacele do seu 
legendário 14 Bis, será manchete sen­
saciona l. Após algumas tentativas ini ­
cia is que duraram toda a manhã, apro­
xima-se o grande momento. Falta 
pouco para que o pássaro bizarro, 
grande e desajeitado se eleve do chão 
ante o olhar incrédulo da assistência, 
de1xa ndo a curiosa impressão de estar 
voando ao contrário . Mesmo diante da 
façanha que está prestes a realizar, 
Dumont não di spensa o traje formal. 
Deverá manter até o último instante 
um visão digna de quem irá provar na 
prá ti ca que são rid ículos os conceitos 
matemáticos, proclamados com ênfa­
se na época, expressados por co mpli­
cadas equações, da impraticabilidade 
do vào com o ma is pesado que o ar. 

Seis anos antes desse vôo oficial , 
nos Estados Unidos, dois irmãos des­
continuavam uma indústria de bicicle­
tas e passa ram a dedicar-se exclusiva­
mente ao estudo do vôo. Orville e 
Wilbur Wright, os irmãos Wright, co­
mo passaram a ser tratados após ha­
verem saltado para dentro das páginas 
da história. Eles nu nca sen tiram a me­
nor atração para trabalhar com aerós­
tatos. Desde o início nortearam suas 
exper iências para o vôo planado, se­
gu indo os passos de Otto Licienthal e 
Octave Chanute, um francês natura li­
zado americano que passou a assisti ­
los de pe rto com sua vivência de mais 
de se tecentos vôos em planador. Ape­
nas conhecendo as leis de Newton, 
aprenderam como obter sustentação 
cor.l plan os deslocando-se através do 
ar e deram início à realização de vôos 
planados , saltando da co lina de "Kill 
Devi I", uti lizando estruturas verdadei ­
ramente rud imentares. Durante um 
período aproximado de três anos, rea­
li ze <Jm ce rca de mil vôos planados, 
enquanto em sua oficina estudavam o 
comportamento de diferentes perfis de 
asas, em um rudimentar túnel aerodi ­
nâmico improvisa do. 

No final do ano de 1902, começa­
ram a pensar em construir a primeira 
máquina de voa r equipada com motor, 
um desenvolvimento natural dos pla­
nadores que de há muito vinh am uti ­
lizando . Se de um lado contavam com 
toda a matéria-prima para fabricar uma 
64 

máqu ina desse novo tipo, por outro 
fa ltava-lhes o principal, o motor . 

Os motores dos automóveis eram, 
sem dúvida, os que mais se aproxima ­
va m daqu ilo que seria praticável. Ne­
nhum deles, entretanto, chegava a 
preencher exatamente as necessida­
des daquele caso específico. Diante da 
contingência, resolveram trabalhar na 
fabr icação do seu próprio motor, de­
senhado e construído com a ajuda de 
seu mecânico Foi co m esse aparelho, 
o W rigth Flyer, que W ilbur e Orville 
W right proclamaram haver voado du­
rante o ano de 1903, vôo igualmente 
realizado a parti r de Kill Devil Hi ll, aos 
17 dias do mês de dezembro. A ex­
periênc ia, entretanto, foi realizada sem 
a presença de testemunhas ofi ciais, 
segundo eles, para que pudesse ser 
mantido o maior sigilo possível em 
torno dela . A lém disso, para que o vôo 
se torn asse possível, foi necessário o 
emprego de uma ca tapulta de lança­
mento acionada pelo deslocamento 
vert ica l de um peso suspenso a uma 
to rre. Um impenetrável manto de mis­
tério envo lveu sempre as experiências 
de vôo dos Wrights, os quais, a partir 
do vôo inicia l, fa lavam de tempos de 
permanência no ar cada vez maiores, 
su f icientemente long os para permiti­
rem evoluções. Assim mesmo, não há 
indícios de que a imprensa americana 
te nha acompanhado e divulgado a se­
qüência desses vôos . Uma matéria de 
pr imeiríssima ordem como essa não 
dispen sava cobertura jornalística sis­
temát ica Seria, sem dúvida, uma pro­
va irrefu táve l do traba lho dos dois ir­
mãos , que passariam a vedetes do 
maior evento do século . Em 1905 eles 
tenta ram uma aproximação com o Mi­
nisté rio da Guerra, visando a in teres­
sá-lo em seu invento, sem dúvida al ­
guma fadado a um brilhante destino 
no emprego militar. No en tan to, não 
forneceram, na oportunidade, as espe­
cificações da máquina, o que provo­
cou como resposta a necessidad e de o 
aparelho demonstrar sua praticabilida­
de. Esse documento, tal como está 
trar scrito no livro de Henrique Du ­
mont de Andrade ("Quem deu Asas ao 
homem"), diz textualmente o seguin­
te: - "R ecomendamos que os Srs. 
Wright sejam informados de que a 
organização não cuida de formular 
qualq uer requisito com relação à má­
quina de voa r, nem tomará qualquer 
in iciat iva antes que tal máquina seja 
produz ida, a qual, por operação na 
prá tica , se mostra capa z de produzir 
vôo horizontal transportando um ope­
rad or". 

Segue-se novo período de silêncio . 
Os Wr ights irão reapa1 ecer em 1906, 

tenta ndo, atraves do capitão Ferber, 
um oficia l do exército francês e grande 
entusiasta da av iação, uma aproxima­
ção co m o governo da Fra nça. Tam­
bém essa tentativa resultou inócua. 
Fina lmente, programaram uma "tour­
née" pela Eu ropa , visando a três paí­
ses Fra nça, A lemanha e Itália. Ela foi 
realizada em 1908 e o Wright Flyer foi 
so bejamente exibido e demonstrado, 
sempre, porém, acompanhado da ins­
separável cata pulta. 

A esse tempo já se haviam passado 
dois anos desde que Alberto Santos­
Dumont deco lara de Bagatelle sem 
auxílio algum, exceto aquele do grupo 
motop ropulso r do seu aparelho e o De- , 
moiselle acaba ra de ser lançado. 

Em 1907, Louis Bleriot fabrica um 
pequeno aparelho e realiza vôos cur­
tos. Em 1908, Henri Farman, a bordo 
de um avião Voisin, fabricado pelos 
irmãos Voisin, dois pioneiríssimos, 
torna-se o primeiro passagei ro a se r 
tra nsportado pelo ar. Naquele mesmo 
ano os Wright escrevem ao capitão 
Ferber oedindo -lhe uma descr ição do 
avião de Henri Farman , o qual, ta l 
como o de Santos-Dumont, corria so­
bre suas próprias rodas, antes de alçar 
vôo. 

Estes dois pontos da história da 
aviação, fundamentais pelo fato de 
se rem o marco das operações co m 
aparelhos mais pesados que o ar, fo­
ram, até há bem pouco tempo, motivo 
de grandes po lêmicas. Uma coisa, po­
rém, é insofismável: o desempenho de 
Alberto Santos-Dumont como aero­
nau ta e inventor foi sobejamente, 
abundantemente, documentado e tes­
temun hado po r pessoas de vá ri as par­
tes do mundo, ten do culminado co m 
uma demonstração púb lica de vôo, 
rea lizado com um aparelho mais pesa­
do que o ar, julgada e homologada por 
uma com issão oficial. 

O aparelho demarrou, rolou e er­
gueu -se f inalmente no ar, valendo-se 
dos seus próprios meios, ou seja, da 
fo rça viva gerada pelo seu grupo mo­
topropu lsor, co isa que passou a carac­
terizar uma aeronave. 

De qualquer modo os america nos 
glorif icam e homenageiam os Wrights 
como os verdadeiros pais da aviação. 
Nós brasil eiros glor if icamos e home­
nageamos periodica mente A lberto 
Santos-Dumont. Para tanto foi insti­
tuíd a a Semana da Asa, que é celebra­
da anualmente. 

Finalmente os f ranceses , em cuja 
pátria Dumont realizou com bri lho in­
discutível e êx ito absolu to toda uma 



r 
seqüência de experiências aéreas e, 
diga-se a bem da verdade, reveren­
ciam sua memória com o maior cari­
nho e respeito, resolveram Avocar, 
ta mbém para si, o direito de pa ternida­
de da conquista do ar, atribu in do-a ao 
engenheiro Clément Ader, hoje herói 
naciona l da França, sem dúvida um 
devotado pioneiro, um espírito verda­
deira men te deslocado no seu tempo, 
um homem genia l. 

"SE OS GR ANDES ACONTECI­
MENTOS DO PAS SADO DEVESSEM 
SER CONSAGRADOS POR UM 
PROCESSO OFICIAL, A HISTORIA 
SERIA UMA LONGA SEQÜÊNCI A DE 
PÁG INAS EM BRANCO". 

É com esse pensamento feliz que 
os franceses abrem suas baterias em 
defesa de Clément Ader, para eles o 
verdadeiro pa i da aviação e fundador 
da aviacão militar da Franca. Se ana­
lisarmos o que dizem e escrevem sobre 
ele seus compatriotas, jamais podere­
mos inc luí- lo no rol dos que simples­
mente "quase conseguiram". Muito 
menos poderíamos esta belecer uma 
ana logia entre ele e o at leta olímpico 
que vacilou na hora da verdade. Ele 
si mplesmente co nseguiu. Consegu iu 
em um momento inadequado da jor­
na da aeronáut ica, durante a qual a 
ma ioria dos interessados tinham suas 
mentes volta das pa ra a aerostação e 
andavam preocupadíssimos em solu­
ci onar defin it iva mente o problema da 
dirigib il idade no ar. Fo1, portanto, 
numa fase assim , sem muitas opções 
de escolha de materiais adequados ao 
seu propósito, principalmente no que 
ta ngia a motores, que Clément Ader 
reso lve ataca r o problema de frente, 
indo direto ao encontro da so lução 
com o mais pesado que o ar . Lutou 
con tra tu do e todos os que tentaram 
desest imulá-l o De certo modo a ad-

versidade sempre camin hou a seu la­
do. Se o destino, po r vezes, acena­
va- lhe com êxitos, logo ad iante o lud i­
briava com f racassos. Mas ele prosse­
gu ia inquebra ntável O trecho de sua 
vida ded icado à aviação foi curto em 
relacão ao de muitos ou tros pioneiros É 
verdade que passou pelo cenário aero­
náutico co mo um meteoro, mas dei­
xou atrás de si um rastro fulgurante. 
Suas idéias , conceitos e co nvicções 
sobre o vôo oscilam ent re bizarros e 
extremamente vál idos. Sem embargo, 
manteve-os imutáveis até o final de 
seus tra ba lhos, a despeito de haver 
recon heci do , em tempo ainda, a invia­
bilidade de mu itos. 

Ve ja mos, po is, num ráp ido 
"f lash" os experimentos desse pionei­
ro ilu stre, de personali dade tão mar­
cante, caráter bem formado e dono de 
idéias tã o à frente do seu tempo. Nas­
ceu nas proximidades de Tolouse, 
numa local idade chamada M uret , no 
ano de 1841. Formou-se em Engenha­
ria por esforço próprio e especia lizou­
se em construção de est radas-d e-fer ro 
e pontes. Nos anos que antecedem 
seus traba lhos ligados à aviação , va­
mos encontrá-lo como encarregado 
gera l da rede telefôn ica de Pa ri s. tni ­
ciou suas pesquisa s so bre o vôo va len ­
do-se dos lucros que obteve com in ­
vencões e melhoramentos para micro­
fon~s destinados à te lefon ia. A traído 
pe la "nouvelle vague", abandona seu 
servico e ded ica o res to da vida ao 
estudo do vôo e construção de má­
qu inas voad oras . Já está entrado em 
anos quando passa a invest ir cen tavo 
por centavo de suas economias no 
projeto que tenc iona desenvolver. 
Sem fu gi r à regra, va i buscar suas 
pr imeiras informações na natureza. 
Despende muito tempo a observar e 
anal isa r o vôo dos pássaros, antes que 
se decida a tomar a primeira inicia ti ­
va· - escolher entre adotar asas ba­
ten tes ou fixas - . 

O avião n.0 111 de Ader 

A tendência de grande número dos 
projet istas da época, desejosos de so­
luciona r o problema do vôo com o 
mais pesado que o ar, era a de cop iar 
em tudo e por tudo a mecân ica dos 
pássa ros. Assi m, v1a de reg r a pensa­
vam sempre em usa r asas batentes 
para produzir sustentação. Mas não 
Clément Ader. Inteligentemente, op­
tou pelo emprego de asas fixas. Den ­
tro de seu cérebro fe rvilhavam idéias 
próprias sobre a mecân ica do vôo. 
Curioso, entretanto, é que, tendo ob­
servado po r tanto tempo o vôo dos 
pássaros, acaba por tomar como mo­
delo as asas de um morcego das In ­
dias. Os planeias macios e esti cados 
que lhe sugeria m as asa s das ga rças 
das cegon has co m suas si lhuetas alon­
gadas e bem recorta das não o im­
pression aram ta nto qu an to as do ma­
mífero voador. Ta lvez a grande veloci­
dade com que se deslocava através do 
ar em seus vôos crepuscula res à caça 
de insetos , exibi nd o-se em evoluções 
acrobát icas enquanto os persegu ia, 
tenham atraído sua aten ção , fazendo ­
o ac red itar na su per io rid ade delas. 

Não ta rda muito vamos enco ntrá ­
lo a braços com os primeiros estud os 
decorren tes dessas observações. So­
bre uma prancheta encontra-se cuida ­
dosamente espichado e grampeado 
um bel o exemplar de morcego das 
Índ ias . Com imensa precisão Ader vai 
medi ndo e an otand o suas dimensões. 
Logo estabelece a área da superfí cie 
de sustentação. Faz e refa z os cálcu los 
pa cientemente, a fim de evitar erros. 
Entra em cena a segu ir uma balança de 
prec isão Conhecendo o peso e a área 
de susten tação, está apto a prosseguir 
no estabelecimento das relações que 
irão su gerir as rea is dimensões do 
morceg o mecân ico. 

·Em uma seg unda etapa, passa ao 
t rabalho de dissecação . Em questão de 
horas, toda uma estrutura óssea está a 

65 



mostl'a Ele ir1icia a análise de cada 
osso ir1dividua lmente. É importan te 
saber quais aqueles que desempe­
nham uma função estrutural puramen­
te estática e os que exercem trabalho, 
qual o tipo de trabalho e ainda a que 
esforços são submet idos. Tudo é cui­
dadosamente transportado para o pa­
pel e vai tomando forma de esboço 
preliminar Mais adiante eles serão re­
fei tos em detalhes, desenvolvidos e 
ampliados em escala. É um trabalho 
que, a despeito de fascinante, cansa 
pela rigorosa atenção despendida. 
Também a membrana que reveste a 
asa é objeto de meticulosa investiga­
ção O contorno é fielmente reprodu­
zido, e enquanto o projeto vai deli­
berando sobre as linhas a serem se­
guidas pelas costuras e os pontos so-­
bre os quais deverão incid ir reforços. 
Tudo é estudado e reproduzido de 
maneira a não fugir do modelo orig i­
nal . 

Assim foi inici ado um trabalho que 
iria prolongar-se de 1882 a 1890. 

O primei ro projeto encontra-se 
pronto e reproduz com estarrecedora 
exatidão o aspecto geral de um mor­
cego, à exceção, é c laro , do corpo, 
que, por motivos óbvios, não pôde 
deixar de ser adaptado, uma vez que, 
além de condutor, deveria receber em 
seu interior uma série de acessórios 
No mais, todas as proporções foram 
rigorosamente mantidas. Um morcego 
de 14 metros de envergadura vai to­
mando forma. Suas asas, que não 
batem para voar, possuem, entretan­
to, movimentos comandados e fun­
ciorwrn tal qual a do rnodelo origir1al, 
permit indo o rebat imento pa rcia l ou 
tota l de encontro aos flancos do cor­
po. Clément Ader imaginou que o mo­
VImento de torção e de guinada pode­
ria ser obt ido através da diminuição da 
superfície de um dos planos durante o 
vôo. A maior sustentação desenvolvi­
da no pla no totalmente distendido 
provocar ia o movimento de rolar em 
torno do eixo longitudinal para o lado 
oposto e a conseqüente guinada. 
Além disso , pouparia um espaço imen­
so ~l urante os períodos de hangara­
gem, se se rebatessem tota lmente os 
dois p lanos. 

Term inada a estrutura, imensa­
mente fe liz com o encaminhamento 
dos trabalhos, é assaltado pela segun ­
da e vital incógnita do problema: como 
iria dotar de movimento aquela coisa 
enorme 7 Que tipo de tração seria ca­
paz de imprim ir-lhe velocidade? 

Dotado de um cérebro realmente 
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privilegiado, decide ele mesmo proje­
tar, calcula r e construir o motor que irá 
equipar o seu aparelho. Passa a estu­
dar com afinco os motores a vapor. 
São todos motores enormes e pesa­
díssimos, mas, como é a única fonte 
de energia viável, procura um cam inho 
que lhe perm ita fabricar um motor de 
proporções modestas e com o menor 
peso possíve l, em benefício de uma 
potência apreciável. Trabalhou sem 
tréguas no projeto, até que vê coroado 
de êxi to seu esforço. O "Eole", nome 
com que batizou sua primeira máquina 
de voa r, já tem um motor. Aliás, cabe 
aqu i um reparo: Ader jamais se referiu 
aos seus projetos como sendo de má­
quinas de voar . Criou logo um vocá-
bulo próprio para designá-los 
"Avions" - (aviões) que pegou e é 
usado até hoje_ 

Mui to tempo foi gasto com a cons­
trução do motor do Eole . Mas valeu. 
Era uma verdadeira obra-prima de me­
cânica, capaz de desenvolver uma po­
tência de 30 cavalos vapor. O peso 
total, incluindo 30 kg de água, 10 kg de 
álcool e ma is o peso do condensador, 
g1rava em torno de 90 kg. Todo equi ­
pado , o eole rria apresentar um peso 
bruto de 295 kg Com uma área de asa 
rgual a 28m2, equivale a dizer que sua 
carga alar serra de 10.535,7 kg por m2 
de superfície de asa. 

Tomando -se o peso do motor e de 
seus acessórios e dividindo-os por 30 
cavalos, teremos como resu ltado pou­
co mais de 3 kg por cava lo, o que 
parece muito bom e deixa Ader eufó­
rico Ma 1s entus ia smado ainda se torna 
quando estabelece a re lação entre o 
peso total do avião e a potência do 
motor, o que lhe dá a figura de 9,5 kg 
por cavalo de força. Na teoria o Eole 
voa. 

Novo pesadelo. Como haveria de 
transformar toda aquela potência em 
tração? Põe-se a imaginar uma hélice 
que deveria ser a um só tempo eficien­
te e leve. Termina por construí-la de 
va retas de bambus fixadas a longari­
nas que se cruzam a 90° Uma hélice 
quadripá. As longarinas, no cruzamen­
to, eram adaptadas a um flange, o qual 
por sua vez era aparafusado ao eixo do 
motor. Uma vez acoplada, a hélice irá 
defleti r o ar para trás, com tração mais 
que suficiente para arrastar o Eole que, 
apesar de muito robusto, possuía uma 
célu la levíssima. 

Estamos a 9 de outubro de 1890. A 
cena que segue irá desenrolar-se den­
tro dos muros altos do castelo de 
Armenvilliers, gentilmente colocado à 

disposição de Clément Adere comitiva 
para a re al ização de suas experiências_ 
Mme. lsaac Pereire, a proprietária, os 
hospeda durante vários dias_ O Eole já 
está nos jardins da propriedade exibin­
do suas asas enormes e inertes. Os 
muros poderosos e altos serão imen­
samente úteis, pois irão preservar da 
curiosidade pública os ensaios de vôo 
que irão ocorrer ali e em torno dos 
quars deverá reina r o ma ior silêncio. 

Desde o iníc io de seus t rabalhos, 
Ader pressentiu para o seu invento um 
futuro incomensurável se usado para 
fins militares. Pensando assim, vincu­
lou desde logo o seu trabalho e suas 
experiências ao exército francês, o , 
qual passaria a assisti-lo sempre de 
perto. Uma prova daquele tipo deveria 
exigir mu ito espaço, co isa aliás que de 
modo algum faltava ali . Foi imediata­
mente determinada a abertura de urna 
prsta de 200m de compr imento, plana, 
reta e abso lutamente desobstruída de 
qualquer espécie de obstáculos. Tudo 
foi providenciado dentro da mais rigo­
rosa observância das suas determina­
ções Dos componentes da comit iva o 
mais jovem era o próprio inventor, que, 
a despeito dos seus 59 anos, era ágil, 
demonstrando uma enorme energia e 
urna aparência extremamente saudá­
vel. Seguia-lhe o marquês de Baquevil­
le, com 60, e por último o Gal. Resniere 
de Gove, com 72. 

Naquele exato momento são 15 
ho ras e quarenta e cinco minutos da 
tarde. Clément Ader está visivelmente 
excitado, comandando pessoalmente 
os últimos preparativos para o início da 
derllOrlstração. Sua voz estridente 
ecoa, dando as ordens f inais, enquan­
to o Eo le é trazido cuidadosamente 
para a pista. 

- "Quero-o corretamente alinha­
do com a faixa demarcnda no centro 
da pista - insiste ele - Vamos! Rá­
pido! Quero que permaneçam aten­
tos, com os olhos bem abertos, a partir 
do momento da largada e marquem 
bem o momento em que as rodas se 
separam do solo. Isso se eu conseguir 
meu intento, é claro." 

O tempo corre e Ader torna-se 
cada vez mais nervoso. Com a chega­
da do final da tarde, o vento abranda 
um pouco. Novamente ele inspeciona 
o avião. O grande momento se aproxi ­
ma. Todo o seu trabalho consubstan­
ciado naquele morcego gigante será 
posto à prova. Detalhe por detalhe da 
seqüência operacional é rememorado. 
São dezesseis horas. E!e se resolve, 
entra no posto de pilotagem . 



A partir daquele momer1to, sente­
se parte integ rante da máquina. O 
motor é posto em marcha. A princí­
pi o func iona lento, silencioso, expe­
lrndo grossos penachos de condensa­
cão Acelera-o. O aparelho demarra. 
Sã o 16 04. Corre mais e mais veloz. À 
medida que vai ganhando velocidade, 
Ader controla a direção com o tronco 
in clinado para fo ra da cabina, para ter 
uma melhor visão geral da pista e da 
fa ixa branca que deverá seguir. A roda 
traseira é orientável, o que lhe facil ita o 
trabalho . Agora, a plena potência, o 
vapor expelido pela descarga conden­
sa-se em longos jatos brancos, prati ­
ca mente in interruptos, e a velocidade 
va i aumentando a cada segundo. Às 
16 05, sua pequena platéia percebe, 
ni t idamente, as rodas do Eole sepa­
rarem-se do solo e ele voa por uma 
distância de aproximadamente 50 me­
tros, antes que torne a +0car o chão 
novamente. Às 16:06, Ader corta o 
motor abruptamente, o Eole desacele­
ra e pá r a. A der sai de seu posto e 
perma nece imóvel ao lado do aparelho 
até a chegada dos demais presentes. 
Reun idos, entrêolham-se tomados de 
grande emoção. O Eole voaral Pela 
primeira vez um homem conduzindo 
uma máquina mais pesada que o ar 
conseguira deixar o solo pela fo rça do 
impulso gerado pelo seu motor. É ver­
dade que fo i apenas um salto e não 
propriamente um vôo. De qualquer 
maneira era a comprovação incontes­
tável de que o homem poderia voar. 

O capeamento de carvão, colocado 
cuidadosamente sobre a p:sta ao longo 
dos seus 200 metros, indicava nitida­
merlte sulcos profundos imprimidos 
pelas 3 rodas a partir do início da 
corrida até determinada distância. Em 
seguida os sulcos vão-se tornando 
mais tênues até desaparecerem por 
completo, voltando a aparecer 50 me­
tros adiante. Esta é realmente uma 
pr-ova insofismável. Mas e a comissão 
of icial, onde está ela? Sem o testemu­
~ho de uma comissão oficial, sem que 
rsso ofenda a qualquer dos presentes 
ilustres, nada será válido. Não importa 
pois o êxito obt ido durante aquela 
tarde de 9 de outubro de 1890. 

A decolagem fora descontinuada 
em virtude de uma séria avaria no 
condensador de vapor. Após essa ex­
periência, a primeira na prática, a des­
peito da avaria, Ader sente-se mais 
encorajado do que nunca para prosse­
guir. Uma res peitável soma foi gasta 
pa ra reparar o condensador. 

O Eole foi removido do parque da 
Armen villiers para Paris, de volta ao 
atelier da Rue Jasmin, onde fora cons-

truído. Completamente reparado e 
modificado em alguns detalhes, per­
manecerá aguardando a primavera de 
1891. Nesta época será transportado 
para o campo mi li tar de Satory, nas 
cercanias do Pa lácio de Versailles. O 
Ministro da Guerra colocara o campo 
de Satory à disposição do rnventor, 
pois estava interessadíssimo na conti­
nuação das experiências Os chefes 
militares sentiam-se realmente moti-­
vados pelas declarações do Gal. Res­
niere e passam a apoiá-lo em vista de 
tratar-se de um projeto de grande sig ­
nif icação em te rmos de defesa nacio­
na l. O Estado-Ma ior do Exército da 
França vis lumbrava rea lmente erlor­
mes perspectivas para o emprego do 
"Avion" no campo militar. Eis porque 
a França afirma que sua aviação mili­
tar teve início em 1890, ano a partir do 
qua l passou a cooperar oficialmente 
nos gastos com o desenvo lvimento 
dos projetos de Clément Ader. Frey­
cinet, então Min istro da Guerra e Pre­
sidente do Conselho, decidiu conceder 
a vultuosa soma de F. F. 300.000,00, 
doação deixada pelo aeronauta Henry 
Giffard, um dos precursosres da diri ­
gibilidade no ar, falecido em 1882. Ele 
a destinara generosamente àquele que 
se dispusesse seriamente a prosseguir 
com as pesquisas aeronáuticas. 

Em 7 de fevereiro de 1892, fo i 
redig ido um contrato assinado por 
Ader, cujas cláusulas eram as seguin­
tes: 

1) Um novo aparelho deveria ser 
construído, capaz de carregar, além do 
condutor, uma ou duas pessoas ou o 
peso equivalente em combustível e 
explosivos. 

2) Deveria ser capaz de subir a 
várias centenas de metros e deslocar­
se através do ar a uma velocidade 
mín ima de 15 metros por segundo. 

3) Deveria ser conduzido à vontade 
e seguir um itinerá rio preestabelecido, 
passando com precisão sobre um pon­
to determinado. 

Em contrapartida o Ministério da 
Guerra obrigava-se a colocar à sua dis­
posição F. F. 300.000,00, da seguinte 
forma: 

A) Uma parcela inicia l de F. F. 
10.000,00, no ato da assinatura do 
contrato_ 

B) 12 parcelas mensais de F. F. 
20.000,00. 

C) O saldo de F.F. 50 .000,00 seria 
entregue no momento em que o traba­
lho fosse considerado pronto e satisfi­
zesse todas as cláusulas contratuais . 

Além disso, ficava definitivamente 

converl cior1ado que o Estado francês 
serra o proprietário do aparelho e teria 
o direito de utilizá-lo ou dispor dele, 
pagando entretanto um novo ônus 
cuJo teor seria fixado por voto parla ­
mentar. 

Os trabalhos de Clément Ader de­
veriarl'. ser conduzidos em seu próprio 
laboratório debaixo do maior sigilo, e 
deveriam permar1ecer , a partir da assi­
natura do contrato, sob Jurisdição mi­
lrtar . 

A partir do mês de março de 1892, 
são rniciados os t rabalhos. Vinte e um 
meses mais tarde, Ader havia construí­
do o novo aparelho, porém a verba 
colocada à sua disposição se esgotara. 
Um protótrpo como aquele consumia 
quant ras vu ltosas. Mais dors anos são 
passados Em 24 de ju lho de 1894 é 
assinado um outro contrato Desta fe i­
ta Ader compromete-se a construir um 
bimotor , o qual, além de satisfazer 
todas as cláusulas do contrato ante­
rror, deveria atender a mais duas: -
além de transportar o condutor, o apa­
re lho deverra estar apto a carregar um 
peso mínimo de 75 kg e manobrar no 
ar com ele ciurante um tempo de 6 
horas". 

É essa a maneira que o Minis tro da 
Guerra encontra para conceder-lhe 
uma nova subvenção de 250.000,00 
F F , fazendo notar, no entanto, que 
se trata da última. Em linhas gerais, as 
cláusulas do novo contrato deixavam 
bem claro que, se as experiências não 
log rassem êx ito, o Estado abandonaria 
o projeto e voltaria novamente os 
olhos para a aerostação, abrindo mão 
inclusive do sistema de propulsão de­
senvolvrdo por Ader . Em caso contrá­
rio, o Min rstério da Guerra prometia 
empenhar-se junto ao Parlamento, a 
f im ds que este votasse um reembo lso 
de F. F. 600 000,00, correspondentes 
aos gastos de próprio bolso do inven­
tor, cuja fortuna pessoal se encontrava 
praticamente arrasada, além de uma 
gratif icação de 1.000 000,00 de F F , 
como reco nhecimento da Nação fran­
cesa 

Três anos mais se passam antes 
que Ader esteja em condições de apre­
sentar à comissão mi litar o novo apa ­
relho, "o Avion n° 111" . A essa altura 
ele já se encontra praticamente arruina­
do. Embora houvesse interessado o 
Exército com o vôo do Eole em 1890, o 
fato na mais crua realidade é que che­
gara ao ano de 1897 sem ter consegui­
do sequer atender às cláusulas dos con­
tratos de 92 e 94. As autoridades mi­
litares envolvidas na avaliação do atual 
projeto mostravam-se demasiadamen-
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te inflexíveis e exigentes. A obrigato­
riedade de voar a 15 m.p.s, o que 
equivale dizer 54 km/h era coisa mui­
to simples, se comparada aos novos 
compromissos ratificados em contra­
to Voar a várias centenas de metros 
de altura, durante seis. horas e com 
uma determinada carga de explosivos 
a bordo, bem mostra o espírito que 
desde o início norteou o encaminha­
mento das pesquisas no sentido do 
emprego militar, coisa que só viria a 
acontecer efetivamente 20 anos mais 
tarde. 

A pressão e a urgência exercidas 
sobre Ader para a pronta solução do 
problema talvez explique, em parte, o 
insucesso da experiência no campo de 
Satory. 

Em 14 de outubro de 1897, ele dá 
como terminado seu trabalho e coloca 
o aparelho à disposição da comissão 
nomeada pelo Estado-Maior do Exérci­
to para exame. O Avion n° 111 é em 
tudo semelhante ao Eole, exceto pelo 
fato de tratar-se de um bimotor. Está 
equipado com um par de motores de 
30 e/v de potência que giram enormes 
hélices em sentidos opostos, anulando 
assim completamente o efeito do tor 
que. Detalhes desse tipo é que ponti­
lham a carreira de Clément Ader de 
nuances ora cheias de sabedoria, ora 
ingênuas e quase infantis. Outro fato 
digno de nota é que ele acaba de pro­
duzir o primeiro bimotor da história da 
av1ação. 

Uma interrogação todavia persiste: 
voaria mesmo, aquela coisa enorme? 
Subiria apenas a poucos centímetros 
do solo ou voaria alto e longe, confor­
me conv1nha ao Exército Francês? 
Ninguém duv1da. O próprio Estado­
Maior está convencido do êxito total 
de Adere é o seu maior encoraJador. O 
construtor também de1xa-se embalar 
por essas influências. Uma das condi­
cães que a prova prevê para o n° 111 é 
uma decolagem do campo de Satory, 
o sobrevôo de Paris e finalmente o 
pouso em V1ncennes. Esse percurso 
cobre a ma ioria das cláusulas no que 
d1z respeito à navegabilidade e mano­
brabilidade no ar. 

A comissão constituída pelo Minis­
tério da Guerra é formada pelo Gal. 
Mensier, presidente, Grillon e Delam­
bre, além dos civis Serran e Leante, 
ambos professores de mecânica da 
Escola Politécnica. O primeiro trabalho 
dessa comissão será uma visita ao 
atelier da Rue Jasmin, local no qual 
será feita a apresentação do Avion no 
111. Essa visita deixou a comissão admi­
rada. Após examinarem minuciosa-
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mente o aparelho, observam-no lon­
gamente com os motores em movi­
mento e são unânimes em concordar 
que está em condições de ser submeti­
do à prova final, nas bases dos con­
tratos de 1892 e 1894. 

Segue-se a preparação de uma 
área adequada destinada à operação 
do aparelho em Satory. O trabalho é 
supervisionado por um oficial de en­
genharia, o Tte. Binet. A área escolhi­
da é cuidadosamente nivelada e sobre 
ela é demarcada uma pista circular de 
250 metros de diâmetro e 1 500 metros 
de perímetro. Outra idéia "genial" do 
inventor. Inicialmente escolhe, entre 
tudo aquilo que voa, um morcego co­
mo modelo para seu aparelho. Em 
seguida lança-se à construção de um 
bimotor e agora indica como solução 
ideal uma pista circular, alegando que 
"não tendo começo nem fim, estará 
sempre por baixo em caso de alguma 
falha mecânica" I 

Pelo menos durante os primeiros 
vôos será assim. Depois, à medida que 
o aparelho for correspondendo às ex­
pectativas e for impondo confiança, 
ele se afastará dela. Além disso, dizia 
ele: "Teremos que treinar aviadores 
para utilizarem o avião. Não podere­
mos fazê-lo em uma pista reta, na qual 
se atinge sempre o final. Em um per­
curso circular, ao contrário, pode-se 
decolar e aterrar à vontade, voando-se 
ora a favor ora contra o vento." 

Ninguém o contradiz. Todos ac la­
mam veementemente suas razões. 
Sua lógica era incontestavelmente per­
feita 

Em princípios do mês de outubro 
as obras da pista terminaram. No dia 
12 desse mesmo mês, ele dá uma volta 
completa nela sem utilizar a potência 
total dos motores. Apenas taxeia, fa­
miliarizando-se com o aparelho em 
movimento reconhecendo a pista Lo­
go após a parada, o Gal. Mensier redi­
ge um primeiro relatório que diz mais 
ou menos assim: 

"Às 17 h e 25m o aparelho foi 
posto em movimento. A princípio mui­
to suavemente. Depois pouco a pouco 
começou a desenvolver velocidade ao 
longo de um percurso de 1 400 metros, 
durante o qual se deslocou sem inci­
dentes, mantendo uma velocidade 
moderada que estimamos entre 300 e 
350 m. por minuto. Os sulcos causa­
dos pelas rodas não indicaram ação de 
pressão muito forte: eram pouco pro­
fundos, tornando-se pouco aparentes, 
deixando claro que uma boa parte do 

peso do aparelho havia sido aliviado 
pe la ação das asas, a despeito de a 
potência gerada pelos motores haver 
sido de apenas 1 /3 daquilo de que são 
capazes de desenvolver se Ader assim 
o tivesse desejado. Ele utilizou apenas 
3 ou 4 atmosferas, quando poderia ter 
usado até 10 ou 12." 

O Gal. Mensier cumprimenta efusi­
vamente Clément Ader e o felicita. 
Convoca os membros da comissão pa­
ra o dia seguinte à mesma hora, a fim 
de presenciarem a demonstração deci­
siva. Exatamente como há sete anos 
passados, aconteceria desta vez. Era 
outono e os ventos sopravam em raja­
das. Entretanto o dia 14 de outubró 
amanheceu bom. Lá pela tardinha o 
vento amainou, quase parou de so­
prar. Ader havia passado toda a tarde 
tomado de uma dúvida cruel. Tiraria 
ou não o no 11 1 do hangar? Sua forte 
suspeita, tardia, obviamente, era de 
que, se o aparelho descrevesse um 
trajeto circular, seria submetido, por 
duas vezes em cada volta, a um vento 
de través que soprava em rajadas. 
Aguentaria ou seria capaz de virá-lo? 
A lém disso, ele gostaria de realizar a 
prova diante de uma comissão com­
pleta. Alguns elementos não estavam 
presentes. Com ele estavam apenas o 
Gal. Mensier, Grillon e o Tte. Enge­
nheiro Binet. Era evidente que um 
relatório parcial não teria a mesma im­
portância de um relatório unânime. Na 
véspera ele senti r a na efusividade do 
Gal. Mensier um quê de simpatia a seu 
favor. Por outro lado, achou céticos e 
quase indiferentes o Gal. Grillon e o 
Tte. Binet. A importância destes dois 
últimos no sentido de que o vôo deve­
ria ser realizado de qualquer maneira 
precipitou os acontecimentos e Ader 
resolve tirar o n° 111 do hangar. Eram 
exatamente 17 horas e 11 minutos da 
tarde, quando Ader assumiu seu posto 
a bordo do grande morcego. Aciona 
os motores e inicia a rolagem lenta­
mente em direção à pista circular. Dois 
homens o acompanham segurando as 
pontas das asas. Eles tinham instru­
ções para corrigir qualquer tendência 
mais acentuada do aparelho ao ser ini­
ciada a corrida para o despegue. 

Isso, entretanto, somente se a 
ação da roda traseira móvel, cuja fun ­
ção era orientar o aparelho em terra, 
não fosse suficiente. Ao atingir a pista, 
colocou o aparelho sobre a faixa bran­
ca central, propositadamente pintada 
para ajudá-lo Ele sinaliza, indicando 
que irá acelerar os motores. O apare­
lho demarra com ímpeto, arrastado 
pelas grandes hélices e embala. Após 



ter percorr ido alguns metros, a ve loci­
dade é ta l que arroja por terra os 
homens que o acom pan ham. Até 
aquel e exato momento a co rrida que 
vinha sendo feita com vento de cauda 
passa a sofrer os efeitos do vento de 
través que o apanha pelo flanco es­
querdo recebendo repentinamente 
uma rajada ma is forte. Mesm o assim 
Ader consegue co nt inuar por ma is 
out ro quarto de volta , desta feita com o 
vento pela frente. Velocidade aumen ­
tando, ele esforça-se por manter o 
apa relho sobre a fai xa branca, lutando 
como pode com os recursos de que 
dispõe. Sente o "Avion" leve em suas 
mãos e sabe que a roda traseira não to­
ca mais o chão. Manter-se sobre a linha 
branca torna-se cada vez mais difícil. A 
área do leme calculada com dimensões 
muito restritas já não obedecia. Sim­
plesmente era insuf iciente para torna r­
se efetiva no ar e orientar aquela mas­
sa de 400 kg. Mais um quarto de volta 
e encontra-se novamente à mercê do 
vento de través, desta feita fustigan­
do-o pelo fl anco direi to. De repente é 
visto abandona r a pista bruscamente, 
percorrer uma distância bastante lon­
ga, da r um virada, inclina r-se sobre 
uma asa e f ina lmente pa rar. 

Os gen erais e o tenente acorrem ao 
loca l do acidente. A;ier é encontrado 
ileso, mas o aparelho e~:á muito dani­
fi cado . A roda esquerda e as duas 
hélices estão em frangalhos. A ponta 
de uma das asas, quebrada . Sem dúvi­
da alguma , em conseqüência da parada 
brusca dos motores, seus eixos deve­
rão estar empenados A consternação 
é geral. Para consertar tan tas ava ri as 
muito tem po será necessário. Como o 
inverno se aproxima, nova experiência 
só seria possível na próxima primavera 
ou quem sabe até mesmo no out ro 
verão. A com issã o vê com pessimismo 
qua lquer outra tenta t iva. Afina l de 
contas, onde fi cava a comprovação do 
domínio sobre a máquina, se a obriga­
ção era decolar de Satory, sobrevoar 
P..a ris e pousar em Vincenes? Isso tudo 
entremeado com uma subida a algu­
mas centenas de metros? As autorida­
des não importava que o n? 111 t ivesse 
saído do chão e ti vesse perco rrid o 
duas ou três centenas de metros a 
alguns palmos de altura impulsionado 
por seu próprios meios. Não iri am il u­
di r-se mais e resolve m dar o ti ro de 
misericórdia num assunto para eles 
considerado morto . Em 1890 A der vô­
ou pela prime ira vez no Eole e não 
havia comissão oficial presente para 
redigir um laudo válido em um processo 
lega l Em 1897 ele repete a façanha , 
mas a comissão ofi cial presente, por 

ironia da sorte, pouco se incomoda 
com o fato de haver ele saído ou não 
do sol o; a ela somente in teressavam as 
cláusulas do contrato ao pé da letra. 
Essas, sim, dariam à França a hege­
moni a dos ares e a to rnar ia invul nerá ­
vel, imbatíve l. O Ga l. Mensier red ige o 
seu relatório f ina l em 21 de outubro de 
1897. Um re latório ao mesm o tem po 
detalhado e vago ao longo do qua l 
enfatiza minuciosa mente as circuns­
tâncias nas quais ocorreu o acidente, 
mas sem se refe rir sequer de passagem 
ao fa to de o Avion n° 111 ter-se elevado 
do solo . 

"O Senhor Clémen t Ader, diz ele 
em seu relatório, tendo sido surpreen­
dido po r uma rajada de vento de tra ­
vés, exatamente como havia explicado 
an tes do inicio da experiência, sentin­
do-se deixar a pista, tentou rea gi r 
energicamente sobre o leme, mas no 
momento a roda t raseira, que mal to ­
cava o solo, não funcionou. O leme 
feito de tecido e dest inado a manobra r 
no ar não teve ação alguma fora do 
sol o. Portanto, sem dúvida alguma, 
teve co ndições de ag ir por meio das 
hélices que lhe poderiam ter vá lido 
imprimindo- lhes velocidades difere n­
tes. Mas o Senhor Ader , ainda inexpe­
riente , não se iludiu mais . Vendo-se 
tã o rapidamente jogado pa ra fora da 
pista, a f im de evitar um acidente de 
ma io res con seqüências , t ratou de pa­
rar os motores brusca mente. Essa pa­
rada repentina quase redundou numa 
capotagem lateral. As avarias consta­
tadas de relan ce fora m bastante gra ­
ves. Em pri ncípio ati ng iram as duas 
hélices, quebrando-as A roda dian tei­
ra esquerda idem, com torção da pon­
ta da asa do mesmo lado . Somente 
depois da desmontagem do aparelho 
será possível constata r se os motores 
foram at ingidos e se seus eixos encon­
tram-se empenados. De qua lquer ma­
neira , mesmo pelas ava rias até agora 
consta tadas, embora fáceis de serem 
co nsertadas, co nsidera ndo-se a mu­
dança próxima de estação, a contin ua­
ção das exper iências deverá ser for­
çosamente adiada . Como foi dito 
no relatório , as exr2eriências, embora 
prematu ramente interrompidas, re­
du nda ra m em um resultado de grande 
importância, mas sem que se pudesse 
julgá-lo em defi nit ivo, deven do ser o 
seu prossegu imento obrigatóri o. Por­
tanto elas serão re iniciadas na próxima 
primavera, havendo pela frente tempo 
suf iciente pa ra levá-las a ca bo e ter­
mi ná-las , eliminando dessa maneira a 
pressa que com toda a certeza foi a 
pr incipa l causa do acidente . O presi ­
dente da comissão pessoa lmente fez 
votos pa ra que assim seja decidido ." 

Como se pode co ncluir at ravés da 
leitura de seu relatóri o, em nenhum 
momento o general al ude ao fato de o 
aparelho ter deixado o sol o durante a 
corrida. 

Contam os livros franceses que al­
guns anos mai s tarde, remexendo os 
arqui vos do Ministério da Guerra, al­
guém enco nt rou um relatóri o do Ga l. 
Mensier. A esse tempo Ader já havia 
regressado à sua cidade natal comp le­
tamente arruinado economica e f inan­
ceiramente, ret irando-se em definit ivo 
da cena ae ronáu ti ca. O Estado-Ma ior 
do Exército não dera a menor aten­
ção às recomendações do genera l que 
aconselhara a cont inuação das provas 
assim que terminasse o inverno. Além 
disso, deu fim a todos os documentos . 
que continham os estudos e projetos 
do Eole , hoje sem dúvida, de valor 
histó rico inesti mável. Desma ntelou o 
atelier da Rue Jasm in, dest ru ind o o 
Eole juntamente com seu moto r. Não 
se sa be com o o Avi on n° 111 so breviveu 
a ess8 c: hacina, tendo sido ent regue 
aos seu s ajudan tes. Estes por sua vez 
t iveram o bom sen so de entregá -lo ao 
Conservató rio de A rtes e Ofíc ios de 
Paris. Ader term inou po r ser ag raciado 
com a Comenda da Legião de Honra 
da França e em sua memória fo i eri­
gido um monumento nos jard ins de 
sua casa em Muret . Fa lece u aos 84 
anos de idade. 

Junto ao relató rio do Gal. Men sie r 
foi en contrada uma carta de próprio 
pun ho do Tte. Binet , o oficial-enge­
nheiro que preparou a pi sta circular 
para o vôo de Ader em Satory e que 
era apontado por ele como cético e 
desinteressad o. 

Eis um de seus trechos: " Eu afi rmo 
da manei ra mai s categór ica que ostra­
ços deixados pelas rodas do avião (bem 
nítidas na pista de terra em parte mo­
lhada pelo chuva) eram no começo per­
feitamente visíveis, tornand o-se pouco 
a pouco tênues, desaparecendo e tor­
na ndo a aparecer a espaços intermi­
tentes , term inando po r desapa recer 
completamente Se a tudo isso acres­
cen tarmos que o apare lho foi levanta­
do fora da pista durante o movimento 
de t ra nslação oblíqu o em relação ao 
que vinha descrevendo, é impossível 
duvidar que tenha abandonado o solo 
naquele dia". 

Foram as mãos do próprio Tte. 
Binet, o cético que construiu a pista 
circular de Satory, que abriram para 
Ader o caminho que o conduziria à 
glória . 
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Foi comemorado, no 
dia 21 de novembro, na 
Base Aérea de Brasília, 
com uma missa de ação 
de graças celebrada pelo 
Arcebi spo de Brasília e 
Vigá rio Castrense Dom José Newton, 
o an iversário do Ministro da Aeronáu­
ti ca, Ten Brig Délio Jardim de Mattos . 
O Chefe do Estado-Maior da Aeronáu­
tica, Ten Brig Leonardo Teixeira Coll a­
res, saudou o Ministro com um poema 
basta nte si gnificativo. O homena gea­
do agradeceu com as seguintes pala-
vras: 

"Vejo o passar dos anos com um 
incorrigível otimismo. Não que a vida 
me tenha sido, sempre, um fard o leve, 
mas pela oportunidade de acrescenta r 
aos meus intensos e bem vividos dias 
exper iências que só o tempo e a pa­
ci ência dos velhos conseguem sedi ­
mentar. 

Sou feliz porque das ambições hu­
manas, que t iram o sono e a autocrí­
t ica , há mu ito já me libertei. 

Sou fel iz porque posso confia r e 
me ju lgar confiável. 

Sou feliz porque vivo o meu des­
tino sem preocupações maiores com a 
posteridade 

Sou feliz porque sou como sou, 
sem mágoas, sem ressentimentos, 
sem esperar da vida ma is do que ela 
generosamente me tem proporciona­
do. 

Sou tranqüi lo , ta nto quanto se 
possa ser, tendo a responsabilidade de 
uma Força Aérea. 

Sou tra nqüi lo porque <conheço a 
FAB em todos os seus níveis, seus 
homens, seus valores, seus anseios. 

Mas, acima de tudo, sou grato à 
minha Forca Aérea que, neste momen­
to, nada mai s faz do que reafirmar o 
carinho de que sempre fui alvo, a ami­
za ae que nunca me faltou e o respeito 
que sempre encontrei. 

Por hoje e por todos os dias de 
minha vida, muito obrigado." 

• 
O COMITÊ BRASILEIRO DE 

AERONÁU TI CA E TRANSPORTE 
AÉR EO ( CB-8 da Associação Brasileira 
de Normas Técnicas - ABNT), ativado 
com a pa rtici pnção da Indústria Aero­
náutica, Empresas de Aviação Comer­
cia l e Órgãos do Ministerio da Aero ­
náut ica, encontra-se instalado fisica-

mente nas dependências do Instituto 
de Fomento e Coordenação Industrial 
(IFI), em São José dos Campos. 

A estrutura estabelecida para com­
posição do Comitê tem -se mostrado 
não apenas de grande eficiência, como 
de adequada abrangência, deixando 
ampla margem de liberdade para uma 
expansão futura . 

Atualmente está assim constituído: 
- Comissão Especial de Termino- , 

logia e Documentação Técnica, que 
tem como objeti vo coordena r e pro­
mover a preparação de normas nacio­
na is na área aeroespacia l, sobre ter­
mos e definições usados nos diferentes 
campos, a equ ivalência dos termos 
utilizados em outras línguas, bem como 
estabelecer formatos e estilo de elabo­
ração de documentos técnicos. 

- Subcomitê de Atividades Espa­
ciais, que se ocupa em coordenar e 
promover a preparação de Normas 
Técnicas Nacionais no âmbito das ati­
vidades espaciais. 

- Subcomitê de Infra-Est rutura 
Aeronáuti ca, referente a equipamen­
tos e/ou assuntos de aeroportos e de 
proteção ao vôo. 

- Subcomitê de Indústria Aero­
náutica e Transporte Aéreo que atende 
ao maior campo de atividades no mo­
mento, porquanto abrange todo o 
complexo do avião , desde sua fabrica­
ção à operação fin al. 

Há ta mbém, vinculado ao CB-8, 
um grupo de trabalho (GT-26) que cui ­
da da proteção contra-incêndio em ae­
roportos. 

• 
A EMBRAER - Empresa Brasileira 

de Aeronáutica S.A. - mostrou o seu 
novo avião turboélice de treinamento 
militar EMB-312 (T-27) aos cadetes da 
Academia da Força Aérea (A FA), em 
Pi rassununga, durante as solenidades 
que marcaram a passagem do Dia do 
Aviador naquele estabelecimento . 



f 
Presidencial, arria seu portaló para que representan­
tes de nossa imensa população feminina venham a 
embarcar conosco com o propósito de um fortalecimen­
to mais amplo do Poder Naval" . 

• 
A Boeing confirmou que a VARIG encomendou 

três 747-2008, com entregas previstas para janeiro, 
fevereiro e março, tornando-se, assim, o primeiro cliente 
da Boeing no ano de 1981. 

Os três 747 serão arrendados pela Boeing, com 
opção de compra. O total da operação, incluindo su­
primento e equipamento de apoio, é da ordem de 
200 milhões de dólares. 

A VARIG é a primeira companhia brasileira e a 
terceira na América Latina a operar os 747. Os novos 
aparelhos serão utilizados nas rotas para os Estados 
Unidos e Europa. 

O Presidente Figueiredo palestra com o Ten Brig Sylvio, Presiden­
te do Clube de Aeronáutica, durante o Almoço de Confraternização 
realizado no dia 22 de novembro de 1980, pelo transcurso dos 43 anos 
de Declaração de Aspirantes da Turma da qual fazem parte, entre 
our;a s personalidades, o próprio Presidente Figueiredo e o Ministro 
Délio. 

D. Anésia Pinheiro Machado 

D. Anésia Pinheiro Machado foi 
homenageada pela Marinha do Brasil, 
em cerimônia realizada na Base de São 
Pedro da Aldeia, quando recebeu o 
Diploma "Honoris Causa" do Curso de 
Aperfeiçoamento de Aviação Naval. 

O Vice-Almirante José Maria do 
Amaral Oliveira, Diretor da Diretoria de 
Aeronáutica da Marinha, em sua Or­
dem-do-Dia de 5 de setembro de 1980, 
lembra que "em 1954, D. Anésia foi 
oficialmente reconhecida pela Federa­
ção Aeronáutica Internacional como 
Decana Mundial da Aviação Feminina, 
por ser a detentora do brevê mais 
antigo do mundo, ainda em atividade 
de vôo", para mais adiante dizer que 
"sua presença, seu desempenho e o 
entusiasmo que sempre demonstrou 
são inesquecíveis e representam hoje 
um estímulo e um exemplo para a 
mulher brasileira no exato momento 
em que a Marinha, por sábia decisão 

Boeing 747 

• 
Formada por uma equipe jovem, 

mas que conhece exatamente a rota 
do sucesso, a Construtora Marquise, 
empresa cearense por excelência, le­
vantou vôo em direção ao lugar de 
destaque, merecido por quem procura 
executar seu trabalho com responsa­
bilidade. 

O Aeroporto Augusto Severo, de 
Natal, obra terminada em 1980 e que 
monta à quantia de quase 28 milhões 
de cruzeiros, é retrato desta eficiência 
e consciência profissional. Antes, a 
Marquise já havia trabalhado para o 
Ministério da Aeronáutica, entregan­
do, em 1979, na Ilha Fernando de 
Noronha, e sob a supervisão do 2? 
Comando Aéreo Regional, 18 casas, o 
cassino de oficiais e toda a urbaniza­
ção da Vila de Oficiais: 
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A Air Fi orida acabou de encomen­

dar dez Boeing 737, num total de, 
aproximadamente, 25 milhões de dóla­
res. Os quatro primeiros aparelhos 
serão entregues ainda este ano e os 
demais em 1981 e 82. 

A Air Florida opera com vôos de 
alta freq üência e tarifas reduzidas no 
interior da Flórida, fazendo ligação 
para Dallas, Houston e Nova York. 

• 
Duas companhias aéreas estabele­

ceram contratos superiores a Cr$ 60 
milhões com a Hamilton Standard, 
visando ao fornecimento de sistemas 
compu tadori zados para diagnóstico 
em aviões. Trata-se da Guarda lndo­
nesian Airways, que planeja usar o 
Sistema Aéreo de Informações Inte­
gradas (A ID S) em seis A300 encomen­
dados à Ai rbus lndustries, e da Egyp­
tair, que utilizará o equipamento em 
três A300, mantendo opção para equi­
par outras quatro aeronaves. 

A unidade desenvolvida pela Ha­
milton Standard, baseada em micro­
processadores, ana lisa e registra auto­
maticamente as condições das turbi ­
nas e outras variáveis durante decola­
gem , vôo e pou so . As informações são 
utilizadas para se obter manutenção 
mais eficiente e a menor custo. 

• 
A Guyana Airways, sediada em 

Georgetown, na Guiana, acaba de 
adquirir um Boeing 737, tornand o-se, 
assim, no mais novo cliente do 737. 

Numa configuração para 127 pas­
sageiros em classe econômica única, o 
novo avião da Guyana Airways será 
uma ve rsão mais pesada do Boeing 
737, com um máximo de 128 600 libras 
de peso no táxi. 

Na foto, um 737 da Guyana Air­
ways. 

Boeing 737 

Ulm novo recorde de ve locidade e 
distância foi reclamado pelos tripu­
lantes de um helicóptero comercial 
Sikorsky Airc raft S-76 que cobriram as 
713 milhas entre Chicago e Nova York 
em vôo di reto de 3 horas e 27 minutos. 
Acred ita-se que o vôo é o mais longo 
já rea lizado por um helicóptero comer­
cial entre os cen tros de duas grandes 
cidades. A ve locidade real excedeu a 
206 mi lhas por hora. 

• 
Foi terminada a construção do 

500° 747 na fábri ca da Boeing, em 
Everett, Estado de Washington. Este 
novo aparelho será entregue à Escan­
dinavian no início do próximo ano. 

O presidente da Boeing, durante a 
cerimônia, declarou que o 747 continu­
ará a ser modernizado para fa zer frente 
aos custos de combustível e à cres­
cen te crise mundial, con tinuando a ser 
o avião de mais baixo custo de assento 
oor quilômetro voado. 

• 
A Pratt & Whitney A ircraft, sub­

sidiária da United Technologies, anun­
ciou que a Braathens S.A.F.E. Air­
transport escolheu as turb inas JT9D 
para equipar a nova frota de Boeing 
767 da empresa . 

A Braathens, que ope ra vôos regu­
lares na Eu ropa e realiza vôos charter 
internacionais, encomendou dois bija­
tos "wide-body" , para duzentos pas­
sageiros, e tem opção para outros 
dias. As encomendas e reservas equi­
valem a cerca de US$ 30 milhões em 
negócios para a P&WA, ou cerca de 
Cr 1 ,8 bilhão. 

• 
O Governo norte-americano san ­

cionou ·legislação destinada a criar a 
primeira usina demonstrativa de ener-

gia da fusão magnética, dos Estados 
Unidos, até o ano 2000. O projeto 
autoriza um novo programa de 
pesquisa e desenvolvimento da íu~ão 
magnética. 

Ao ass inar o proJeto, dia 7 de outu­
bro, o Presiden te Ca rter disse que "a 
energia da fusão oferece uma fonte 
energética inesgotável, de efeitos eco­
lógicos controláveis". 

A fusão magnética emprega forças, 
magnéticas ou elétricas para conter o 
gás ionizado de alta temperatura, ou o 
plasma , necessários para a fusão dos 
átomos. A fusão dos átomos de deuté­
rio e trítio em hélio é considerada a 
possibilidade mais promissora para a 
fusão magnética. 

Declinam as Importações de Petróleo 

WASHINGTON - As importações 
norte-americanas de petró leo cont i­
nuam a decl ina r, de acordo com um 
últ imo relatório do Departamento de 
Energia . As impo rtações líquidas de 
óleo cru e produtos petrolíferos, nos 
primeiros 270 dias de 1980, toram, em 
méd ia, de 6.3 milhões de barris por dia 
- 19,6 por cento inferiores às do 
mesmo período, em 1979. 

No período de quatro semanas en­
cerrado a 12 de setembro, informa o 
Departamento de Energ ia, as impor­
tações líquidas de óleo cru e produtos 
pet rolíferos foram, em méd ia, de 5.4 
milhões de barris por dia . isto repre­
senta uma redução de 29,2 por cento 
em relação ao mesmo período, no ano 
passad o 

A produção doméstica de óleo cru 
aumentou dois por cento no ano, e 
2,5 por cento no período de quatro 
semanas que te rminou dia 26 de se­
tembro de 1980. 

• 
Os Boeings 767 serão equipados 

com turbinas da série JT9D-7R4D, que 
oferecem potência de 48 000 libras. A 
entrega das duas primeiras aeronaves 
está prevista para fevereiro e novem­
bro de 1984. 

• 
A Delta Ai rlines, sed iada em Atlan­

ta, Estado da Geórgia, acaba de enco­
. mendar, à Boeing, 60 aviões 757, da 
nova geração. 

O presidente da Delta Airlines, 
David Garret Jr, declarou que os Boe­
ing 757 foram adqu iridos principal­
mente em razão do seu baixo custo de 
operação e economia de combustível . 
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QUEM GOSTA DE VÔOS 
INTERNACIONAIS VAI ADORAR O 

JEITO DESTA BRASILEIRA. 

Uma aeromoça da Vasp é treinada do mesmo jeito que uma aeromoça de linha internacional. Com uma diferença, ela 
tem o jeitinho brasileiro de voar. Isso acontece com todo o pessoal da Vasp. Nível internacional e aquele jeito que só nós, 
brasileiros, temos de encarar tudo com alegria, descontração e eficiência . Assim é a Vasp . Jeito brasileiro , padrão internacional. 

JEITO BRASILEIRO, PADRÃO INTERNACIONAL 



CARGA TIZA 
uma de nossas 
especialidades 
Uma frota de jatos exclusivamente cargueiros paletizados transporta 

em poucas horas um pequeno pacote ou uma carga pesada para 
todas as esquinas do Brasil e do mundo. 

Redespacho 
Se a cidade para onde você deseja enviar o seu produto não tiver 
uma linha aérea regular, nem campo de. pouso, não há problema: 

A Varig faz redespachos para mais de 4.700 cidades do Brasil. 

De uma flor a um trator, tudo vai suave pelos jatos 
cargueiros da: 

@ 
VAAIG 

f1\Uf}i\ 
PIONEIRA TAMBÉM EM TRANSPORTE 

DE CARGA PALETIZADA. 
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