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EDITORIAL

Viramos a pagina do calendario, com um largo sorriso de satisfa-
cdo estampado em nossas faces. Um ano se vai — o primeiro de uma
equipe muito unida a frente da Revista Aeronautica. O nosso compro-
misso, totalmente afinado com a nova direcdo do Clube, & levar o me-
Ihor de nosso trabalho ao leitor do mundo aeronautico, mormente os
associados.

Acreditamos estar trilhando o caminho dentro das nossas mais
fiéis destinacdes e nos limites das expectativas do plblico. Essas con-
viccdes nos chegam através das cartas recebidas, todas elas cobrin-
do nossa equipe com 0s mais estimulantes elogios.

Se, por um lado, razdes nos sobram para alegria, por outro, res-
ponsabilidades se acumulam, em face da confianca com que todos nos
tém honrado. Ndo podemos decepciona-los; nem nos permitimos tal
incidente. Temos o dever de, pelo menos, manter o padrdo alcancado.

Fazer o melhor — esta foi a opcao da equipe ao assumir a Revista.

Chega, agora, uma nova edicao, um novo nimero as maos do lei-
tor. Creia-nos, escolhemos a matéria-prima com carinho fraterno; ela-
boramos cada linha com dedicacdo artesanal; cinzelamos e burilamos;
retocamos.

Em nossa determinacdo de fazer o melhor, fomos agraciados com
uma procura sempre crescente da nossa Revista, o que nos obrigou a
mais gue duplicar a tiragem para poder atendé-la.

Neste nimero, materializacdo de nossa incessante busca, encon-
tramos desde a histéria de Clément Ader — o homem que batizou de
avido a maquina de voar — até uma anélise de importante missdo norte-
americana no Oriente Médio, passando pelas funcdes do esporte na
sociedade moderna, o Correio Aéreo na Rota do Rio da Integracdo Na-
cional, o Museu Aeroespacial e a entrevista com o Major RR Monteiro
— polémica e vibrante.

O que auguramos, além de felicidades neste ano que se inicia, &
que os senhores 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 opcéo de trabalho. E, pelo "“feed-back”,
parece-nos, a Revista Aerondutica ja é a sua opgdo de leitura.

REDATOR-CHEFE



CARTAS
DOS LEITORES

Prezados Senhores.

Em anexo estamos enviando a no-
minata da Diretoria do Aeroclube de
Montenegro para o biénio 80/81, eleita
em Assembléia. Desde ja nos coloca-
mos a disposicao para o que pudermos
ser Uteis. Atenciosamente

Luiz Guilherme Hadrich
Presidente

“Diretoria. Vice-Presidente Jorge
Alberto Almeida; Tesoureiro Remi
Amandio Weyh; Vice-Tesoureiro Lair
Gaspar Petry; Secretario Cezar Augus-
to Michels; Vice-Secretario Marco An-
tonio Griebeler; Diretor-Técnico Osval-
do Schwartz; Diretor de.Ensino Roma-
rio Pazutti Mezzari; Diretor de Material
Raul Luiz Dagostinho; Diretor Social
Osvino Lodher; Relagdes Publicas
Agenor Rigon."”

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

Flight International autorizando a
Revista Aeronautica a publicar tradu-
cdo do Brig Lauro Ney Menezes do
Artigo- ""lIran Rescue”, publicado no
seu n® 3713.

O Sr. Mike Gaines solicitou o envio
da Revista Aeronautica que publicar
0 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 quild-
metros do Rio de Janeiro, e confesso
gue 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

diante deste maravilhoso trabalho e
inclusive com a matéria: 'O COMTEDE
LAVAULX CRUZOU O ATLLANT!CO!"

Ficarei imensamente grato se me
mandar instrucdes 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 Aeronautica.

Ass. Meriell Goulart —
Universidade de Santa Catarina

Luiz Fernando Crema, de Curitiba,

Parané, solicitando informacgGes sobre
assinatura da Revista.
Ja enviada correspondéncia.

Pierre Closterman, piloto de caca,
her6i francés da Il Guerra Mundial,
tendo voado na RAF e, por uma coinci-
déncia enorme, nascido no Brasil, au-
tor de varios livros sobre aviagdo de
cacga, sendo o mais famoso — O Gran-
de Circo — solicitando remessa de
exemplares do livro Senta a Pua, de
autoriado Cel Rui Moreira Lima, para o
acervo do Museu Del’Air e Museu Ae-
rospaciale.

—

Banco do Estado do Rio Grande do
Sul, S/A, agéncia de Brasilia, DF,
solicitando uma assinatura 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 s6 pode ser
resolvido pessoalmente. Comparega ‘a
nossa Redacdo, das 14 &s 18 horas.

Brigadeiro R/R Everaldo Breves,
Rio de Janeiro. Recebemos, com sa-
tisfacdo, suas apreciacbes sobre o
“Jubileu de Quro do CAN".

Ja se falou muito em ecologia,
procurando-se abrir os olhos do povo
para 0s perigos que ameagam O meio-
ambiente, educando-o na preserva-
cdo 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 Amazbnia deixe de
ser depredada? Aguarda que o poder
econdbmico se conscientize de que
08 desmatamentos indiscriminados
causam 0s piores males, entre 0s
qguais o das enchentes alternadas com
as secas arrasadoras?

Belchior de Oliveira — Santarém-Para.

colaboradores e leitores.

cada um.

FELIZ 1981

Agradecemos os fraternos votos de felicidade
que nos foram apreseritados por anunciantes,

Rembwmos sensibilizados pela constatacéo
do ndmero tdo grande de amigos que fizemos em
tdo curto perfodo, augurando que 0 ano nascente
seja prodigo em materializar os minimos desejos de

A Equipe da sua Revista Aeronautica.
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- ECOLOGIA

PARA-QUEDISMO

EXPLOSAO DEMOGRAFICA

A cada segundo a Populagdo 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 milhdes de pessoas. Em
junho de 1978 éramos 4,4 bilhdes e
hoje nos aproximamos dos 5 bilhdes
de almas.

Onde vamos parar com esse cresci-
mento exponencial? Qual o método
para conter essa multiplicacdo desor-
denada? Quais serdo as conseqliéncias
Socio-Econdmicas dessa proliferacao
humana? Enfim, até que ponto os
recursos naturais da Terra poderdo
assegurar a sobrevivéncia de uma
populacdo cada vez mais carente de
alimento? Essas perguntas sdo feitas
por cientistas sociais e economistas,
que procuram formulas e modelos
para sobrepujar esse impasse. Alias,
Malthus, economista inglés do final do
Século XVIIl, na sua obra "ENSAIO
SOBRE A POPULACAOQ", ja apregoa-
va que, enquanto a producdo de ali-
mentos cresce em proporcao aritme-
tica, a populacdo Universal aumenta
em proporgao geomeétrica.

Mas por incrivel que pareca, foi
através da Medicina que interferimos,
conscientemente, na Taxa de Mortali-
dade, deslocando o Equilibrio Demo-
grafico Natural que existiu durante
milhGes de anos. Essa interferéncia
deveu-se a fatores como: invengdo de
tipos de vacinas, que erradicaram
varias moléstias; divulgacdo de novos
héabitos de higiene e o préprio progres-
so cientifico nas 4reas biomédicas e de
saneamento. E bom que se diga que
nao somos contra o avanco da Cién-
‘cia, e nem tampouco contra o pro-
longamento da vida média da humani-
dade, mas apenas queremos mostrar
que esses fatores influenciaram na
relacdo nascimento/mortalidade, sen-
do inevitavel que o "PRECO DO CON-
TROLE DA MORTALIDADE SEJA O
CONTROLE DA NATALIDADE".

Se levarmos em consideragdo que
o0 Planeta Terra & uma espagonave,
haveremos de convir que, por medida
de seguranca, hd um limite de capa-
cidade para conter seus tripulantes. Da
mesma forma, o nosso Orbe, cujas
perspectivas tenebrosas vaticinam

uma populacédo de 8 bilhdes de seres,
para o ano 2000, ndo podera seguir
viagem uma vez que sucumbira, em
face da destruicdo dos seus recursos
naturais, provocada pelo excesso de
passageiros.

Como medida inibidora & prolifera-
¢do humana, o bem-estar social, resul-
tante do padrdo educacional de uma
nacdo, tende a reduzir o nimero de
nascimentos. O elo final desse processo
¢ uma situagdo de equilibrio, que se

coloca entre taxas reduzidas, tanto de .

natalidade como de mortalidade, fato
que vem ocorrendo nos paises da Eu-
ropa Ocidental.

Em nosso Pais, quando o indice de
crescimento da populacao estava em
torno de 2,9% ao ano, a Delegacdo
Brasileira, na Conferéncia Mundial de
Populagéo, defendeu o direito de cada
Nacdo tracar sua prépria politica de-
mografica, sem pressdes ou interven-
¢cOes estrangeiras, admitindo o livre
arbitrio de os casais determinarem o
numero de seus filhos. Também nao
compartilhou do pessimismo de mui-
tos pafses, quanto a possivel crise de
alimento e de matéria-prima no ano
2000, devido ao crescimento da popu-
lacdo mundial.

O péara-quedismo, assim como
todos 0s outros esportes aeronauticos,
¢ uma atividade amplamente afetada
pelos avancos tecnologicos. Isto quer
dizer que as novas descobertas sdo,
imediatamente, incorporadas aos equi-
pamentos utilizados, modificando, a
cada instante, algumas concepgdes
esportivas e suas técnicas.

Uma dessas inovacdes, decorrén-
cia dos estudos acurados feitos sobre
os aerofélios dos aviGes, chama-se
péra-plano. E importante frisar que os
estudos sobre os aerofélios vao influ-
enciar outros esportes que nao parti-
cular ou especificamente aeronéu-
ticos, como é o caso do carro-asa
(wing-ear) da Férmula Um do auto-
mobilismo. '

O péra-plano é considerado, por
exceléncia, uma das grandes bolagGes
do esporte. H& quem o chame de
""para-quedas plano” e ha também os
que nem querem admitir que ele seja
um péra-quedas (o que, pessoalmen-
te, acho um exagero). Com uma coisa,
entretanto, temos de concordar: 0
para-plano tem muito pouco a ver com
um péara-quedas primitivo, aléem das
cordas e do tecido.

O péara-quedas comum, como to-
dos sabemos, & de projecdo circular
sobre o solo, ou seja, quando aberto,
sua sombra tende a ser um circulo. O
para-plano possui forma retangular e
mede, em média, apenas 18mZ o que
significa uma superficie igual a trés
quartas-partes de um para-quedas
comum. Apesar de menor, pode descer
com a mesma velocidade do comum,
quando o péra-planista (serd que o
nome vai pegar?) assim o desejar.

Ele pode se deslocar, controlada-
mente, para a frente e para tras, atin-
gindo sua velocidade, em relagdo ao
plano horizontal, até 20 km/h.

Em face da sua grande capacidade
para planar (quase voar), esse estra-
ordinario avanco tecnoldgico a servico
do esporte possibilita ao para-quedista
saltar de alturas consideraveis, com
{ndices simplesmente maravilhosos,
sobre alvos reduzidos. Por exemplo,
um péra-quedista pode saltar de mais
de mil metros e acertar a mosca de um
alvo; essa mosca medindo apenas
quinze ou vinte centimetros de dia-
metro.

Rafael Astor
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Société Nationale Industrielle

aerospatiale

importantes progressos no desenvolvimento da aviagcao
.. Airbus, Concorde, Caravelle ..

o maior exportador mundial de helicopteros
.. Puma, Dauphin, Ecureuil, Gazelle ...

a mais completa gama de misseis de emprégo tatico
.. Milan, Hot, Exocet, Roland ...

foguetes lancadores e satélites espaciais
.. Ariane, Symphonie, Meteosat ...
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[RCOLOGI A

MEYER, DE BOA PRAGCA A SERIEDADE
SACERDOTAL

Conheci Fritz Meyer (pronuncia-se
maier) ha pouco tempo, quando ele
ministrava os rudimentos praticos do
vbo livre a bela modelo italiana Diana
(no dia em que ela me mostrou suas
fotos do v6o ""topless”, feito em duplo
comando). N&o poderia esquecer
aquele dia, ndo apenas por causa da
modelo, mas também do seu instrutor.
O jeito dele &€ de quem conhece a coisa
a fundo. A seriedade com que trata o
seu mister € quase sacerdotal. E o cara
realmente impressiona. Colhi algumas
impressoes a seu respeito, junto a alu-
nos e instrutores ligados a instituicao a
que pertencia (ABVL) e Rio Clube.
Nao houve fofoca. Todo mundo falou
bem do cara. Todos o respeitam.

O Meyer (& mais conhecido pelo
sobrenome) nasceu em Aarau, na Sui-
ca, no ano de 1948. Em 1972, formou-
se em Engenharia Mecénica (ainda no
seu pals de origem), vindo para o
Brasil, no ano seguinte, trabalhar na
Bosch, em Campinas, Trés anos de-
pois, transferiu-se para o Rio de Janei-
ro e para outra empresa. Foi quando

recebeu uma carta do seu irmao que
reside na Sulca.

"Fritz, estou aprendendo véo livre.
Antes mesmo de vocé acabar de ler
estas linhas, eu estarei voando sozi-
nho."”

Seuirmdo, de sobra, ainda manda-
va uma bela foto.

A descricdo das emocdes que tal
esporte proporcionaria fascinou
Meyer; fascinou tanto que ele resolveu
procurar alguém que praticasse asa-
delta por aqui. Encontrou em Sé&o
Conrado. Perguntou ao piloto aquelas
perguntas que hoje ele ja respondeu
centenas de vezes e se engajou entre
os "'loucos-por-voar”'. Aprendeu logo,
sendo o 21? piloto a decolar o Morro
do Sitio das Trés Pedras, em Sé&o
Conrado.

O vbo livre, entre nds, apenas en-
gatinhava, sem muitos conhecimentos
tedricos, sem histdria, sem tradicdo
técnica. Desta forma, a primeira deco-
lagem de Mevyer foi feita com vento de

Baseados nesta premissa, tecno-
cratas declaram, naquela época, que
n&o competia ao Governo interferir
no tamanho da familia. Alegavam que
as familias ricas ja praticavam a plani-
ficacdo familiar, e que esta poderia ser
seguida pelas classes mais pobres,
através da evolucdo educacional da
populacdo. Todavia, 0 que esquecem
é que, se esperarmos pelo fator educa-
cional e pelo desenvolvimento econd-
mico-social, como agentes esponta-
neos do controle demogréafico, talvez
nos emaranhemaos, a prazo médio, em
ndameros populacionais extremamente
desafiantes, e, quem sabe, invenci-
veis, deixando no seu rastro os teste-
munhos sombrios da predacédo ecol6-
gica.

Ha ainda quem diga que o Brasil,
por ter um vasto territério, ndo preci-
sa, N0 momento, preocupar-se com o
aumento da sua populacdo. Os mais
otimistas garantem que a Amazdnia
pode abrigar até 500 milhdes de seres.
Infelizmente, ndo levam em considera-
¢cd0 que, com muito menos gente, a
Amazonia estéa sofrendo um dos mais
rapidos processos de devastacdo flo-
restal que o mundo ja viu. Por outro
lado, o argumento da ocupacdo dos
espacos vazios ndo tem sentido, tendo
em vista que ‘o que realmente deter-
mina se'uma regiao esta super provoa-
daounaoéa proporcao existente entre
Seus recursos e as necessidades basi-
cas para uma vivéncia condigna de
cada habitante”.

Os conflitos sociais entre posseiros
e silvicolas; a escassez de alimentos; a
alocacao de recursos para rede escolar
e hospitalar, de transporte e de sane-
amento bésico, sdo sintomas negati-
vos de crises crescentes que o Gover-
no tera que enfrentar, & medida que a
populacao crescer. Paralelamente a
explosdo demogréfica, temos o incre-
mento populacional das grandes urbes
causado pelo fluxo migratério, moti-
vador do deslocamento do homem do
campo para as cidades, em busca de
melhores condicdes de vida. Hoje a
populacao rural do Brasil & cerca de
40%, enquanto que a urbana é de
60%. Esses indices, a propor¢cdo que
se distanciam, provocam o apinha-
mento de gente nos grandes centros
formando as favelas, além de aumen-
tar o numero de subempregos. A nac-
radicacdo do homem a terra, através

do incentivo da implantagao de proje-
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TODA CRITICA OU SUGESTAO APRESENTADA PRIO CLIENTE E IMPORTANTE PARA 0 NOSSO DESENVOLVIMENTO TECNICO

Decopantes, Fosfatizantes, Desengrcxontes e Descarbonizantes, Preservativos, Solventes,
Detergentes Polidores, Tinta especial para Equipamentos e Produtos Anti-Chama (Ignifugagdo), Etc.

Fabrica e Escritério: 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 nao-ferrosos, podendo
ser.usado como impermeabilizante de madeira
ou alvenaria.

GRILLEX 800 — formulado para neutralizado de corrosao em
superficies ferrosas e nao-ferrosas.

GRILLEX 801 — composto liquido, de PH acido, especial-
mente formulado para decapagem e fosfati-
zagao -de superficies como aluminio, mag-
nésio e ferrosos.

GRILLEX AUTO —EXTINGUE — composto liquido, incolor e
transparente, usado para diminuir em 90% o0s
perigos de incéndio, sendo um.dos mais efi-
cazes produtos utilizados na prevengao desse
tipo de sinistro. Amplamente empregado em
tabricas de moéveis, de plasticos, de papel,
na construgao civil, lavanderias, estaleiros,
aviagao, etc.

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

XMrr—aoae

CINPRO & um dos fornecedores de produtos quimicos
para o Ministério da Aeronautica, Rede Ferroviaria Federal,
Companhia Siderurgica Nacional e Petrobris.

C'NPRO COMERCIO E IND. DE PRODUTOS QUIMICOS LTDA.




ECOLOGIA

VOO LIVRE

tos industriais e agricolas, principal-
mente no Nordeste, fard com que o
numero de 550 favelas, atualmente no
Rio de Janeiro, e outras nas demais
Capitais Estaduais, crescam ainda
mais, gerando o anonimato e indife-
renca entre cidaddos. A partir dai,
comecam a criminalidade e a margina-
lidade a alatrar-se; o consumo de toxi-
co torna-se desenfreado e 0s valores
morais sdo desprezados. Todas essas
""degradac8es’’ sdo ameacas a familia,
“celula-mater’” da sociedade, que,
uma vez afetada, implicara em pro-
cesso degeneratério da propria Nacao.

Mas, se por um lado estamos mos-
trando perspectivas sombrias, devido
a explosao demogréafica, também nos
cabe ressaltar que j& ha resquicios de
bom senso em homens de certa influ-
&ncia nos governos das varias nacoes,
que comecam a preocupar-se com o
problema. Na China e no Japao, por
exemplo, paises que se empenham em
conter o crescimento das suas popula-
cbes, além de outras medidas preven-
tivas, j& adotam a politica de negar
salario-familia para aquelas familias,
cujo numero de filhos supera a trés. Na
Europa, de um modo geral, sua popu-
lacdo estd estagnada, devido ao nivel
socio-cultural dos povos 14 existentes.

O problema toma maiores propor-
¢Oes nos paises do Terceiro Mundo.
Enguanto nos desenvolvidos a taxa de
crescimento n&o ultrapassa 0,5%, nos
subdesenvolvidos gira em torno de
3%.

O Governo Brasileiro atualmente
estd-se empenhando para diminuir a
taxa de crescimento da populacao,
que éde 2,7%. Essa medida é digna de
ser elogiada, pois desta forma as solu-
¢Oes para 0 impasse econdmico pode-
rao ser satisfatérias.

Infelizmente, encontramos alguns
segmentos da Sociedade a oporem-se
a tais medidas. Mas a verdade é que
essa mesma sociedade segrega 0 me-
nor abandonado, deixando-o na mar-
ginalidade, envolto nas garras da cri-
minalidade. Afirmar que dentro em
breve teremos uma populacio de ve-
lhos, ou mesmo o territdério despovo-
ado, com a implantacdo do planeja-
mento familiar, é tentar confundir os
incautos; e por se tentar evitar o nas-
cimento de uma crianga infeliz ou des-

provida de qualguer recurso material
ou afetivo, ninguém pode ser taxado
de criminoso; porém, colocar uma
crianga no mundo e depois entregé-la
aos viciados e depravados de toda
ordem para educéa-la, isso sim, & cri-

me.

O Planejamento Familiar s6 trara
beneficios para o povo, pois o dotaré
de bem-estar ffsico, mental e social,
elevando a qualidade de salude e a
resisténcia individual. A auséncia de
programas dessa natureza no Brasil,
até ha pouco tempo, segundo a Asso-
ciacdo de Reproducdo Humana, foi
muito prejudicial, pois verifica-se que
65% das criancas nascidas no Pais s3o
anémicas, desnutridas e deficientes, o
que resulta na formagdo de uma mao-
de-obra subutilizada, da marginalidade
de menores e até da prostituicdo pre-
coce.

Para finalizar, gostariamos de men-
cionar que '‘Deus fez a Terra para
o Homem"’, porém af surge o Secreta-
rio Especial do Meio Ambiente, Paulo
Nogueira Neto, e propde uma pergunta
inquietante: "“Para quantos homens?
Da mesma forma, o engrandecimento
da humanidade ou mesmo de uma
Nacdo ndo esta intrinseco ao cresci-
mento exponencial do numero de sua
gente, mas sim da qualidade moral.
Isso significa povo educado, ordeiro e
cumpridor dos seus deveres, parame-
tros béasicos exigidos pelo lema magno
de nossa bandeira: “Ordem e Pro-
gresso’’.

1° Ten Antonio Celente Videira

cauda e ele foi parar direto numa arvo-
re.

Conforme ele mesmo relata: ““voo
livre era im negdcio mais aventuresco.
Voavamos com uma confianca fora do
comum. Capacete era para medroso e
as joelheiras que penduram as pernas
eram para 0s que nao tinham forcas
para manté-las no alto. Durante dois
ou trés minutos o vOo nos levava até a
praia. Nao levava mais do que isso’".

Naquela época, no comeco da asa-
delta, nem sempre as asas chegavam
intactas até a praia, apesar da curta
duracdo do vdo. Quase todos os fins-
de-semana alguém arborizava e ficava
la em cima das arvores dando trabalho
ao Corpo de Bombeiros.

Mever faz parte da Historia do V6o
Livre, ndo apenas no Brasil. Suas expe-
riencias, aliadas aos seus conhecimen-
tos de engenharia, fizeram dele uma
das mais respeitadas autoridades no
esporte.

A partir de 1977 resolveu dedicar-
se integralmente ao vdo livre, minis-
trando cursos, fabricando asas e aces-
sérios, recondicionando e revisando
asas usadas e principalmente escre-
vendo um livro.

Possui mais de 500 (quinhentas)
decolagens e um nUmero superior a
150 (cento e cinglienta) horas de véo.

Em algumas localidades brasileiras
efetuou v60s como precursor, testan-
do a viabilidade do local para a pra-
tica do esporte.

J& fol instrutor de mais de 160
alunos e acredita que o Brasil & um
pais onde o vbo livre estd mais em
progressao, mormente nos estados li-
tordneos da regido Sudeste e no Rio
Grande do Sul.

No mais... é aquele cara, boa pra-
ca, que todo mundo do circulo da asa-
delta conhece.

lcaro Dumont
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helibras

O ESQUILO: O NOVO HELICOPTERO MILITAR BRASILEIRO

Foi desenvolvido no Brasil, a partir do mais
moderno helicoptero do mundo, a versdo militar do
ESQUILO, equipado com metralhadora 7,62 na
cabina e Jancadores de foguetes 35 mm a 70 mm,
fabricado pela AVIBRAS.

Como sua versdo civil ja produzida no Brasil,
ele usa os materiais e processos de fabricac&o dos
mais avancados da décaaa:

— cabina de policarbonato, com soldagem por
ultra-sons;

— p4as e cabeca em fibra de vidro, assegurando
a malor resisténcia a impactos de balas e pro-
Jjetis, vida infinita, como também /mun/dade
a corrosgo;

— concepgdo modular para os conjuntos mecani-
cos e a turbina, assegurando uma manutencdo
facil e réapida, mesmo no campo;

— velocidade de cruzeiro elevado: 245 km/h; )

— grande reserva de poténcia devido a uma turbi-
na de 650 HP;

— cabina ampla para 6 (sels) pessoas, para obser-
vacao, transporte de comandos, evacuacao aero-

_ _ medica, etc.,

Helicopteros do Brasil S. A. o capac:/glage ge carga externa az;éé 3906 g,

. — capacidade de carga interna at
HELIBRAS - s
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COMIDA

ARTTE

PERU DE LEITE
BARRA AZUL

O fim do ano estd ai. Portanto,
antes de qualquer coisa, & hora de se
comemorar o Natal e o Ano Bom que
chega (bom apesar da gasolina, juros,
inflacdo e o preco do bacalhau) de
maneira coerente com 0 nosso clima.
E hora de lembrar que vivemos no
Patropi e que nos meses de dezembro
e janeiro & verdo. E isto mesmo, é
verao e faz um-calor desgragado.

Dirdo os conservadores: Mas... e
0s costumes? Aos costumes disse
nadalll

Peco desculpas ao cidadéo que fica
nessa de comer nozes, castanha e
avelds no verdo. Serd que pensa que
tem moela e ndo estdbmago?

Nossal E o que vai dizer quando
consultar os 40 graus do termdmetro.
Afinal estamos nos trépicos e ndo se
pode esperar outra coisa.

O que se pode esperar é que, desta
feita, crie juizo e ndo destrua seu pro-
prio organismo.

E se vocé & do time que se deixa
sensibilizar pela imagem de um Papai
Noel cheio de agasalhos, luvas contra

o frio, chegando num trené puxado-

pelas renas cobertas de flocos de ne-
ve, pode tirar o cavalo ou a rena da
chuva que nao é nada disso. Frio nesta
época s6 no "'freezer” da geladeira ou
acima do paralelo 23°. E faga-me o
favor de no esquecer que Adao saiu
do parafso por e para comer magas, —
e por que n3o outras coisas — mais a
vontade (maca é uma fruta leve, como
deve ser a alimentacao de ver&o).

E se vocé manja de filosofia orien-
tal e gastronomia, ndo se afaste do
que dizia o sabio LAO TSE: “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
sobrevivéncia com ela) também. Em
face do exposto, meu caro, entre
numa de comida leve, adequada ao
nosso clima.

O calor esté naquela base e 0 esto-

VAMOS PARAR DE FOLCLORIZAR

Aprendemos a beber conhecimen-
tos na cultura dos povos helénicos.
Eles nos passaram nao apenas suas
ciéncias; deixaram um rastro de pa-
radigmas de comportamentos e pa-
drBes estéticos que acabamos por ar-
raigar ao nosso jeito de ver e sentir o
mundo que nos cerca. Sem sombras
de dlvidas, a incorporacdo desses pa-

- droes se fez com uma indigestao. De
tal forma que, volta e meia, acaba-
mos por ter de tomar um antigcido.
Ficamos numa bitola estreita. Somos
tentados a comprar discos ou fitas de
musica classica (européia) e nos deli-
ciamos com um ““bom gosto’” que, na
.verdade, estd um pouco distante das
nossas origens culturais. Mesmo os
autores nacionais s6 sdo considerados
de bom tom guando optam pelo “eru-
dito’" (erudito passou a ser sindnimo
de helénico).

E fundamental gue entendamos o
que vem a.ser cultura e admitamos ndo
existir uma cultura superior ou inferior.
Simplesmente existem povos diferen-
tes, que escolheram caminhos dife-

rentes e por isso mesmo estdo distan-
ciados tecnologicamente, ou seja em
termos de civilizagdo {(que é apenas o
aspecto material de uma cultura).

Hoje em dia, homens de altas cién-
cias (verdadeiros cientistas sdo ho-
mens dispostos a evoluir, a aceitar no-
vas realidades ou novas concepcdes a
respeito de velhos fatos, sem precon-
ceitos) acatam o conceito de que cul-
tura é tdo-somente o jeito de um povo
ver e sentir a vida, seus valores e as-
piracdes. Sob esse aspecto ndo pode
haver cultura superior ou inferior e
mais: se uma cultura ndo é popular,
simplesmente ndo é cultura.

A forma de se fazer arte traduz a
cultura de um povo; expressa a alma
desse povo; é um dos aspectos funda-
mentais. Assim, embora possa pare-
cer heresia (em face do condiciona-
mento), tocar atabaque, tamborim,
chocalhos ou bong6 é tdo arte quanto
tocar violino.

Quanto as artes plasticas, o mundo
passou quando Picasso, embora néo

jdolo marajoara
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Aforca
por tras das forcas.

TEPE

ROLLS-ROYCE LIMITED, 65 BUCKINGHAM GATE, LONDON SWIE BAT. ROYCE
VOLUNTARIOS DA PATRIA, 456/203 - BOTAFOGO - RIO DE JANEIRO - CEP 22270.

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 numero superior a 100
forgas aéreas, um sucesso
sem igual no mundo.
Motores como os Adour, Spey,
Tyne, Gem, Odin, Pegasus
e Viper oferecem nao apenas
eficiéncia, confiabilidade
e economia de combustivel,
mas também grande
versatilidade. Esses e outros
motores propulsionam
de tudo, desde aeronaves de
decolagem vertical, transportes
de longo alcance, até
cagas supersonicos e heli-
copteros, desde bombardeiros
a sistemas de misseis.
As turbinas militares
representam hoje em dia mais
da metade dos negdcios da
Rolls-Royce.
Nossa capacidade de trabalhar
com outras empresas em
projetos de desenvolvimento
e fabricacdo de motores
e de combinar harmonizacoes
erfeitas entre
Enotores & g~ ROLLS
lulas no mundo
inteiro € um fator
preponderante
nesta historia de
SuCessos.




COMLIIIDAL

ARTE

mago pede um prato maneiro. Agora,
vamos dar uma ajudazinha no cardépio
das Festas, caso vocé ndo tenha, ou ja
perdeu as esperancas 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 xicara de sal

1/2 xicara de azeite

2 dentes de alho

caldo de 1limdo

1 colher-de-chd de pimenta-do-reino
1 copo de vinho branco seco
1 folha de louro

presunto cozido

azeitonas sem carogo
segurelha
‘2 cebolas gratdas

""Como preparar”’

Se vocé comprar o dito vivo, ndo
esqueca de dar aquele pileque. Quan-
do estiver doiddo (o peru, ndo vocé),
mas muito doiddao, mesmo, execute-o
no melhor estilo. Depois, depene-o.

Retire os mitdos.

Lave e enxugue bem. Ponha no
liquidificador o vinho, azeite, 1 cebola,
alho, sal, pimenta (se vocé se amarra
nela pode ir um pouco mais fundo e
aumentar a quantidade a gosto, em-
bora estejamos em dezembro), cheiro-
verde, segurelha, caldo de limdo e
louro.

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

Envolva-o em papel de aluminio e
leve-o ao forno moderado em assa-
deira. Para saber se est4 pronto, es-
pete suas coxinhas com garfo através
do papel. Retire entdo 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 miudos
(previamente cozidos e temperados) e
deixe refogar. Va adicionando farinha,
mexendo sempre, até obter aquela
farofinha j6ia, solta e tmida.

Junte as azeitonas, 0s ovos corta-
dos em pedacos (nao se esquega de
cozinha-los), salsa picadinha e sal (se
necessario).

""Nao se esqueca de me convidar’’.

Esperidido Benevides

tenha pesquisado a solucdo para o pa-
radoxo da representacdo tridimensio-
nal num plano (dilema fundamental da
pintura), se inspirou nas concepcdes
africanas para inventar (reinventar, re-
descobrir ou divulgar para a Europa,
como fizeram Colombo e Cabral ao

-chegarem as Ameéricas) o Cubismo. E
‘ndo se poder negar que Picasso tenha

sido o génio da pintura do nosso sé-
culo.

Picasso buscou uma forma alterna-
tiva da representacao através da pin-
tura, seguindo os caminhos europeus
de Matisse e Cézanne. Todos eles fo-
ram génios e fizeram '‘coisas” muito
chegadas ao ingénuo.

Se algum artista baiano (cearense
ou seja 14 de gue naturalidade) seguir

Urna funerdria, marajoara

£sS6eS Passos, certamente serd chama-
do de primitivo, que é um negdcio tido
como arte inferior ou folclore.

E ficamos diante de um dilema: ou
admitimos gue folclore seja uma for-
ma superior, ou desconsideramos a
expressdo criada por William John
Thoms (que escrevia sobre o pseudd-
nimo de Ambrose Morton).

Porisso, devemos encarar com ex-
tremo carinho as nossas rendeiras nor-
destinas, 0s NoOsSsoS ceramistas (a ce-
rdmica marajoara é uma das mais lin-
das do mundo) e, de um modo geral,
0s artistas que se expressam através
de temas regionais, com as concep-
cOes regionais de estética, pois eles
sdo a nossa alma (sem xenofobia); eles
fazem arte, tdo arte como o cléssico
europeu, ou 0 moderno norte-ameri-
cano. Eles fazem arte e ndo podem,
nem devem ser folclorizados.

De Paula, W J
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Esca

Engenharia de Sistemas de
Controle @ Automagdo S.A.

UMA EMPRESA QUE PARTICIPA DA LUTA

Criando tecnologia nacional e mantendo uma exceléncia de qualidade do
produto, a ESCA tem como clientes entidades publicas e privadas que ja a incluem

PELA INDEPENDENCIA TECNOLOGICA DO PAIS.

nos seus planos de desenvolvimento a médio e longo prazos.

ESTUDOS E PROJETOS NA AREA AERONAUTICA

Plano de Desenvolvimento do Sistema de
Protecao ao V6o do Brasil

Nova Area Terminal de Sao Paulo

Metrologia Aeroespacial

Reestruturagao do Instituto de Protegao ao
Vbo

Sistema de Controle Aerotatico

Sistema de Comunicagdes Militares
Programa de Nacionalizagao de Material
Aeronautico ‘ :
Desenvolvimento de Modelos de Sistemas
Aeroportuarios

OUTRAS PRINCIPAIS AREAS DE ATUAGAO DA ESCA

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

Sistema de Controle e Sinalizagao Metrovia-
ria — Metrd Sao Paulo e Metrd Rio.
Sinalizagao Ferroviaria (RFFSA)
Instrumentagao e Controle de Processos
Siderurgicos (COSIPA)

Sistema de Troleibus — Sao Paulo, Recife,
Santos.



PESQUISA

LIVROS

PESQUISAS
REVELAM ECONOMIA DE
ENERGIA

(Consulta a Everly Driscoll)

O Dr. Jeffrey Milstein, do Departa-
mento Norte-Americano de Energia,
esta realizando uma série de pesquisas
para aferir-as opinides dos norte-ame-
ricanos com relacdo a um dos mais
momentosos temas da atualidade: o
Consumo de Energia. Os resultados
deste ano foram comparados com o0s
dos anos anteriores, desde 1973 — o
ano do embargo do petrdlec arabe.

"As pesquisas séo encorajadoras e
demonstram que realizamos grandes

avancos — embora pouco notados —-

no sentido da conservacadoc de energia,
nos Ultimos sete anos, "disse Milstein,
em entrevista a USICA (Agéncia de
Comunicacdo Internacional dos EUA).

Por exemplo, nos ultimos seis
anos, metade dos proprietarios de ca-
sas com 0S quais se realizou a amos-
tragem instalou material isolante em
suas residéncias.

As pesquisas também revelaram
que sete entre dez carros novos vendi-
dos atualmente nos EUA sdo compac-
tos ou de tamanho subcompacto. 'Os
carros de producdo norte-americana
comprados em 1979 eram 36 por cento
mais econdmicos do gue os modelos

nalcionais de 1973".

Os habitos de dirigir mudaram,
principalmente por causa do custo
mais elevado da gasolina, e também
por causa das crises ocasionais de
combustivel. Quatro décimos daqueles
gue vao trabalhar de carro levam ou-
tras pessoas. Um décimo das pessoas
pesquisadas usa o transporte coletivo.
Mas a metade estd usando menos o
carro e cortando as viagens desne-
cessarias. A economia de energia au-
mentou também nos lares. Trés quin-
tos das pessoas incluidas na amostra-
gem ja apagam as luzes desnecessa-
rias. Metade desligou os termostatos
de seu sistema de aquecimento ou dos

A CONSTRUCAO AERONAUTICA
NO BRASIL 1910/1976, Roberto Pe-
reira de Andrade, Editora Brasiliense.

Poucos sabem que, no Brasil, ja se
construiam avides em 1910, enquanto,
em Paris, Santos-Dumont recorria as
indUstrias dos mecanicos franceses pa-
ra fabricar o seu “"Demoiselle”. Poucos
sabem que o Brasil ja fabricava
avides de bombardeio, em série, em
1940, e gue se preparava para produ-
cdo seriada de quadrimotores, quando
comecou a Segunda Guerra Mundial.
Poucos sabem gue cerca de mil aero-
naves diferentes foram projetadas no
Brasil entre 1910 e 1976, numa lista
que inclui avides anfibios, planadores,
helicopteros, jatos, trimotores e qua-
drimotores. Poucos sabem que, no fim
da Guerra, em 1944, o Brasil produzia
um avido por dia, ritmo esse gue s6
voltaria a ser alcancado pela Embraer
trinta anos mais tarde. Poucos sabem
que mais de uma duzia de naises, em
todos o0s continentes, ja adquiriram
avides de fabricacdo brasileira. Poucos
sabem que o padre Bartolomeu de Gus-
mao, ainda no limiar do século XVIl
(1709), demonstrou, diante do rei D.
Jo&o V, de Portugal, diante de toda a
sua corte e de embaixadores de diver-
sos paises da Europa, as possibilidades
dos veiculos aéreos. Poucos sabem
que José do Patrocinio, jornalista, po-
litico abolicionista e inventor, projetou
um balao-dirigivel, batizado com o no-
me de Santa Cruz, e que possuia estru-
tura de aluminio, isso ainda no século
passado.

Tudo isso, e muitos outros deta-
Ihes da fascinante Histéria da Indastria
Aeronautica Brasileira, estd reunido
nesse monumental livro patrocinado
em boa hora pela Embraer. Essa obra
do jornalista Roberto Pereira de Andra-
de ndo pode faltar na biblioteca de tan-

tos quantos tenham escolhido os cami-
nhos aeronauticos para percorrer a
existéncia sobre o planeta.

O CAMINHO DO HOMEM, Ubira-
jara Carvalho da Cruz, Grafica Quvidor
Editora, patrocinio de ""Youth for Un-
derstanding”’.

No dizer de Sansdo Pereira,”” 'O
Caminho do Homem’ é um livro ad-
miravel pela sua forma, pela beleza de
sua concepcao, pela clareza da verda-
de. Ubirajara Carvalho da Cruz é Ofi-
cial da Forca Aérea Brasileira e escri-
tor que descreve o pensamento Nnos
seus minimos detalhes, penetrando
nos arcanos da alma e iluminando os
caminhos com seus conceitos bem
avalizados e elaborados com sabedo-
ria.

Além de ensaista, o autor consa-
grou-se como excelente pianista. Essa
alma sensivel deveria tornar-se livro de
cabeceira obrigatério de cada ser hu-
mano, pelo seu poder de provocar a
meditacio socbre a vida, as sociedades
e as muitas incoeréncias do mundo
atual.

VERSOS BRANCOS NEGRA
POESIA, De Paula, W J, edicdo do au-
tor.

Com apresentacao e prefacio assi-
nados por nomes de peso como Car-
los Alberto Rabaca, Milton Gongalves
e Lélia Gonzales, Wilson Jorge de Pau-
la (Oficial da FAB, artista plastico, co-
lunista de arte e pesquisador de His-
toria Colonial) chama a discusséo, atra-
vés de uma linguagem nova, varios te-
mas do mundo de hoje. Lancado co-
mo obra de literatura alternativa, pas-
sou a constituir-se, desde cedo, num
"best-seller”’, motivo pelo qual o reco-
mendamos.

Bengo Kazavubu




NMUSICA

A OPCAO INDEPENDENTE

Quando, ha trés anos, Antonio Adolfo
lancou 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-
¢ado e fabricacdo do proprio disco e, 0
que € pior, ter que montar um esque-
ma agil de distribuicdo, trabalho bas-
tante custoso num pafs do tamanho do
nosso. Mas as dificuldades estao sen-
do pouco a pouco contornadas, o
‘mesmo Antdnio Adolfo, j& estd no
quarto LP, mostrando que o negécio é
economicamente viavel, e o conjunto
BOCA LIVRE explodiu nas paradas
com seu primeiro disco, produzido por
eles préprios, competindo péareo a pé-
reo com os lancamentos das multina-
cionais do disco que dominam nosso
mercado.

A insatisfacdo dos musicos brasilei-
ros, com o esquema de contratacdo,
divulgacdo e favoritismo existente
dentro dessas gravadoras ja era nossa
velha conhecida. MUsicos excelentes
ficaram anos batendo nas portas des-
sas empresas, tentando uma opaortu-
nidade. Quando chegavam a té-la, so-
friam na carne um tipo diferente de
censura, mas ndo menos danosa, que
era a de serem obrigados a modificar
sua musica para vender mais. Hermeto
Paschoal acaba de romper com a sua
gravadora pelo pouco caso que ela
vinha fazendo na divulgagdo de seus
discos, jogando-os &s baratas. Um
disco tdo . bonito como & "Olho
D'agua”, de Marlui Miranda, demorou
quase dois meses depois de seu lan-
camento para aparecer nas lojas (ainda
assim nao em todas). Seria facil, en-
tdo, prever o grande numero de mu-
sicos que encontravam incentivo para
0s primeiros langamentos independen-
tes. Com o dinheiro de herancas, em-
préstimos ou aquele conseguido em
"shows'' e vendas antecipadas, hoje
eles ja somam mais de trinta lanca-
mentos, dos quais escolhemos alguns
para comentarmos.

Arrigo Barnabé é sem duvida a
grande revelacdo da MPB neste inicio
dos anos 80. Musico versatil e impre-
visivel, ele pode provocar as mais di-
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versas reacdes nos seus ouvintes. N&o
foi por acaso que sua musica “SABOR

DE VENENQ" foi classificada pelo juri

do festival 79 da TV TUPI. Irbnico,
comecando pelo titulo, seu disco
"CLARA CROCODILO" traz a vitali-
dade e a juventude esperada e ndo
encontrada na nossa musica em todos
os anos 70. Acompanhado por sua
afinada banda, que se entrosou ma-
gnificamente com sua mensagem, Ar-
rigo parece misturar todos os ritmos e
influéncias, sabendo encontrar o equi-
[fbrio exato entre o samba e a musica
eletroacUstica, com muita ousadia e
seriedade.

O Grupo Um também tem na cria-
tividade de seus muUsicos sua grande
gualidade, todos eles com bastante
experiéncia de ‘‘shows’ e discos,
acompanhando cantores ou outros
instrumentistas como Egberto Gis-
monti e Hermeto Paschoal. Sdo eles
Mauro Senise (sopros), Lelo Nazario
(teclados), Zeca Assumpcdo (baixo),
Zé Eduardo (bateria) e Carlinhos Gon-
calves (percussao). O disco pode pa-
recer arido nas primeiras audicdes,
mas pouco a pouco vai ganhando im-
portancia. Os instrumentistas tém per-
formance técnica impecavel e as com-
posicées dao total abertura para de-
monstrarem o que sabem.

No mesmo estilo ainda encontra-
mos o disco do grupo paulista Pé ante
Pé e o do guitarrista Celso Mendes, o0s
dois instrumentais, categoria pratica-
mente ignorada pelas nossas gravado-
ras.

As cantoras e instrumentistas Lili e
Lucinha j& estdo no terceiro LP, mas
s6 tivemos contato com o primeiro,
gue tem o nome de Yorimata.

Para finalizar citaremos o LP Pirata
(nome sugestivo) do conjunto A Barca
do Sol que ja possuia discos lancados
em gravadoras multinacionais.

E sempre importante lembrar que
estes discos ndo serao facilimente en-
contrados em qualquer loja do ramo.
Mas vale a pena fazer um esforco em
procuré-los, para dar uma forca a esta
importante iniciativa do musico nacio-
nal.

Hermano Junior

_Instalagao de -energia solar

na Casa

Branca.

aguecedores, e um terco esta utilizan-
do menos os eletrodomésticos.

Verificou-se também que:

— Nove décimos sdo a favor da
energia solar.

— A principal divisdo, na opinido
publica, ndo se estabelece entre o0s
defensores da energia nuclear e os de-
fensores da energia solar, segundo su-
gerem alguns. Em vez disso, as pes-
quisas apuraram que a divisdo existe,
antes, entre aqueles que sao favora-
veis ao maior desenvolvimento do for-
necimento de energia e aqgueles que
preferem a limitacdo do consumo,
sendo que estes sdo suplantados pelos
primeiros por dois a um.

1

“No passado’’, disse Milstein, "‘as
pesquisas revelaram que 0s norte-
americanos eram apegados as coisas
materiais; que davam grande valor a
propriedade e ao uso dos materiais,
artigos e servicos consumidores de
energia’’.

“Alguns dados empiricos de que
dispomos agora, por meio de um estu-
do privado, indicam a mudanca de
valores que afetam o consumo de arti-
gos de alto consumo de energia”’.

Segundo Milstein, o estudo de-
monstrou que “‘na Ultima década, es-
pecialmente entre 0s jovens, uma con-
sideravel fracdo da populacao adotou
um novo conjunto de valores’. Esses
novos valores salientam as atividades
que levam "'a aptidao fisica, ao desen-
volvimento intelectual, interpessoal,
emocional e espiritual.” E entre nds,
como andam as coisas?

M. das Gracas




COMO NASCE
UM BOEING.

()757, da nova geragéo Boeing,

e que ja esta sendo construido,

economizara milhdes de litros de
combustivel.

Comparado com os avides que
vai substituir, um 757, voando
2.1 milhdes de quilémetros por
ano, economizara 6.8 milhdes de
litros de combustivel, anualmente.

A economia sempre foi um fator

importante no projeto de um novo
avido. Agora, com a crise do petré-
leo, ela é fundamental.

Doug Miller é um engenheiro
especialista em novos projetos e
desenvolvimento. Ele e seu grupo
participaram do desenvolvimento
de uma nova asa, com excepcio-
nais caracteristicas aerodinamicas,
que permitira ao 757 decolar e

voar consumindo menos combus-
tivel que qualquer outro avido do
seu tamanho.

Esta nova asa s6 foi possivel
ap6s a Boeing ter pesquisado no-

zammmn Y | A

vos materiais de baixo peso e ligas
de puro aluminio capazes de resis-
tir a grandes tensdes.

O esforgo continuo da Boeing,
visando ao avango no campo da
aerodindmica e da engenharia,
permitiu que o projeto do 757
tenha se transformado em
realidade.

A Boeing acredita que quase
tudo é possivel em termos de
desenvolvimento. Doug e seu gru-
po representam uma pequena par-
cela do imenso complexo que,
com a nova geragdo de avides,
esté criando a aviagdo do futuro,
que permitirad ao transporte aéreo
continuar a ser vidvel em um
mundo onde a inflacdo continua
a crescer.

A FAPSIE LA BOEING

Tornando o Mundo Menor



AMAIOR E MELHOR
EMPRESA DE T4XI-4EREO
_ DA AMERICA LATINA
NAO QUER SER COMPARADA
COM O TAXI-AEREO
_ QUEVOCEUSA.

gadora de quem voa
em taxi-aéreo, sabe de
cabeca o telefone da
Lider. Afinal, a Lider
tem a maior frota. Por
isso, vocé nunca perde
um minuto: tem sem-
pre um avido da Lider

pronto para vocé voar.

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

A maioria esma-

rece o melhor servico,
desde reserva de ho-
téis até voos conjuga-
dos com helicopteros.
A manutencdo da Li-
der € homologada pelo
DAC e FAA dos Esta-
dos Unidos. Os tripu-
lantes, de alto nivel.
Com uma bagagem
de mais de 1 milhdo de
horas de véo.

Anote ai na sua
agenda o telefone da
Lider, se vocé ainda
ndo sabe de cabeca.
Experimente tudo isso,
Lider.

AFINAL,
65% DE QUEM USA
TAXI-AEREO NO BRASIL,

PREFERE A MESMA EMPRESk,

LIDER.

Ci
LIDER TAXI AREO

S3o Paulo: Aeroporto Congonhas (011) 543-8011 - Pabx
Rio - Belo Horizonte:- Brasilia - Belém - Curitiba

IMM




REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

Major MONTEIRO

Uma conversa franca e informal com um homem que, por amor aos

avioes e sua historia, acabou dirigindo um Museu!

E um perfeccionista. Seu amor ao
detalhe, aliado aos granues conheci-
mentos das coisas e da histéria da
aviacdo, acumuladas ao longo da vida,
sdo motivos, as vezes, de tremendos
entrevos aero-histéricos, no meio de
campo do ESRANHAN (Esquadrao de
ratos de hangar). O ESRANHAN, enti-
dade sem fim nenhum, retine-se todos
os sabados, na casa do Brig. XICO.
Um interesse comum une seus inte-
grantes. Uma paixdo quase obsessiva
pelas coisas que voam, sejam elas
quais forem, avido, baldo, dirigivel,
pipa ou gaivota de papel. Sdo enge-
nheiros, artistas, homens do mar, dire-
tor de arte, fotdgrafos e até pilotos,
com um s6 objetivo: as maguinas voa-
doras e sua historia. i

O Major, como é conhecido pelos
integrantes do ESRANHAN, deita
sabedoria aviatéria nas reunides de
sdbado a tarde, e ndo admite contes-
tacdo. Sem digressdes inuteis, da ver-
dadeiras aulas sobre avides e princi-
palmente seus componentes.

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

Fui chamado pelo Brig Deoclécio que me
convidou para organizar o Museu.

pai brasileiro e mae belga, estudou na
Europa onde passou parte da infancia.
Ao retornar ao Brasil, a Belém para ser
mais preciso, viu nascer o 7° Regi-
mento de Aviacdo. O uniforme, os
biplanos vermelhos que equipavam o
regimento foram uma atracdo irresisti-
vel. Daf ao alistamento foi um passo. A
esta época foi criado o Ministério da
Aeronautica e, com a Il Guerra Mun-
dial em curso, foi mandado para a
América para treinamento especia-
lizado.

Ao regressar, ja oficial, teve car-
reira normal até ser descoberto pelo
entdo Comandante do Comando Geral
do Pessoal (COMGEP), Brig Deoclé-
cio, para ser Diretor do recém-criado
Museu Aeroespacial.

O homem e a tarefa se confundem;
o homem certo no lugar certo — séo
expressdes que realmente se aplicam
neste caso. Seu conhecimento tedrico
e pratico e sua experiéncia de anos de
manutencdo, Parques e no Centro Téc-
nico ue Aeronautica foram importan-
tes para a tarefa para que havia sido
designado. Mas uma caracteristica foi
sumamente importante: a tenacidade.

Aceitei a incumbéncia! Eu queria mesmo
fazer o Museu. :

De inicio teve que lutar contra a des-
crenca, o cepticismo e a cronica falta
de interesse do brasileiro por tudo que
se refere a histéria. A falta de dinheiro
também foi um problema a mais.

Mas com a ajuda de uns poucos,
com muito trabalho e carinho, 14 esta o
Museu Aeroespacial com acervo tao
bom quanto os melhores do mundo.

Uma coisa, porém, o entristece: a
fregliéncia ao Museu pelo pessoal da
Forca Aérea &€ muito pequena. Apesar
de que, comparado aos outros mu-
seus, 0 numero absoluto de visitantes
é até bastante grande.

— Valal

— Veja vocé, que esta na faixa do
Ten Cel, a sala de apronto do Estégio
Avancado, decorada pelo Xambéo,
eximio caricaturista, e pelo Pedropi-
las, letrista como poucos, e hoje bri-
lhantes Tenentes=Coronéis-Aviadores
da Forca Aérea. Conviva com a histo-
ria, relembre o passado no lendério -
Campo dos Afonsos. V& ao Museu
Aeroespacial.

N&o é facil. Nao é facil mesmo. Mas ja te-
mos muitas coisas...
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ENTREVISTA MAJOR MONTEIRO

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

M — A idéia do Museu é muito anti-
ga. Tanto que existe um boletim da
FAB determinando que fosse implan-
tado um museu e inclusive nomeando
o Diretor, que era o José Garcia de
Souza.

RA — Aqguele que escreveu a ""Epo-
péia do Correio Aéreo’'?

M — E. Ele foi nomeado...
RA — Em que ano?
M — Isso em 41,

RA — Pela Madrugadal

M — Agora, houve uma série de pro-
blemas. Primeiro a falta de motivacao
da Aeronéautica pelo Museu. Ninguém
cooperou. Principalmente no que dizia
respeito a espaco disponivel e a guarda
do material j& conseguido que ficou
aguardando um depdsito, um hangar,
uma area coberta. Muita coisa foi des-
truida enquanto aguardava um local
apropriado. Finalmente, eu ndo sei
qual foi o motivo, mas o que sei € que
o Zé Garcia desistiu da implantacdo e o
que havia sido conseguido foi deixado
ao léu, foi extraviado, perdido. Os
avibes, especialmente, dois importan-
tissimos avides, o Caudron G-3, e um
Curtiss Fledgling foram abandonados,
nos Afonsos, ao tempo, ao relento, e
acabaram sendo destrufdos. Do Cur-
tiss eu ndo sinto tanta falta, porque
nds temos um no Museu, auténtico;
mas o Caudron G-3, se ndo me engano
era um G-3, este foi uma perda irre-
paravel. Hoje ndo ha dinheiro que o
compre.

RA — E depois disso, gual foi a outra
tentativa feita para reativar a idéia?

M — Bom, com isso todo o acervo
que o José Garcia havia conseguido
foi espalhado pelos quatro cantos do
Brasil e se perdeu. Felizmente, ele
guardou alguma coisa em casa, princi-
palmente documentos e livros. Esses
documentos e livros, trinta e nove
anos depois, ele me entregou. Estdo 14
no Museu, no arquivo e na biblioteca.
Durante muito tempo, ficou tudo pa-
rado, até que, em 1969 ou 68, a Escola
de Aeronautica tentou fazer um Mu-
seu. Juntou alguma coisa. Juntou af
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uns 400 itens e fez uma pequena sala.
Quando a Escola de Aeronautica foi
transferida para Pirassununga, este
acervo foi com ela. E estd 14, Uma
coisa modesta; relativa somente a Es-
cola da Aeronautica. Sao fotografias,
uniformes, medalhas e mais alguma
coisa. Continua la. Finalmente, em 73,
eu fui chamado aqui ao Rio para saber
se aceitaria orgnaizar um museu.

RA — Quem o chamou?

M — Foi o Brigadeiro Deoclécic. Ele
havia recebido ordem do Brigadeiro
Araripe, o entdo Ministro, para criar
um Museu e de procurar alguém que
aceitasse a incumbeéncia de organiza-
lo. O Brig Deoclécio me conhecia,
porém néo se lembrava de mim e alé
do mais eu nunca discuti com ele
assunto de museu. Mas um oficial do
Gabinete dele me conhecia de muitos
anos e j4 me tinha ouvido falar sobre a
necessidade de um Museu da Memoria
Aeronautica. Porque o tempo se pas-
sava e nada era guardado e preserva-
do. Quando nada, alguns avides histo-
ricos ja estavam quase irremediavel-
mente perdidos e era necessario pre-
serva-los. Esse oficial também era
muito entusiasmado, porém nada po-
dia fazer; guardou num recanto da
memoria 0 papo que nods tivemos a
respeito.

RA — Qual é o seu nome?

M — E o Araguarino. E como o Briga-
deiro Deoclécio, conversando com ele
disse:

— Eu estou com um problema.
Tenho que achar alguém para levar o
Museu a frente. Essa tarefa sei que
nao é facil. Onde é que eu vou achar o
homem?

EU QUERIA MESMQ
FAZER O MUSEU

Entdo, o Araguarino disse:

— Bom, é facil. Ele est4 aqui perto,
estd em S&o José dos Campos. E s6
mandar chamar. E sujeito que sempre
se interessou por isso e nds conversa-
mos muito sobre a criacdo de um
museu.

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

aceitei a incumbéncia. Eu queria mes-
mo fazer o Museu. Agora com um
pouco de receio, pois achava que j4
era um pouco tarde. E de fato, no
decorrer da luta para implanta-lo, ey
senti que faltava muita coisa.

RA — O que, por exemplo?

M — Avides de um valor extraording
rio como o G-3, porexemplo, que eu |4
mencionei. Os avides franceses gue
vieram depois do G-3, os Morane, os
Nieuport, os Potez, avides classicos.
Hoje valem uma fortuna, e se perde-
ram. Da aviagdo Americana, um clas-
sico gue eu sinto uma falta extraordi-
naria, que & um aviac gue nao poderia
estar ausente na nossa exposicdo, é o
Boeing F4B-4 cu P-12 como queiram
chamar; esse avido é consideradc um
classico.

RA — Perdeu-se, por qué?

M — Perdeu-se porgue esses avioes,
no final da vida deles, foram recolhidos
a Curitiba, voaram 4. Inclusive, por
estranho que pareca, chegaram até a
fazer patrulhamento do litoral. Quando
terminou a guerra, 0s sobressalentes
foram-se escasseando, até que, um
dia, foram encostados e atirados na
sucata. Nos comecamos a recuperar
um, mas o comandante achou que
aquilo era uma perda de tempo e man-
dou novamente jogarmos o avido na
sucata. E para !4 foi...

RA — Comecaram a recuperar um
onde?
M — Em Curitiba. Eu estava bem

adiantado. Tinhames tudo 18 e o co-
mandante achou que aquilo era uma
perda de tempo. E tudo foi jogado fora
outra vez e perdeu-se irremediavelmen-
te. Hoje, se se encontrar um Boeing pa-
ra vender, ele ndo custard menos de
250 mil délares ou mais.

RA — Muito bem. Agora vamos dar
um pulo. Achado o homem para o
Museu, a idéia é implantada. E quando
& que o Museu foi ativade novamente?

M — Bom, o Museu foi ativado por um
decreto Presidencial.

RA — Mencione sd a data.

M — FEle foi.criade em 31 de julho de
73, por um decreto Presidencial. Nessa
época era Presidente o General Emilio
Garrastaz( Médici e Ministro o Briga-
deiro Araripe.
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RA —
verba?

E recebeu que acervo & que

M — Bom, isto foi... ele toi criado em
julho. Em outubro comecei a trabalhar.

RA - Onde?

M Nos Afonsos, o Pavilhao Van
Ness, comecamos a organizar-nos. la-
mos fazer o levantamento das nossas
necessidades: o Brigadeiro Deoclécio
me adiantou 100 mil cruzeiros, para
iniciar os trabalhos. E em janeiro ja
estdvamos com o pessoal recrutado.
Eram 39 técnicos em diversas especia-
lidades. Em janeiro de 74 nos come-
camos realmente a trabalhar.

RA — Foi-lhe dado alguma autorida-
de para recolher avides? Se ndo, como
os avioes foram recolhidos?

M -- Bom, a segunda tentativa de
criacdo de Museu recolheu alguns
avides que foram abandonados 18 nos
Afonsos. Alguns foram para Piras-
sununga. Os avides gue estavam nos
Afonsos foram um Stearman primaério
e um Tiger Moth. Nos os encontramos
|4 em péssimo estado, mas estavam 14.
Em Pirassununga haviam sido recolhi-
dos o Moniz M-7 e um Waco CPF-b.
Nés apanhamos esses avides e foram
0s primeiros avides em que nos traba-
lhamos; logo em seguida conseguimos
um PT-19 também, e assim a coisa
continuou. Noés tivernoes alguma sorte.
Do inicio da FAB ndo veio quase nada
O celeiro inicial foi ¢ DAC, porque
esses avides iam para 0s Aerociubes e
eram carga do Ministério. O Aeroclu-
be, quando parava o avido, tinha um
processo de descarga muito lento. Es-
sa lentiddo nos favoreceu, porque ha-
via processo de descarga que levava,
,as vezes, Cinco ou seis anos. Assim, o
avido nao foi destruido, ao passo que,
no Ministério, quando h& um processo
de descarga e alienacdo, a coisa &
muito rapida, e assim a maior parte
dos avides se perderam.

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

M — O local, o Brigadeiro Deoclécio,
eld|sso eu vou me lembrar sempre,
divagando sobre o museu disse:

— O ideal seria o Calabougo, o
Santos-Dumont. Mas isso &€ uma coisa

quasc impossivel, desalojar esse pes-
soal todo, de forma que vamos fazer
nos Afonsos mesmo...

Tivemos muita sorte. Todo mundo
sabe que a AFA j& estava implantada,
consolidada e os hangares estavam
abandonados. Os cinco hangares gue
tinharm sido do estagio primario, do
bésico, do avancado e do VI da Escola
de Aeronautica estavam abandona-
dos. Era ocupadc apenas um qguinto
deles, pelas instalacbes do Projeto
Rondon. Entdo nés estavamos com
toda aquela area coberta, abandona-
da, & nossa disposicdo, acrescida ain-
da de um predio extraordinario que era
o antigo prédio do VI da Div — Divi-
sdo de VbHo. E isso tudo nbds recebe-
mos, embora em mau estado. Uma
doacdoc muito importante, porque
mesmo estando ern mau estado a
construcao daquilo tudo teria sido im-
possivel, por causa do prego.

RA — Mas a pergunta ndo foi nesse
sentido, nés gostarfamos de saber
quais foram ¢s empecilhos encontra-
dos no infcio...

O MAIOR PROBLEMA
FOI A DESCRENGA

M — Bom, se vamos falar em empe-
cilhos, no recolhimento dos avides ndo
houve muito problema. O maior pro-
blema que nds tivemos no inicio foi a
descrenca. A descrenca era generali-
zada, ndo s6 no pessoal dos Afonsos,
que nao acreditava naquilo, e ndo fazia
por onde nos dar caminhdes para po-
dermos ir buscar as pegas que aché-
vamos. Ndo por ma vontade, mas por
descrenca. Porque jéa se tinha iniciado
por tantas vezes a criacao do Museu, e
a coisa ndo tinha ido adiante, que eles
nao acreditavam. Entdo mandar ca-
minh&o para fazer uma viagem de trés
ou quatro dias, eles achavam que era
jogar gasolina fora e uma perda econ6-
mica, porque esse avido jamais seria
recuperado, e se fosse, jamais seria do
Museu. Isso era generalizado, mas por
dentro esses descrentes foram mu-
dando de opinido e alguns deles, inclu-
sive um bastante descrente, acabou
tornando-se um aliado extraordinéario
para o Museu. E assim a coisa foi feita.

RA — Qual o nome?

M — N&o. Nao convém. E um antigo
comandante do Grupo de Apoio dos
Afonsos.

RA — Sim, mas quem? O Grupo de
Apoio teve varios comandantes.

M — Fol o primeiro deles. Mas depois
tornou-se um aliado formidavel. No
infcio realmente o maior empecilho foi
a descrenca de que um dia haveria um
Museu. E o empecilho maior foi esse.
Légico, tivemos outros de ordem ma-
terial. Conseguir um caminhaoc num
sistema de transporte como o dos
Afonsos, sobrecarregado, para ir bus-
car um avido 14 em Deus me livre, ndo
foi facil.

RA — Muito bemn. Além da perseve-
ranga do pessoal que acreditva no
Museu e aqueles que foram feitos alia-
dos deste Museu, quem realmente foi
o padrinho? Quem nesta época de
implantacao, nessa fase dificil, segu-
rou a barra?

M — Quem segurou a barra e a eles
nés 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 0s podero-
s0s ndo me atingissem.em cheio. In-
clusive teve gente que me quis pren-
der. Ameacaram-me com prisdo. Ima-
gine so!

RA — Quanto tempo levou a fase ini-
cial de implantacao e quandoc o Museu
foi inaugurado?

M — Essa pergunta & uma pergunta
muito boa. Nés comegamos, como eu
ja disse, com o pessoal recrutado a por
a mao nos avides e a trabalhar em
todos os sistemas — telas, chapas,
armamentos — no dia 1° de janeiro de
1974 e inauguramos o Museu a 18 de
outubro de 1976. Hoje, quando olho
para tras, eu e meu pessoal nos per-
guntamos como foi possivel, porque o
Museu ja contou no dia da inaugura-
cdo com um acervo consideravel de
3200 pecas.

RA — Houve inicialmente a preocu-
pacdo de restaurar também os avides
internamente?

M — Eu ficaria ainda na pergunta
anterior, pois tenho que fazer uma
correcdo. E o que eu falei: nés inaugu-
ramos com 3 200 pegas. Dentre essas
3.200 pecas, nés ja iniciamos com 4b
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avides totalmente recuperados. Foi ai
que vocé fez a pergunta: esse '‘total-
mente recuperado’’, quer dizer por
dentro também? Isso foi um ponto de
honra nosso. Que o avido, j& a ser
restaurado, seria restaurado também
internamente, porque ndo se concebe-
ria, num futuro préximo, receber uma
visita de veteranos em busca de avivar
a memoria ou relembrar o passado e
que fossem tolhidos de visitar um avido
e eu ter que dizer, muito sem jeito: ndo
o podem visitar internamente, porque
dentro ndo tem nada. Entdo, nesse
ponto, nos fizemos o possivel para res-
taurar os interiores e isto foi um traba-
lho muito grande, porque alguns
avides, 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
muito alegre e muito honrado quando,
por exemplo, veteranos da caca, como
alguns que estiveram 14, ja na reserva
ha muito tempo, e depois de olhar
um P-47 por fora, perguntaram se po-
deriam ver a cabina. Logicamente que
podiam ver a cabina. Entdo foram a
cabina e nds tivemos um dia de grande
alegria quando o Brigadeiro Motta
Paes, o Coronel Moreira Lima, o Bri-
gadeiro Perdigdo, o Alemdo gran-
dao... como é o nome dele?

RA — Keller.

M — Todos eles visitaram a cabina e
disseram:

— Até o cheiro € o mesmo. Entédo
esse foi um dia de regozijo, de jubilo,
nao é? Finalmente, como dizia o Joao
Guimaraes Rosa — ""tem horas antigas
que ficaram muito mais perto da gente
do que outras de recente data’’. Ele
disse isso, e & uma verdade.

O A-20 LEVOU 4
ANOS PARA SER
RECUPERADO

RA — Mas eu lhe pergunto, em ter-
mos técnicos, quanto tempo demora a
recuperacdo de um avido?
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M — Bom, vamos pegar o avido mais
dificil de recuperacao. Foi o A-20K ou
85, ou 6b. Esse avido levou quatro
anos para ser recuperado. Esta foi a
recuperacao mais dificil até agora em-
preendida pelo Museu, ndo sé externa
como internamente. Esse avido foi
abandonado numa praca em Guaru-
Ihos, ficou a mercé de vagabundos, de
maconheiros, e para tirar o avido de la
foi um trabalho insano.

RA — Alias, falar em trabalho insano,
como é que anda, vamos dizer assim,
a aquisicdo pelo Museu da B-17? Te-
mos a impressdo de que uma praca
ganhou do Museu, nao é?

M — Como é que é?

RA — Na briga pela B-17, existe uma
praca do nordeste que ganhou do Mu-
seu?

M — Na&o. Ndo sei disso ndo.

RA — Quer dizer que a B-17 ficou na
Praca?

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

RA — Ela vem?

M — Vem. Agora o problema sao
certos componentes da B-17 cujas di-
mensées, somadas a dimenséo da car-
reta, excedem 0s gabaritos da estrada,
e isso o Tydio, que & um grande
colaborador do Museu, a gquem noés
devemos muito, e que & o comandante
do DARJ, estéd lutando para contor-
nar. Tanto que mandou um oficial de
confianca dele a Natal, para estudar a
alternativa que é o envio destes gran-
des componentes de uma secdo cen-
tral pela Marinha.

RA — Essa B-17 tem uma histéria. la
ficar na praca, depois...

M — N&o. 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-
tro da cidade e a colocaram num pétio
que existe em frente a sede social do
Aeroclube. L4 entdo ela acabou de ser
depredada. Roubaram tudo o que podia
ser roubado, inclusive o painel de ins-
trumentos completo, radios, caixa de
controle, todas as caixas pretas e a

manutencao foi muito precéria. As
partes enteladas apodreceram e foram
remendadas com murim colado. E co-
mo nao podia deixar de ser, todos os
"plexglass’’ se cristalizaram. Tudo isso
nds vamos ter que fazer de novo. Néo
sei como, mas vamos ter que fazer de
novo. Mas a B-17 vira.

RA — Agora eu lhe pergunto uma
coisa. Teve uma outra briga. Teve um
aviao ai, vamos dizer assim, de impor-
tAncia, N30 o avido em si, mas 0 que
ele prestou de servico, e que durante a
briga para aquisicdo tocaram fogo ne-
le?

M — Lodstar, ndo &?

RA — Esse
quem?

Lodstar pertenceu a

M — Esse Lodstar estava sob, vamos
dizer, a tutela e guarda do Parque de
S3ao Paulo.

RA — Mas ele era um avido de
quem?

M — Ele foi um avido... foi um avido
presidencial.

RA — O primeiro?

M — Nao. Nao foi o primeiro. Ele foi
0 avido presidencial; ndo foi o primeiro
Lodstar.

RA — De quem?
M — Do Getulio.

RA — GetUlio. Quer dizer € um avido
historico.

M — Histérico. Esse avido foi cedido,
em boletim,ao Museu, e o Parque (isso
¢ desagradavel, ndo &?) deveria fazer o
traslado. D4 trabalho porgue a segdo
central do Lodstar ndo desmonta.

RA — lIsso fez com que tudo fosse
muito demorado, ndo & mesmo? Nés
até sabemos que, num treinamento de
bombeiros, o avido pegou fogo, ndo
foi?

EM TODOS OS
PATAMARES DA
HIERARQUIA NOS TEMOS
ALIADOS
EXTRAORDINARIOS
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RA — Mas existe mais de um exem-
plar.

M — Existe. Estava na Academia em
Pirassununga. O Comandante da Aca-
demia € um homem gue sempre acre-
ditou no Museu, desde o inicio, o
Brigadeiro Menezes. Quando eu con-
versel com ele e contei essa historia,
imediatamente pds a minha disposicdo
0 exemplar gue estava 14, o qual, alias,
devia mesmo sair de 14, pois estava ao
tempo; € um aviao ao tempo & muito
dificil de conservar. Este avido estd no
Museu. Jé& estd pronto; falta agora
pintar. Trabalhamos nele um ano.

RA — Quer dizer que o Museu ou
tem grandes indiferencas ou grandes
amores?

M — Ah, bom, felizmente nds temos
homens como o Brigadeiro Menezes,
como o Brigadeiro Becker. O Brigadei-
ro Becker & um aliado poderosissimo
do Museu. Eu ndo sei se posso chamar
um Brigadeiro de Aliado, mas ele & um
amigo dedicadissimo do Museu. Ainda
agora, ha pouco tempo, esteve l4 pilo-
tando um Avro e levando criancas para
visitarem o Museu no dia 15 de novem-
bro. Outros oficiais-generais também e
afinal de contas, em todos os patama-
res da hierarquia, nés temos aliados
extraordinarios.

RA — Eulhe perguntaria, agora, qual
é a frequéncia média de publico ao
Museu?

100 PESSOAS, POR
DIA, VISITAM O
MUSEU

M — Noés estamos mantendo uma
média, desde a inauguracio, de 3 300,
3 200 pessoas por més.

RA — 100 pessoas por dia?

M — 100 pessoas por dia.

RA — A incidéncia maior & no fim de
semana?

M — Depende. Normalmente, a inci-
déncia maior € no fim de semana. Mas

durante a semana, especialmente na
época de menor, de mais baixa tempe-
ratura, os colégios freqientam o Mu-
seu durante a semana, em &nibus;
em grandes caravanas. Entao af o flu-
x0 durante a semana excede o fluxo do
fim de semana.

RA — Sabe que & um espanto? Por-
que as estatisticas dizem que & publico
e notodrio que o brasileiro ndo da muito
valor a sua histéria. E uma média de
100 visitas, por dia, em termos brasi-
leiros, eu diria que deve ser um recor-
de, ndo?

M — Bom, eu diria que é gratificante,
principalmente porque o Museu esté a
45 km do centro e é dificil o deslo-
camento, pois ndo existe um O6nibus
direto, de Copacabana ou |panema.
Nao existe um oOnibus que ponha al-
guém na porta do Museu. E preciso
tomar duas conducdes, as vezes trés.
Outra coisa também que atrapalhou
muito foi que o 6nibus que safa do
terminal Menezes Cortes e parava na
porta do Museu foi eliminado nos fins
de semana. Ora, esse dnibus realmen-
te vinha cheio de visitantes no fim de
semana, para ver o Museu, e foi supri-
mido. Agora o problema da gasolina
também é um fator negativo.

RA — Uma coisa interessante é que,
durante esses anos todos, houve pou-
ca divulgacdo do Museu, a ndo ser um
filme feito pelo CEREPA, que passou
ndo sei em que ano atras.

M — Néo tenha duvida. O que tem
havido tem sido de boca para boca.

RA — Tradicdo oral.

M — Tradicdo oral e um colégio fala
com outro, com outro colégio, essa
coisa toda e...

RA — A incidéncia de visitas ao Mu-
seu de oficiais da FAB, da familia da
FAB é muito grande?

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

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

M — E. Isso é verdade. Mas assim
mesmo, vai muita gente |14 pelo seguin-

te: vocé sabe ali existe o Parque. O
numero de aeronaves que vao ao Par-
que apanhar material ou fazer um pe-
queno servico ou recolher para revisdo
é grande. Entd3o, geralmente nessas
circulacoes, a tripulacdo vai ao Museu.
Agora, eu ndo vou aqui falar sobre o
gque ndo estd bom, o que esta errado.
O grande caso é que, se nés formos ao
bico da pena e em importancia de
visita,a Marinha estd acima daFAB em
numero de visitantes ao Museu.

A MARINHAEA
FORCA ARMADA QUE
MAIS VISITA O
MUSEU!

RA — A Marinha? £ mesmo?

M — E. Porque a Marinha j4 sé deslo-
cou com o Centro de Instrucdo (CIN)
completo, oficiais e subalternos. Va-
rios centros, nucleos de instrucdo ja se
deslocaram oficialmente com oficiais e
sargentos e instrutores.

RA — E o Exército?

M — O Exército ja incluiu nos curri-
culos da Escola de Artilharia Antiaérea
e de Costa a visita ao Museu.

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

M — A Escola de Comando e Estado-
Maior esteve no Museu uma vez.

RA — Esteve uma vez, s6?

M — E a ECEMAR esteve la porque ia
visitar a Guarnicao dos Afonsos, e
porgue um oficial da Marinha, que era
0 mais antigo, disse no almogo, quan-
do falava, que queria visitar o Museu.
Mas... o que se vai fazer? Agora, sobre
a freqliéncia, ainda & muito interessan-
te. Isso ndo € meu, isso é dos jornais: o
museu de Carmem Miranda, que é
agui no centro, no miolo, tem uma
frequéncia considerada muito boa para
museu aqui no Rio; tem 1 300 pessoas
por més e l4 nos Afonsos temos 3 300,
3200 por més. O Museu dos Esportes,
no Maracana, tem 70 pessoas por
més: e o Museu do Indio, quando o
jornal publicou, tinha nove pessoas
por més. E nés, 14 naquele fim do
mundo, temos 3 200, 3 300... -
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RA — Temos noticia de que o pes-
soal das companhias de transporte
estrangeiras sdo assiduos freqlenta-
dores do Museu.

M — Bom, a maior freqléncia agora é
dos ingleses da British Calledonian. A
freqUéncia é boa. Raro € o més em que
nds ndo temos 3, 4 tripulacdes da B.

CAL. Eles deslocam-se completos; «

vém o oficial, o master, o captain; vem
o 1° oficial, vem o 2° oficial... Em 2?
lugar estdo a Lufthansa e a KLM. Um
pessoal interessadissimo; e alguns re-
petem as visitas tantas vezes quantas
vém aqui, ao Rio.

RA — Muito bem; até-agora nos fala-
mos muito sobre avido que, alias, é a
funcdo, vamos dizer assim, precipua
do Museu. Agora o Museu tem outros
acervos, ou, melhor, tem outras pecas
importantes no seu acervo. Eu per-
guntaria: fora dos avides, que tipo de
pecas estdao em exposicao?

M — Bom, fazer um relato de todas as
pecas seria enfadonho, ndo é? Mas
tem a parte dos motores que & muito
interessante. Em particular os itens
raros sdo os rotativos da Guerra de 14
a 18. No6s temos trés e af eu saltaria
logo para a década de 30, com o motor
diesel de aviacdo que € uma coisa
pouco conhecida. Somente 0s russos
e alemées é que chegaram a utilizar, na
2% Guerra, motores diesel em aviacdo.
O motor que nds temos la serviu aos
Dorniers do 18 que faziam a linha de
Bathrst, na Africa, a Natal, e esses
avides usavam motores diesel. NoOs
temos um motor desses em Otimo
estado de conservacao e exposto. Isto
é uma raridade, pois existem pouqufs-
simos motores desses guardados. Que
eu saiba, até o nosso motor chegar,
somente o Museu Inglés e 0 nosso
Museu tém 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. Collet & Sons que é do
Engenheiro Solberg. O Solberg, ele é
especialista... A firma é especialista
em instalac®es elétricas. Entdo hd um
tipo de instalagcdo que precisa de grupo
gerador, e 0s grupos geradores preci-
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savam ser acionados por motores die-
sel. Por isso, durante a guerra, ele
passou um pente fino neste Brasil
atras de motores diesel, pois nao era
possivel importar. Era melhor comprar
0 que existia por af, mesmo usado, e
fazer a revisdo. E o pessoal do pente
fino, numa passada, comprou 3 mo-
tores diesel de um espdlio, do acervo
que sobrou do Sindicato Condor. De-
pois mais tarde, ao olhar os motores
para aproveitamento, virarm que 0S
motores ndo eram 0s motores estacio-
néarios do tipo industrial. Eram motores
de aviacado. Por esta razao, ficaram no
depdsito muito tempo, até que eu fui
visita-lo para receber dele as plantas da
implantacao da Base Aérea de Cumbi-
ca que foi a firma dele que fez. O
Solberg comecou entdo a conversar
acerca deste motor. Ele estava com-
pletamente por fora, sabia que era
motor de aviacdo, mas ndo sabia o
valor do motor. Entdo eu disse a ele o
que era, o que valia e 0 que repre-
sentava na historia da aviacdo mundial
esse motor. Disse também que gosta-
ria muito que ele nos desse um dos
trés. Finalmente ele nos deu o motor
este ano. Mas o filho dele, nessa épo-
ca, esteve nos Estados Unidos e deu
com a lingua nos dentes. E o negdcio
chegou aos ouvidos do Museu da For-
ca Aérea Americana. Eles mandaram
um emissario ao Brasil para conversar
com o Solberg, para a compra do mo-
tor, e a noticia que eu tive, por telefo-
ne, &€ que eles tinham pago 120.000
délares pelo motor, para o Museu da
Forca Aérea Americana.

RA — Sensacionall

M — E nés ganhamos o motor de
graca e que & uma atracdo tremenda.
Os alemées, quando vao 14, ficam
horas babando em volta do motor. E,
relamente, um motor extraordinéario.

RA — Eu lhe perguntaria, e fora da
area de motores?

M — Bom, al n6s temos as armas que
sd0 muito interessantes. Temos algu-
mas armas bem raras: como armas
japonesas, armas alemds, inglesas,
francesas. Temos um exemplar da 1°
arma usada em combate aéreo. N&o
foi a arma usada, aquela especifica,
mas o mesmo tipo. Temos, como ja
disse, armas japonesas e italianas da
2% Guerra, visores, todos os tipos de
munic¢do. E bem interessante a exposi-

cdo. Depois nbs poderiamos passar
para a parte de hélices, que também
tem muita coisa interessante, como a
hélice do Graf Zeppelin, o LZ-127, uma
peca rara. Temos a hélice dos primei-
ros Junkers que fizeram sua aparicdo
aqui na América do Sul na década dos
20 e vieram encaixotados até Havana.
De Havana eles empreenderam um
“raid" para apresentar os avifes no
Rio, em S&o Paulo e Buenos Aires.
Essa viagem malogrou. Eles foram
perdendo avies; e, numa dessas per-
das, na embocadura do Amazonas,
um dos avides bateu, e nessa batida,
nesse acidente, veio a falecer um filho
mais velho do Junkers. Finalmente, os
avides no Sul foram encaixotados e
acabaram chegando a Argentina. Um
dos avides se acidentou, mas foi pos-
sivel recuperar alguma coisa. A hélice
estd no museu. Temos ainda hélices
histéricas, como a que foi de um gran-
de avido de caca na década de 30 que
combateu por Sdo Paulo. Temos héli-
ces do Lioré Olivier um grande bom-
bardeiro pesado, também da década de
30, que foi comprado especificamente
para bombardear Sdo Paulo. Mas, fe-
lizmente, o pessoal pensou um pouco
e nao jogou bomba nenhuma em Sao
Paulo. Foi uma grande coisa, visto que
o bombardeiro era de grande capaci-
dade e teria feito um bom estrago.

ESTA NO MUSEU
O CHAPEU DE
SANTOS-DUMONT

Acho que levaria uma ou duas gera-
coes para que Sdo Paulo esquecesse

.esse bombardeio. A hélice estéa 14. E ai

passariamos para a parte de acervo,
vamos dizer, evocativo de grandes
personalidades. O acervo histérico
conta, por exemplo, com a sala de
Santos-Dumont e Augusto Severo,
onde existem pecas extraordinarias.
Tem-se que mencionar que o grosso da
colecdo de Santos-Dumont estd no
Ibirapuera, em S&o Paulo, mas noés
conseguimos alguma coisa. Temos
uma peca rara que €& o chapéu de
Santos-Dumont. Chapéu este erro-
neamente chamado de chapéu de Pa-
nama. Panama nunca fabricou daque-
le chapéu. O chapéu é chileno e foi
presente, digo foi doacdo do Brigadei-
ro Wanderley que é casado com a
sobrinha-neta de Santos-Dumont. Ele
nos deu o chapéu de Santos-Dumont,
fora outras pecas importantes.
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NO MUSEU
ENCONTRA-SE,
TAMBEM, O
UNIFORME QUE O
BRIGADEIRO USAVA NA
REVOLTA DOS 18 DO
FORTE

RA — O que nos teriamos, para fina-
lizar, de curiosq, nesses 6 anos, 7 anos
de Museu? Fora o trabalho e os per-
calcos?

M — Eu, antes de passar a 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 peca é o uniforme de 1922. O
uniforme que usava na manhd dos
acontecimentos do Forte. No Museu
estd o uniforme com perfuracédo a ba-
la. Junto com o uniforme, ele me deu
a bandeira; um pedaco da Bandeira
Nacional. A bandeira do Forte que foi
arreada quando os Dezoito sairam e
cada um recebeu um pedaco. O peda-
co dele, Eduardo Gomes — ele conse-
guiu esconder, porque o Governo, 0s
emissarios do Governo cataram esses
pedacos como se cata ouro. Ele conse-
guiu esconder e finalmente o pedaco
da bandeira do Forte que coube a ele
estd 1& no Museu. O projetil que o
atingiu na coxa e que destruiu o fémur
também estd no Museu, fora outras
pecas de grande valor que ele doou.
Agora de curioso, vocé diz...

RA — Alguma histéria curiosa.

M — Bom, o primeiro caso interessan-
te foi no inicio, quando ainda estava-
mos no Van Ness, bolando ainda co-
mo é que famos comecar; onde & que
famos recrutar 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 esqueco disto. O ca-
bo, com o uniforme muito bem passa-
do, os botdes dourados, fumando

numa piteira, muito bem barbeado e
falando dificil. Veio-me trazer umas
guias para assinar. Af o cabo, enquan-
to eu assinava as guias e via o que
constava de material, virou-se para o
Tiger Moth, othou-o e, numa voz as-
sim, uma voz quase que do passado:
— ""Quem diria! E dizer que isso voou!
E que foi o primeiro I Ele pensou que
o Tiger Moth fosse o 14-Bis do Santos-
Dumont. Af todo mundo olhou para
mim, esperando que eu fosse dar uma
aula ao cara. Deram uma gargalhada.
Entdo eu fiquei quieto, ndo disse nada
e continuei a fazer o trabalho; e o cabo
saiu de |4 com sua piteira, o seu cigar-
ro, posudo, achando que tinha visto o
14-BIS. Essa foi a primeira coisa muito
engracada que aconteceu. A outra
coisa engracada foi quando o Stear-
man ficou pronto. Na empenagem
vertical fixa, estava escrito — Exército.
Tinha uma turma de médicos e enge-
nheiros fazendo curso nos Afonsos e
estes estavam fazendo uma corrida
como parte da educacéo fisica. A cor-
rida era em volta da oficina. Entdo
viram o Stearman A-76, todo armado,
com bomba-metralhadora e "Exérci-
to"" pintado na cauda. Af diz um médi-
co para o outro: “Rapaz, o Exército
ganhou a briga. J& tem aviao!"’

RA — Exatamente.

M — Bom, no momento...

RA — Vamos ser mais diretos. O que
o Museu gostaria de ter a curto prazo?
Adquirir? O que lhe falta?

M — O que falta para o Museu? Puxa
vidal

RA — Tudo?

NO MOMENTO O MUSEU
ESTA GIRANDO EM
TORNO DE 3 COISAS

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

M — Bom, n6s nunca poderiamos ter
o futuro 14, nao é?

RA — Claro. Mas o que ele pretende
a médio prazo? Quais sdo as aspira-
coes do Museu?

M — Nessa vocé me pegou despreve-
nido. Eu estou envolvido de tal manei-
ra na preservacao daquilo que ja con-
segui, daquilo que se refere ao pas-
sado, que ainda ndo pensei no futuro.
Bom, projetos vocé diz assim...

A PRIMEIRA E A
RECUPERAGAO DO
FOCKE WULF FW 58 QUE
E O UNICO NO MUNDO!

M — Falta tudo. Mas sempre se con-
segue, ndo é? Eu ndo posso dizer que
falta alguma coisa. Ainda mais que eu
ndao me sinto a vontade...

RA — Entdo, eu lhe perguntaria: qual
0 préoximo plano do Museu? Qual o
aviao? Qual é a aspiracao?

|

M — No momento, o Museu esta
girando em torno de 3 coisas: uma é a
recuperacdo do Focke Wulf FW-58
que é 0 Unico do mundo. N&o existe
outro. Isso é facil de provar a qualquer
momento. J& despertou interesse até
na Inglaterra. Recebemos uma carta
da Revista Airplane, pedindo encare-
cidamente que nds segurassemos o
aeroplano, para exclusividade das fo-

A SEGUNDAEO
TRASLADO DA B-17 DE
NATAL PARA O MUSEU!

tografias, quando o Focke Wulf ficar
pronto. N6s temos outros projetos em
andamento. O Lodstar e outros, mas &
o Focke Wulf o grande projeto. O
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segundo projeto (eu falei trés) é o tras-
lado; o dificil traslado da B-17 de Natal
para o Museu, que ja comecou. J&
temos inGmeras pecas chegadas ao
Museu e no momento estamos espe-
rando vencer a barreira do gabarito da
estrada. As secOes centrais apresen-
tam um sério problema de traslado,
dado o tamanho. Mas vai ser vencido.

A TERCEIRA E MANTER O
MUSEU LIMPO E EM BOM
ESTADO, O QUE NAO E
FACIL!

£ 0 3° projeto n&o & bem um projeto. O
3° projeto € manter o Museu limpo e
em bom estado. O que ndo é facil.
Contra a limpeza temos que lutar para
o resto da nossa vida, porque as ins-
talacdes do Museu ndo sao estangues.
Nao & um prédio feito para Museu; a
prova de poeira, etc. Entdo, nisso nés
temos que lutar até o fim. Mas o maior
problema é o telhado. O telhado do
Museu j4 estd com 40 anos, assim, a
eliminacdo definitiva de goteiras & um
grande projeto. Estamos bolando uma
maneira de tornar estangue o teto. E
um trabalho insano, mas vamos che-
gar la. E no mais, ja ndo & um projeto,
& a propria razao de termos um Museu.
E manter o padrio que nds temos
mantido até hoje, de apresentacéo, de
limpeza, de ordem, porque ndo é o
momento que interessa. Por exemplo,
a inauguracdo foi apote0tica, a apre-
sentacdo das colecBes foi muito boa.
Dois anos depois de inaugurado, entdo
0 gue interessa ndo € 0 tempo presen-
te, ndo &€ o momento da inauguracao,
da chegada de um avido, da apresen-
tacdo de um avido dificil ou de uma
peca rarissima como o uniforme do
Eduardo Gomes, ndo. O que interessa
nao é o momento; &€ o que resta dele.
O que adianta inaugurar-se um belo
prédio, um belo museu, e dai a um ano
viver cheio de teias de aranha e entre-
gue as baratas, as moscas? E noés
temos conseguido interessar todo o
mundo pelo que restou do momento
da inauguracdo, tanto & gue estamos
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tendo trés mil e poucas pessoas por
més, num museu situado nos Afon-
sos, com uma temperatura terrivel.
Nos temos que manter a apresenta-
cao; temos que manter a eficiéncia das
equipes que recebem os visitantes;
temos que manter o que o Diretor do
Museu Nacional achou muito bom.
Que ndo é s6 o Museu. Em cada peca
composta, em cada placar, tem uma
aula sobre o assunto, seja o avido, a
arma, a bomba, o uniforme, a pintura,
o selo, o livro, o documento, ndo &7
Isso € 0 que nds temos que manter. E
o padrdo. N&o é facil; nao & facil
mesmo. Pouca gente e mal paga. Nao
é facil, mas estamos conseguindo.

RA — Nos esperamos que, de uma
maneira ou de outra, a Revista possa
colaborar, vamos dizer assim, moti-
vando as pessoas a ajudarem para que
esse padrao seja mantido. E de gue
mais necessita o Museu?

AS NECESSIDADES DO
MUSEU SAO
IMPONDERAVEIS!

M — As necessidades do Museu sdo
imponderéaveis. Elas acontecem com a
chegada de uma nova peca; com a
necessidade de uma nova sala para
uma nova exibicdo, uma nova colecao.
Entdo é dificil fazer uma previsdo. Nos
ndo temos uma reserva técnica aguar-
dando a vez de ser posta em exibicdo.
Ndo existe. O que existe & o encontro
desta ou daquela peca; desta ou daque-
la colecdo. Assim a coisa surge impon-
deravel e é dificil fazer uma previsao.
Agoraeu ndo posso pedir mais do que o
razoavel, porque o momento atual é um
momento dificil, e eu ndo posso querer
ser mais realista do que o rei. Pedindo
verbas como as que eu recebia an-
teriormente que ndo eram grandes
mas eram suficientes para o Museu.
Agora os cortes que nds temos tido
t&ém sido violentissimos, por que o0 ano
passado pedi Cr$ 500.000,00 para o
Museu e...

RA — Quanto?

M — Cr$ 500.000,00 e o Ministério
mandou Cr$ 164.000,00.

RA — Espera al. Vamos repetir? A
verba que o Museu recebe é de quan-
to?

M — Nobs recebemos Cr$ 164.000,00
e estamos acabando os Ultimos Cr$
18.000,00. Conseguimos esticar. E
uma acrobacia tremenda.

EM SETE ANOS, DESDE
A SUA IMPLANTAGAO,
ATE AGORA, O MUSEU
GASTOU 6.800.000
CRUZEIROS!

RA — Recapitulando. E um espanto!
Existe algum trabalho sobre dotagdo
orcamentaria e que compare 0 Nosso
Museu a algum outro?

M — Em sete anos, desde a implanta-
cdo do Museu, até agora, o total gasto
foi de seis milhdes e oitocentos mil
cruzeiros.

RA — So7

M — E. Em sete anos. Agora, 0 Museu
de Aeronautica e Espaco, inaugurado
em 1977 em Washington, com uma
ala afastada fisicamente do Smithso-
nian, custou quarenta e um milhdes de
dolares. E, quando eu falei nos seis
milhdes e oitocentos mil...

RA — 7 milhdes, ndo &7

M — E. Af estdo incluidas as restaura-
cOes dos hangares, de piso, confec-
cdo dos portdes, estrada de acesso,
ajardinamento da frente do Museu.
Estd tudo incluido ai. Naturalmente
que em suntuosidade ndo se pode
comparar com o Smithsonian, mas 41
milhGes de dbélares sdo 41 milhdes de
dolares. Agora af vai um alerta para a
importancia que o americano da a um
museu. Eles gastaram tudo isso, fize-
ram outra obra suntuosissima e para
primeiro diretor foram buscar o Col-
lins, o famoso Astronauta que esteve
na Lua. Eles realmente ddo muita im-
portancia a um museul
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[PORTANCIA
POLITICA E
SOCIOLOGICA

Carlos Alberto M. Cavalheiro — Ten Cel | Aer

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

IMPORTANCIA POLITICA

O Esporte, em grande numero de
palses, & dirigido em nivel de Ministé-
rio. No Brasil ainda ndo, embora sua
direcdo se constitua, dentro do Minis-
tério da Educacdo e Cultura, de 6rgdos
diretamente subordinados ao Ministé-
rio, como a Secretaria de Esportes e o
Conselho Nacional de Desportos, que
gerem o esporte em todas as éareas,
exceto a militar.

Em quase todas as partes do mun-
do, o Governo tutela os esportes e se
aproveita da sua propagacao nas mas-
sas para capitalizar os fatos positivos,
transformando-os em vitérias polfti-
cas.

Estamos na era das comunicacdes
e o Brasil deu, nos Ultimos quinze
anos, um gigantesco salto de integra-
cao politica, com a intercomunicacao
de quase todos os recantos do Pais.
E os acontecimento esportivos muito
contribuiram para aumentar o interes-
se do povo por esses meios de comu-
nicacdo, principalmente a TV. A
transmissdo de Campeonatos Mun-
diais de Futebol, Jogos Olimpi00257,
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|
|




corridas de automoveis, entre outros,
demonstram o crescente interesse pe-
lo assunto e um fator social impossi-
vel de ser tolhido pela condenacgao de
gualquer doutrina politica.

Nosso Pals, através da transmissao
do Campeonato Mundial de Futebol
em 1970, no México, revelou, ao vivo,
a oitocentos milhdes de espectadores,
muito de suas imagens positivas, e,
certamente, ndo teria melhores meios
de comprovar a tendenciosa opinidao
internacional, predisposta a diminuir
nossa imagem por motivos ideoldgi-
cos.

Nos Ultimos anos, houve uma febre
de construcdes de estadios de futebol
pelos clubes e Governos Estaduais,
com vistas a participacdo de clubes no
Campeonato Nacional. Sabiam seu
governadores que seus Estados deve-
riam estar presentes a esse aconteci-
mento, pois a ndo participacao de uma
associacdo esportiva local significaria
uma diminuicdo do prestigio politico
estadual.

O proprio Governo Federal incenti-
vou, tanto a concretizacdo desse fato,
como a propria afirmacado do Campeo-
nato Nacional, como fator politico a
ser capitalizado.

Sabemos que a influéncia politica
de um determinado setor de atividades
depende, quase sempre, da forca de
seus participantes e o que eles repre-
sentam no contexto da comunidade. E
evidente, entdo, que, pelo aumento
progressivo de sua importancia, o Es-
porte cada vez mais significara no con-
certo politico das nacdes.

IMPORTANCIA SOCIOLOGICA

Nao existe comunicacdo de massa
mais direta do que a propiciada pelo
Esporte. O Esporte ndo é conseqlén-
cia da imaginacao ou invencao, e, sim,
uma acdo que se concretiza, sempre
inédita e que jamais sera repetida.

Num estadio temos a certeza de
ver a realidade, porque tudo se passa
ante nés. A verdade &, sempre, a coisa
mais desejavel e respeitavel por todos
e, sem nada ser estudado ou progra-
mado, temos, ante nossos olhos, a
fonte da veracidade. O povo tem, nes-
sa ocasiao, a evidéncia auténtica, mes-
mo Ihe sendo contraria.

No Esporte, as massas urbanas
tém seus meios de comunicacdo au-
mentados, e quase desparecem as di-
ferencas politicas, religiosas, intelec-
tuais e sociais. Os estadios harmoni-
zam, misturam e nivelam aqueles que
la estdo, ampliando vinculos entre pes-

soas e grupos. O espirito desportivo.
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estreita as relagdes da comunidade e
aumenta a compreensao humana.

O fato social que o Esporte simboli-
za age no comportamento de um povo
e influencia a formacdo de futuras
geracdes. Permite o desvio da moci-
dade de atividades perniciosas e de
movimentos sociais nocivos ao Pais.

O interesse pela sua divulgacao de-
monstra a importancia social da dispu-
ta esportiva; a repercussao causada
pelo acontecimento e a permanéncia
de sua influéncia ficam, muitas vezes,
perenes na lembranca do povo.

Os esportes competitivos, princi-
palmente o Futebol, sdo geradores de
tensao e atuam, sociologicamente,
como um treinamento para uma com-
pcticlo que o jovem teré de enfrentar,
para cumprir as tarefas que se apre-
sentardo em sua vida. A competicdo o
coloca em condicGes de enfrentar a
luta que o espera, colocando em jogo
os atributos que, futuramente, aplicara
em provas decisivas para o seu pro-
prio destino.

As competicdes esportivas provo-
cam tal interesse e atracao que gran-
des multiddes deliram durante um jogo
de futebol, decorrente puramente de
fatores sociais € nunca biolégicos. A
mocidade estara preparando e treinan-
do suas aptidGes e o poder de auto-
controle, necessarios ao sucessc de
suas lutas no estadio da vida.

A UNESCO preconiza a existéncia
de uma s6 raca: a humana. No Brasil,
nenhuma raca prepondera na nossa
formacdo, pois somos formados por
uma variada imigracao, embora com
percentuais diferentes. Em principio, o
Esporte nao é privilegio de nenhum
povo ou raca, embora algumas carac-
terfsticas ffsicas ou psicossociais pos-
sam evidenciar-se por uma certa pecu-
liaridade de um povo.

Poder-se-ia dar o exemplo de al-
gumas correntes migratorias asiaticas
ou africanas para o Brasil, que ndo se
dedicam ao Futebol, mas praticam ou-
tras modalidades desportivas.

As influéncias social e cultural con-
correm para o aparecimento de novos
esportes. E esse surgimento, em con-
trapartida, gera modificacdes no com-
portamento social de um povo.

Num jogo de futebol, &€ normal a
divergéncia de paixdes na hora do
espetaculo. Mas, no dia seguinte, ao
voltar as suas atividades, aquela diver-
géncia passa a ser uma identificacio
comum, somente conseguida pelo Es-
porte.

O Futebol & o esporte preferido
pelo povo brasileiro, por ser indiferente
as discriminacdes sociais e por apre-

sentar um envolvente estado de espi-
rito. Ele permite o conhecimento or-
ganico do povo brasileiro, por ser o
Esporte que mais Ihe excita as paixdes.

Fato social fundamental & que mi-
lhares de torcedores, ao voltarem do
estadio com a vitoria de sua equipe
predileta, sentem-se  reconciliados
com a sorte, recobram o humor e as
esperancas. As emocbes do jogo fa-
zem o espectador empolgar-se, vibrar,
relaxar-se e fa-lo desejar o prolonga-
mento dessa felicidade por toda a vida,
na vitéria de seu clube.

Os problemas, as angustias e os
aborrecimentos ficam para trds e o
otimismo se renova, agucando um po-
der de comunicacao social que se mul-
tiplica por toda a comunidade.

Num estadio, ninguém fica indife-
rente as reacOes da massa, a propor-
cdo que a competicdo se desenrola. A
paixao desportiva é originada de cau-
sas sociais e o povo procura desligar-
se ali dos atropelos da vida cotidiana
ou fugir de suas anguUstias domésticas
ou sociais.

Os desportos representam uma val-
vula de escape que serve como pausa
que recupera os desgastes humanos e
como remédio para curar a tensdo
permanente de uma vida sociologica-
mente intensa.

O regime prematuro e severo do
estudo tem sido, em grande parte,
temperado pelos impulsos com que 0s
desportos inspiram os jovens a apren-
der com a vida. A imaginacdo da mo-
cidade gue se interessa pelos espeta-
culos esportivos cultiva 0s mitos em
gue se transformam seus idolos e a
vontade de crescer para a idolatria do
povo.

E possivel que o aumento constan-
te do povo aos espetaculos esportivos
seja uma resposta ao mundo que ndo
pode resolver todos os seus problemas
sociais e humanos. Pelo menos, nos
estadios, o povo se considera apto a
afugentéa-los.

O convivio dos esportes da uma
nogdo perfeita da unificacdo do povo
brasileiro e da democratizacdo da sua
vida cotidiana. Esse convivio nada so-
ma ou subtrai dos ricos ou pobres,
nem das diferentes racas. Ao contra-
rio, contribui para a universalizacdo do
espirito e do sentimento.

Todos tém o direito de praticar es-
portes pela imperiosa necessidade de
acompanhar o avanco da tecnologia,
atendendo a exigéncias como atencdo
constante, reacdes instantaneas, resis-
téncia e produtividade, tornando-se
lenitivo as tensdes sociais.

Grande parte da nossa sociedade
sofreu os reflexos sociais positivos da



acdo dos desportos na formacdo de
seus individuos. Eles permitiram que
os individuos se conhecessem e se
respeitassem melhor, nascendo, dali,
um sentimento de ampla solidarieda-
de. Podemos estender e aumentar es-
se sentimento aos lares da populacao
dos grandes centros urbanos, obser-
vando as familias inteiras que acorrem
aos estadios esportivos, demonstran-
do uma coesdo que talvez nao fosse
conseguida por nenhuma outra ativi-
dade.

Por essas razoes, é sempre neces-
sario permitir a pratica de esportes ao
povo, por constituir-se num verdadeiro
aprendizado social.

Antigamente, o controle dos gru-
pos era mais facil de ser exercido, o
gue hoje exige técnicas sociais moder-
nas para exercer a forca e o direito do
poder. O problema da conducdo das
massas deve atentar para o conheci-
mento de técnicas determinadas para
dominar as implicacBes politicas e so-
ciais advindas.

E a dominacdo, desde a mais tenra
idade, do potencial humano, canali-
zando a juventude para a pratica e a
compreensao da natureza social do
Esporte, solidificando uma sociedade
sd e preparada para enfrentar a vida
futura.

O Esporte permite a crianca a opor-
tunidade de agir de um modo livre e a
satisfacdo de utilizar seus conhecimen-
tos, sem ter sido obrigada a tal. Ela
encontra um ponto de equilibrio entre
o trabalho escolar dirigido e o trabalho
pessoal efetuado na pratica esportiva.
O Esporte é, entdo, uma liberdade
orientada, t80 necesséaria para nao en-
caminhar a juventude & violéncia, ao
sexo, as drogas e a discussao “inte-
lectual”” de indcuas teorias politicas.

A institucionalizacdo privada dos
desportos, gue se estende por todo o
Brasil, & um direito nascido no meio do
povo, gue organiza suas instituicdes
préprias. S&o fundamentos sociologi-
cos de ordem desportiva amparada
pelo povo-massa e que se refletem nos
espetaculos desportivos.

Combater esses espetaculos sera
tanto quanto sufocar-se a alma do
povo, porque os estadios sdo lotados
por multiddes ecléticas, de todas as
camadas sociais, numa comunicacao
popular que atrai, até mesmo, 0s mais
recatados.

Os desportos livres constituem um
meio de extravasamento para as mas-
sas humanas e, através deles, pode-
mos valorizar uma forma persuasiva de
comunicagdo social, entre o trabalho

—

de todos e a vida propria de cada ser  trica, sendo utilizada largamente, nos

humano. dias atyais, pelos Governos, porque

eles devém merecer, de todos, o esteio

A importancia socioldgica dos es- e a férmula para o desenvolvimento da
portes cresce em progressao geomeé-  versonalidade humana.

Av. 13 de maio 23 — Grupo 1606-RJ
novo telefone: 240-3114
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Tradugdo do Brig LAURO NEY MENEZES da matéria publicada na Revista
FLIGHT n° 3713, de 5 Jul 80. Autorizada a publicagdc pela FLIGHT INTER-

NATIONAL, em carta de 10 Set 80.

Comentario Critico do tradutor acha-se publicado no final do artigo.

As forcas norte-americanas que
tentaram resgatar os diplomatas to-
mados como reféns, hoje prisioneiros
em Teerd, abortaram a missao apds
panes em trés dos helicdpteros pesa-
dos Sikorsky RH-B3D envolvidos na
operacdo. O referido helicoptero, trin-
ta dos quais estdo em servigco na US
Navy, & um varredor-de-minas desen-
volvido a partir do CH-63D SEA STA-
LION. Para essa missdo de Teerd, o
equipamento de varredura foi removi-
do e substituido por tanques de com-
bustivel adicionais que permitiram au-
mentar seu alcance em voo de mais
360 km.

A operacao exigia oito helicopteros
e seis C-130 para fazer um “rendez-
vous” no ponto DESERT ONE (uma
pista abandonada, outrora usada na
exploracio de petrdleo da area), situa-
do a 360 km sudoeste de Teerd, em
uma regido plana do deserto. Os he-
licopteros decolaram do navio-aerd-
dromo USS NIMITZ, enquanto a for-
macdo de C-130 partiu da Base de
Qena, da Forca Aérea Egipcia. Trés
C-130 transportavam combustivel a ser
transferido para os helicopteros e os
outros trés transportavam noventa ho-
mens das Forcas Especiais ''‘Blue
Light" e seu equipamento/armamen-
to.

O planejamento previu reabastecer
os helicopteros em DESERT ONE e
transferir a tropa, dos C-130 para os
helicbpteros, naguele momento. Des-
se ponto, partir para a posicdo DE-
SERT TWO, situada na regido mon-
tanhosa préxima a Teerad. Dali, entdo,
partiria a missdo de resgate, antes do
amanhecer. Foi ainda estimado envol-
ver seis helicopteros (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 particulas de ar
dos motores dos helicépteros, que pe-
sam 75 kg e asseguram protecdo con-

tra a erosdo proveniente da ingestao
de objetos, foram removidos, visando
a reduzir a resisténcia ao avanco e
aumentar a poténcia cerca de 3%.
Com essa modificacdo foi obtido o
aumento do alcance do RH-63 e maior
poténcia ficou disponivel para uma de-
colagem do terreno alto e quente de
DESERT TWO.

Contrariando alguns relatérios, os
helicopteros usados na missdo néo fo-
ram retirados do servico normal para
serem preparados especialmente para
a missdo e, sim, mantidos em vbéo de
forma a garantir sua disponibilidade.
Dez horas antes da missdo, os helicop-
teros foram acidentalmente banhados
com uma mistura de espuma antifogo
e agua (marftima), quando uma man-
gueira do sistema de combate ao fogo
do hangar do navio-aerdbdromo foi
operada acidentalmente. Apesar dis-
so, o Departamento de Defesa ndo
considerou tal acidente como um ele-
mento que pudesse contribuir para a
indisponibilidade e as panes das aero-
naves que ocorreram durante a mis-
sdo.

0O USS NIMITZ fez decolar os oito
RH 53 as 1930 h (hora local) em duas
secdes de quatro aeronaves que se
aproximaram da costa voando a 100
pés de altura. Duas horas apds, a
aeronave n° 6 realizou uma aterragem
preventiva, quando percebeu uma in-
dicacdo de que as pas do rotor prin-
cipal tinham um vazamento na pressu-
rizacdo. Apds O pouso, uma inspe-
¢d0 visual constatou a pane. Dessa
forma, o helicoptero n® 6 foi conside-
rado indisponivel e abandonado.

Sua tripulacdo foi apanhada pelo
n® 8. Neste momento, a formacdo ja
se encontrava varias milhas a frente e
se aproximando de um banco de né-
voa. Era, na realidade, uma nuvem de
poeira em suspensdo gue nao havia
sido prognosticada pelo servico me-
teoroldgico. Essa camada estendia-se
por cerca de 190 milhas ao longo da

rota dos helicépteros e no seu interior

TEERA

havia 3 células de &rea de boa visibi-
lidade com 20 a 40 milhas de extens3o.
Um par de helicopteros subiu até 7900
ft, tentando passar acima da camada,
nao tendo obtido sucesso. Abandona-
ram a area encoberta pelo seu bordo e,
j&a em contato visual com o solo, pou-
saram no deserto. Apds uma espera de
20 minutos, verificaram gue nenhum
outro helicoptero os havia acompa-
nhado. Decolaram e retomaram o ru-
mo da missdo, s6 que agora na reta-
guarda da formacao.

O piloto de helicoptero n® b, que
tentava manter posicdo na formatura
comos n?s 3e4, teve uma pane dupla
de indicador de atitude. Essa pane foi
causada pela aspiracdo de um blusao
de véo de um dos pilotos e de um saco
de lona (que se encontravam na nace-
le) pela entrada de ar de refrigeracado
da unidade-giro. Tendo ficado apenas
com o painel de vbo parcial (bussola
magnética, velocimetro, climb, altime-
tro, pau-e-bola), a tripulacdo do n® b
teve que aumentar a luminosidade das
luzes do painel e de bordo, a fim de ler
tals instrumentos. Em contrapartida, a
visdo noturna ficou prejudicada. Além
disso, o TACAN (Tactical Air Navi-
gation) do N° b entrou em pane. A
formacao de helicopteros, entdo, voa-
va noturno dentro de uma tempestade
ciclénica de poeira/areia, sobre terre-
no irregular, usando cartas de navega-
cao incompletas (o terreno nao havia
sido totalmente mapeado) e, ainda, a
muito baixa altura para ndo ser detec-
tada pelo radar iraniano. O piloto do
helicoptero N? b sofreu desorientacdo
espacial, decidiu abortar a misséo e
retornou para o USS NIMITZ. Aconte-
ce que o N° 5 transportava suprimento
de emergéncia para 0s outros helicdp-
teros restantes (agora insuficientes pa-
ra 0 resgate) gue prosseguiram para
DESERT ONE, |4 chegando & meia-
noite, uma hora ap6s o pouso dos
C-130.

Duas horas ap6s deixar o USS
NIMITZ, o N 2 teve uma indicacdo de
alarme luminoso assinalando uma pa-
ne no sistema hidraulico auxiliar (no
caso de falha do sistema hidraulico
principal, o helicoptero ficaria fora do
controle do piloto, pois ndo hé& possi-
bilidade de reversdao manual no RH
53). Apesar disso, o helicoptero N° 2
decidiu prosseguir para a missdo
usando o minimo de agdes nos contro-
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les de v6o, visando a economizar pres-
séo no sistema hidraulico auxiliar. O
lider e o N¢ 2 pousaram em DESERT
ONE 35 min apés os outros. Nesta
altura, a nuvem de poeira/areia havia-
se dissipado a cerca de 35 milhas de
DESERT ONE.

Apds o pouso, uma. inspecdo no
sistema hidraulico do N° 2 revelou
uma porca racha na linha do sistema
secundario que causava vazamento in-
terferindo no funcionamento do servo
dos comandos. Esse vazamento néo
permitia a refrigeracdo da bomba hi-
draulica, o que é feito pelo proprio
fluido reciclado. Como a bomba é con-
siderada um item de "'baixa indisponi-
bilidade”, ndo existia um em estoque
para a troca, e nem haveria tempo para
realizar a troca do item sem prejuizo do
quadro-horario.

A forca de resgate estava agora
reduzida a cinco aeronaves, embora a
missdo exigisse o minimo de 6: a
decisdo de abortar o resgate foi toma-
da neste ponto.

Nao havia horas de noite suficien-
tes para deslocar, em sigilo, helicop-
teros de reforco do USS NIMITZ, a fim
de completar a forca. E, ainda, ndo
havia certeza de que existissern RHb3
disponfveis a bordo do navio-aerddro-
mo.

Antes de tomar a decisdo de recuar
a forca, os helicopteros iniciaram a

A imprensa especializada mundial,
logo apds a tentativa fracassada de
resgate dos reféns americanos no Ira,
publicou diversas descricoes da mis-
sdo executada pelas Forcas Armadas
Norte-Americanas. Recentemente,
veio a publico, ndo uma descricdo da
execucao da missao, mas sim uma
analise critica do planejamento e exe-
cucao — concluindo ao final da anélise
e nao explicitamente, é claro — "'que
os EEUU perderam muito de sua capa-
cidade de deslanchar uma operacéao
militar especial ou clandestina desse
tipo, apds a debacle no Viet Nan...”

Nessa anélise fica patenteado que
""a operacdo era extremamente com-
plexa, de elevando risco, porém reali-
zavel, com uma razoavel chance de
sucesso’’. Além disso, ""a inexisténcia
de uma organizacdo ja existente de
antemao e possuidora de elevado grau
de doutrina fora um dos fatores do
insucesso”’.

A estrutura de Comandamento de
missao estava claramente definida nos
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operacdo de reabastecimento nos
C-130. Os RH 53 colocaram-se proxi-
mos aos HERCULES, e o reabasteci-
mento iniciou com os C-130 e os heli-
copteros mantendo seus motores em
funcionamento (com excecdo do N° 2
que a esta altura havia sido abando-
nado). Os C-130 j& estavam no solo ha
quatro horas e sua situacdo de com-
bustivel comecava a ficar critica. As-
sim, todos os RH foram recompleta-
dos com combustivel suficiente para
voar ao USS NIMITZ, com excecdo do
N® 4. Isto porgue o C-130 que rea-
bastecia o N? 4 esgotou os tanques, 0
que alterou o pré-planejamento inicial
e fez com que outro C-130 (que pos-
sufa combustivel em disponibilidade
por forca de haverem outros helicopte-
ros abortado a missao) fosse designa-
do para completar os tanques do N° 4.

Recebida a ordem, o N? 3 (que se
encontrava junto ao C-130 reabaste-
cedor para o N° 4) iniciou movimento
para dar espaco para o N° 4. Nessa
movimentacdo, o N° 3 derrapou para a
direita passando sobre a asa esquerda
do C-130. Ao realizar a manobra, incli-
nou 20° para a direita e seu rotor prin-
cipal colidiu com a fuselagem do
C-130m logo apds a cabina da tripula-
cao, aprisionando os homens no seu
habitaculo. O avido pegou fogo ime-
diatamente e transformou-se em um

COMENTARIO CRITICO

niveis elevados (Presidente — Junta
de Chefes de EM — Comandante da
Forca-Tarefa). Dai para baixo estava
obscura e confusa, prejudicando a
compreensao e 0 entrosamentos dos
elementos. O sigilo era uma chsessdo
total e foi elemento marcante para o
insucesso. Dentro desse espirito:

— todo o treinamento foi com-
partimento e nenhum ensaio envolven-
do toda a tropa foi realizado, a fim de
“manter a surpresa e nao atrair a aten-
¢ao’,

— 0s pilotos e os meteorologistas
jamais se encontraram, n&o tendo ha-
vido oportunidade para discutir, fren-
te-a-frente, as condicdes climéaticas da
adrea e nem mesmo a situacdo meteo-
rolégica do dia para “"‘nao quebrar o
segredo’’. Com isso a tempestade de
areia deixou de ser informada as tripu-
lacdes...

— o siléncio-radio durante a opera-
cado aérea foi absoluto, mesmo durante
as emergéncias. Eram apenas permi-
tidos sinais luminosos, o que prejudi-
cou a possibilidade de mudancas du-

inferno de explos®es de municao, arre-
messando pedacos para todos os la-
dos, atingindo outros helicpteros es-
tacionados ao seu redor: o N° 1 foi
atingido em seus tanques de combus-
tivel, causando ruptura em suas célu-
las; os N°s 4 e 8 cortaram em seus
motores e suas tripulacdes foram eva-
cuadas.

O Comandante da missao decidiu
ndo destruir os helicOpteros com ex-
plosivos, a fim de proteger os C-130.

O acidente pode ter sido causado
pela acdo do turbilhdo das hélices do
C-130, afetando o efeito de solo para
os helicopteros e criando um vértice
anular.

Dos 8 mortos no acidente, 3 eram
fuzileiros e 5 da USAF. Cinco homens
ficaram teridos. O acidente ocorreu as
02, 48h, e, apds 30 minutos, todos os
C-130 haviam decolado, exceto o do
Comandante que permaneceu no solo
o suficiente para certificar-se de que
nada havia ficado para trés.

O RH da Navy foi escolhido, ao
invés do RH 563C da USAF, por vérias
razGes; seriam confundidos com os RH
53 existentes na Marinha; suas pas de
rotor e fuselagem traseira sdo dobra-
veis, facilitando a operacéo a bordo, e
a retirada do oito RH 53 de operacio
normal para o cumprimento dessa
missao poderia afetar o grau de sigilo
desejado.

rante a execucdo da missdo, como
ocorreu. .,

— a frota de helicépteros foi limi-
tada em 8 para evitar a grandiosidade
da formacdo (10 helicopteros) e a per-
da (?) do sigilo;

— um C-130 de reconhecimento foi
eliminado, "por receio de ser detecta-
do"". Sua atuacao asseguraria melhor
navegacao para a frota em desloca-
mento; o que foi aprovado ser con-
veniente.

— um C-130 de recometeoro, que
foi eliminado por questdes de sigilo,
teria plotado a tempestade de areia e
orientado a frota para uma érea livre,
facilitando o cumprimento da missao.

Todas as analises realizadas sdo cui-
dadosas no que se refere-a ndo criti-
car 0s homens envolvidos. Entretanto,
em diversas oportunidades a obsesséo
do sigilo que envolveu a operacao foi
criticada, chegando mesmo a ser
comparada a anedota do “"documento
que era tdo secreto que trazia timbra-
do no seu envelope, RASGUE ANTES
DE LERI"
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REMINISCENCIAS

NATAL, RN — 1922-1940

Colaboracdo do Brig RR Everaldo Breves

Com o acentuado progresso avia-
tério atingido durante a 12 Guerra
Mundial de 1914, os pafses-lideres,
logo apés a assinatura do armisticio em
1918, lancaram-se a exploracao do
avido como meio de transporte. Para
isso inicialmente buscaram a explora-
cdo das viagens de longo curso entre
Europa, Africae América do Sul.

Os franceses, aproveitando avides
de guerra do tipo Breguet, haviam
estabelecido linhas regulares para ©
transporte de malas postais entre Fran-
ca, Tolouse, Casablanca e Dakar.

A travessia do Atlantico-Sul, pro-
ximo lance, constitufa um verdadeiro
desafio, em virtude da fragilidade e
pouca autonomia dos avides.

A essas dificuldades somavam-se
os fendmenos meteorolégicos, falta de
infra-estrutura e a predominancia de
ventos desfavoréveis no sentido Brasil-
Africa, os quais aumentavam o tempo
de v6o e consequentemente exigiam
mais combustivel a bordo das aero-
naves.

O aperfeicoamento dos avibes e a
busca de pontos estratégicos para
encurtar distancias foram as provi-

déncias . preliminares tomadas pelos -

palses empenhados nesse empreendi-
mento audacioso que exigia coragem e
sacrificios. A Franca, seguida pela Ale-
manha, Italia, Inglaterra procuraram
desenvolver suas industrias aeronéu-
ticas, sendo acompanhadas pelos
Zstados Unidos, no Continente Ame-
cano.

A llha de Fernando de Noronha e
principalmente a cidade de Natal, no
saliente Sul-Americano, apresen-
taram-se como pontos ideais para

apoio dos avides saidos da Africa ou
que a ela demandavam.

E foi a partir de 1922 que Natal,
RN, passaria a ser palco de grandes
feitos aviatoérios. Por feliz coincidéncia
a terra de Augusto Severo, mais uma
vez, marcaria sua presenca 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 Africa,
das Américas, inseridos todos no jogo
competitivo da exploracao e primazia
das rotas aéreas.

Iniciava-se, assim, a fase dos gran-
des reides aéreos, das memoréveis
travessias do Atlantico-Sul, conside-
radas temerarias, audaciosas, impru-
dentes e arrojadas. Muitos foram os
que chegaram a Natal, porém poucos
os que ficaram para o retorno, a nao
ser franceses e os alemaes empenha-

dos na disputa do privilégio ou prima-

zia das linhas aéreas transoceéanicas do

Atlantico-Sul.

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

— 21 de dezembro de 1922, ameris-
sou, no Potengi, o "Sampaio Cor-
reia ll"", em transito de Nova lorque
para o Rio de Janeiro, tripulado
pelo brasileiro (cearense) Euclides
Pinto Martins e 0 norte-americano
Walter Hinto. Foi o primeiro avido 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 vbo Nova lor-
que-Buenos Aires.

— 24 de fevereiro de 1927, ameris-
sou, no Potengi, o "“Santa Ma-
ria"”’, tripulado pelos italianos De Pi-
nedo, Carlo Del Prete e Victale
Zachetti, todos pertencentes a For-
ca Aérea ltaliana. 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 saudagéo, De Pine-
do profetizou: “NATAL SERA A
MAIS EX'I:RAORDINAR]A BASE
DE AVIACAO MUNDIAL". O obje-
tivo do vbo: reconhecimento da
travessia do Atlantico-Sul e ligacdo
Roma-Rio. A b de julho de 1928,
Carlo Del Prete voltaria a Natal em
companhia de Arturo Ferrarin,
batendo o “record” na travessia
Roma-Natal, tendo rumado 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-

O “Sampaio Correia” preparando-se para deixar N.Y.




res transmitiu ao povo a seguinte
mensagem:

“A tripulacdo do avidgo “Argos’’
salida o povo brasileiro que tao inten-
samente sabe vibrar sob a impresséao
resultante levada a efeito por homens
dessa raca Unica a que pertencem 0s
povos brasileiro e portugués. Que o
nosso esforco possa contribuir prara o
estreitamento da unido luso-brasileira,
tal € a nossa aspiracdo. Se ndo tivesse
havido toda essa coorte de sacrifi-
cados, entre os quais Augusto Severo
fulge com cintilacdo imorredoura, as
asas humanas n&o poderiam hoje sin-
grar no espaco com a seguranga que
nos permitiu atravessar o Atlantico
numa noite inteira”’.

— 20 de marco de 1927, amerrissou,
no Potengi, Esquadrilha norte-
americana constituida por trés
avifes: “S&o Luiz”, “Santo Anto-
nio’ e ""S&o Francisco’’, sob o co-
mando do Maj Av Herbert A. Dar-
gue, realizando um v60 de boa vi-
zinhanca ao percorrer 0s paises da
América Central e América do Sul.

05 de maio de 1927, de Dakar infor-
mavam a partida do “Paris-Ameri-
qgue Latine’’, pilotado por Saint-
Roman, nobre francés. Infeliz-
mente este avido nao chegou a
Natal, desaparecendo na rota do
Atlantico.

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 noticiou © aparecimento
dos destrocos do avido no litoral
brasileiro, entre o Maranhdo e o
Para.

14 de maio de 1927, foi a vez do
avido brasileiro que chegou a Natal
amerissando no Potengi, o
“JAHU", tripulado por Jo#o Ribei-
ro de Barros, paulista da cidade
de Jahu, Cap Av Newton Braga,
Jodo Negrdo e Vasco Cinquini.
Missdo: reide aéreo Génova-Dakar-
Natal-Salvador-Rio-S&o Paulo.
Apds uma viagem bastante aciden-
tada, conseguiram chegar ao desti-
no. Foi o primeiro avido brasileiro
a cruzar o Atlantico-Sul.

03 de junho de 1927, passa nova-
mente por Natal o hidroavido ""Ar-
gos’’, de regresso a Portugal, via
EE.UU. No Paré sofreu uma aciden-
te com perda total do aparelho;
porém nao houve vitimas.

17 de julho de 1927, chegou ines-
peradamente a Natal um Breguet
da Latecoére {avido terrestre), o
qual aterrou na Praia da Redinha.
Seus tripulantes eram: Paul Va-
chet, Delay e Fayard. Paul Vachet
fora incumbido pela Diretoria da
Latecoére de escolher um local
adequado para a instalacdo da
Base da Companhia, incluindo
campo de pouso e instalacdes di-
versas. O coronel do nosso Exér-
cito, Luiz Tavares Guerreiro, co-
mandante de um Batalhdao nague-
la cidade, profundo conhece-
dor do terreno onde costumava
fazer manobras com sua tropa,

O “Jahud’

indicou Parnamirim, préximo a
Lagoa do mesmo nome. Paul Va-
chet, achando o local bastante
favoravel, apds as negociacdes
de doacao da area por seu propri-
etario, um portugués, Sr. Macha-
do, providenciou o desmatamento
e os servicos de terraplenagem. O
campo de pouso, com dimensdes
de 1000 metros de largura por 100
metros de comprimento, ficou
pronto em outubro desse mesmo
ano.

14 de outubro de 1927, Parnamirim
foi inaugurado, as 23h45m, por um
avido "'Nungesser-et-Coli"”’, tripu-
lado por Costes e Le Brix, que rea-
lizaram a travessia do Atlantico
saindo de S&o Luis do Senegal.
Esta foi a primeira travessia realiza-
da pelos franceses da Latecoére.

20 de novembro de 1927, um Laté-
25, tripulado por Pivot, Pichard e
Gaffee, dava inicio as atividades
dos vbos regulares na América do
Sul. A Latecoére providenciou a
construcao de cerca de 37 campos
de pousoc ao longo da vasta faixa
litordnea entre Natal e Buenos Ai-
res, passando a utilizar-se de seis
“"Navios-Avisos" para as ligacdes
entre Natal-Dakar. Este sistema
perduraria até a realizagao do vbo
direto nos dois sentidos sobre o
Atlantico-Sul em Laté-28 e com
avides do tipo do “Arc-en-Ciel” e
"Croix-du-Sud”’, como veremos
adiante. A partir daf, Natal, pos-
suindo o Campo de pouso de Par-
namirim e a Base de Hidros na
Rampa-estuario do Potengi, pas-
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tem certeza de que sua cidade Conservar uma pista de pouso ¢ mais simples e também mais

mdpas do Brasil? Tem mesmo? barato do que conservar uma estrada. O senhor s6 precisa de uma
ta p ',ﬁue o mapa ende estdo 0s aeroportos brasileiros. taixa de mil metros de extensdo para manter sua cidade perma-
€ d sua '1ddde estd 14, parabéns. Se ndo, vamos conversar a nentemente ligada a todas as outras cidades brasileiras que também
Seito. | orque, na vcrdade construir um aeroporto € € muito mais  possuem acroportos.
0 ¢ mais barato do que construir uma estrada (o senhor E um aeroporto oferece muitas outras vantagens. Por exem plo‘

sive, ter uma pista de terra). o senhor atral novos negdcios para sua cidade (a maioria dos
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arios nao tem tempo para longas viagens por terra).

acroporto, toda a comunidade passa a contar com um
Seguro e economico (nos-casos de emergéncia, nenhum

0 de transporte pode competir, em rapidez e eficiéncia,

130).

;se o'senhor esta pensando em construir mais uma estra-

or valoriza ainda mais as terras da regido. E, se a sua cidade

da, pense se desta vez ndo seria a hora de fazer sua cidade ir para
os ares, construindo um aeroporto. E de coloca-la, voando, no mapa
das cidades brasileiras que mais v30 crescer nos proximos anos.
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saria a ser a Capital do Brasil, de
maior projecdo internacional, so-
bretudo para apoio das viagens so-
bre o Atlantico-Sul, ligando Euro-
pa-Africa-América do Sul. No ano
de 1928, os alemdes que haviam
fundado uma sociedade denomi-
nada ''Sindikat-Kondor”’, desde 1
de dezembro de 1927, deram ini-
cio as linhas regulares Porto Ale-
gre-Rio-Natal, estendendo-as, pos-
teriormente, a diversas capitais.
Eram as chamadas linhas de inte-
gracao nacional.

29 de dezembro de 1928, o Dr. Ju-
venal Lamartine, entao 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 Comandante'Djalma Petit, ofi-
cial-aviador naval, de nossa glorio-
sa Marinha de Guerra.

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

20 de novembro de 1929, a Cia
Generale Aeropostale (C.G.A.),
sucedanea da Latecoére, anuncia a
venda de passagens aéreas entre
Natal e Buenos Aires.

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

11 de janeiro de 1930, Jean Mer-
moz inicia sua carreira de grande
""&s'' na América do Sul, batendo o
“record” entre Rio-Buenos Aires,
pilotando o Laté-28 n? 906, com
motor Hispano-Suico de 500 HP,

em companhia do mecanico Cole-
not, levando como passageiro o
banqgueiro Macel Bouilloux Lafont.
Fez o percurso em 11h08m.

20 de fevereiro de 1930, os jornais
de Natal anunciam a vinda ao Bra-
sil do " Graff-Zeppelin”, o qual de-
veria fazer a rota Angola-Natal-Rio;
porém a torre de atracacao acabou
sendo instalada em Recife.

13 de maio de 1930, Jean Mermoz
faz a primeira travessia de Sdo Luis
do Senegal-Natal, num hidroavido
Laté-28, permanecendo em Natal
para a travessia no sentido inverso.

28 de maio de 1930, o ""Graff-Zep-
pelin', as 14h00, sobrevoa Natal,
deixando cair uma coroa de flores
artificiais sobre 0 monumento de
Augusto Severo, contendo uma
faixa com o0s seguintes dizeres:
"HOMENAGEM DA ALEMANHA
AO BRASIL NA PESSOA DO SEU
GRANDE FILHO AUGUSTO
SEVEROQO.”

O dirigivel foi escoltado pelo Laté-
26 n? 616 da C.G.A, pilotado por
Velle e Dupont.

08 de julho de 1930, o hidroaviao
Laté-28, tripulado por Mermoz, Gi-
mié e Dabray, decola da Lagoa de
Bonfim (Nisia Floresta), em Natal,
para a travessia Natal-S&o Luis do
Senegal.

Era a primeira tentativa de v6o no

Devido a uma pane durante a tra-
vessia ocorrida a poucas milhas de S#o
Lufs do Senegal, Mermoz fez um pou-
so em alto mar, sendo ele e seus com-
panheiros de viagem recolhidos pelo
“"navio-aviso” “"Phocée’’. O Laté-28
submergiu antes da operagao rebo-
que, em consequéncia da ruptura dos
seus flutuadores. A tripulacdo retor-
nou a Natal.

— 06 de janeiro de 1931, chegada a
Natal da célebre Esquadrilha do Gen
[talo Balbo, Ministro da Aeronauti-
ca da ltélia. Era constituida por 10
avides ‘““Savoya-Marchetti”’, tipo
hidro, com dois motores Fiat-A.22.
R, de 12 cilindros cada um e 600
HP. Nessa ocasido foi ofertada a
cidade de Natal a coluna Capi-
tolina, reliquia histérica do Capit6-
lio de Roma antiga. Em um dos
lados da coluna achava-se gravada
a- seguinte inscricdo: “"TRAZIDA
DE UM SO LANCE SOBRE ASAS
VELOZES DE TODA DISTANCIA
TENTADA POR CARLOS DEL
PRETE E ARTURO FERRARIN, A
ITALIA AQUI CHEGOU A 05 DE
JULHO DE 1928. O OCEANO NAO
MAIS DIVIDE E SIM UNE AS
GENTES LATINAS DE ITALIA E
BRASIL"”. Esta coluna havia sido
transportada pelo navio italiano
“Lanzeroto Malocello’” de apoio
aos dez hidroavifes, que chegara
dias antes a Natal. Foi uma home-
nagem de Mussolini, "El Ducce’,
ao Brasil. Atualmente esta coluna
se encontra em uma das pracas

sentido inverso, com vistas a ligagéo
aérea Europa-Africa-América do Sul e
da retirada definitiva dos navios-avisos
que faziam as ligacdes entre Natal-Da-
kar,irealizando os servicos de interco-
nexdo naquelas cidades.
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publicas daquela cidade. A coluna
mede 5,80m ao todo ¢ seu peso é
de algumas toneladas.

13 de novembro de 1931, chega a
Natal o hidroavido da ““Nyrba Air
Line”, inaugurando a rota: Nova

" lorque-Rio-Buenos Aires, com es-

calas ao longo do nosso litoral.
Posteriormente esta companhia
daria origem & nossa saudosa ‘'Pa-
nair do Brasil”.

05 de julho de 1931, chega a Natal
o DO-X alem&o, considerado o
maior hidroavido do mundo. O seu
construtor, Dr. Dornier, iniciara
sua construcdo em 1928. O avido
tinha oito motores, capacidade de
carga de 20 toneladas, sendo seu
peso total de 48 toneladas. Era um
verdadeiro navio aéreo. De Natal o
avido foi para o Rio de Janeiro, re-
tornando & Europa via Estados Uni-
dos. Consta n&o haver sido utiliza-
do por inimeras deficiéncias que
surgiram durante o v60o experimen-
tal, sendo abandonada a idéia de



Aviao “Arc-en-Ciel’

sua fabricacdo em série. A seu
bordo viajaram 13 pessoas. Como
convidado especial estava o Almi-
rante Gago Coutinho (&s portu-
gués).

Com o anunciado véo do Zepelin
ao Brasil, a Franca comecou a.pensar
seriamente na construgdo de novos
tipos de avifes para as travessias do
Atlantico-Sul, pois do contrario perde-
ria o mercado postal.

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

A 30 de agosto de 1933 fundiam-se
todas as Companhias de Aviacdo, na
empresa "AIR FRANCE"”, com um ca-
pital inicial de cento e vinte milhdes de
francos.

— 04 de janeiro de 1934, chega a

Natal o “Croix du Sud”, um hidro-
avido Laté-300, com quatro (4) mo-
tores hispano-suicos de 650 HP ca-
da um.
Era comandado pelo Cap Corv, da
Marinha Francesa, Le Bonnot. A
travessia Sao Luis do Senegal-Na-
tal foi realizada em 19h00. Este
aviao seria entregue as linhas regu-
lares no trecho do Atlantico-Sul.
Foi nesse avido que Mermoz desa-
pareceu, a 07 de dezembro de
1936, ao realizar a 23? travessia do
Atlantico-Sul no sentido E-W, isto
é, 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 Franca. O "Arc-en-Ciel”
efetuara a etapa Dakar-Natal em

16h00, desenvolvendo uma veloci-

dade média de 300 km/h.

E, a partir deste ano de 1934, fica-
ram completamente estabelecidas as
travessias aéreas do Atlantico-Sul e 0s
servicos aéreos regulares Natal-Buenos
Aires. Nesse constante progresso, ao
chegar-se ao ano de 1939, ja javiam
realizado 457 travessias do Altantico-
Sul. Com a deflagracao da 2% Grande
Guerra Mundial em 1939, o trafego da
Air France no Brasil foi suspenso em
1940.

A "Sindikat-Kondor”, que havia
iniciado suas atividades no Brasil a
partir de janeiro de 1927, j4& em 1936
era senhora absoluta do trafego aéreo
de nossas linhas domésticas, incluindo
as chamadas linhas de integracao naci-
onal, interligando-se a toda América
do Sul e a Berlim, via Natal, pelo
servigo transoceanico. Nada menos de
17 estados brasileiros e b palses sul-
americanos eram ligados por suas
linhas aéreas. No Brasil dispunha de
nove bases de operacdes e bb agén-
cias. Em Natal, a Condor mantinha
suas instalacGes na foz do Rio Poten-
gui (Rampa), onde possuia: hangar,
hotel e estacdo-radio com torre de
controle. Devemos muito a Condor,
pois incontestavelmente foi a pioneira
das chamadas linhas de penetracéo
em nosso Pafs.

A aviacdo italiana, a ""Ala Litoria”,
construiu um campo de pouso ao lado
da ""Air France' em Parnamirim; edifi-
cou hangar, hotel e casa dos pilotos,
incluindo outros melhoramentos
(1939). A Guerra apanhou-a em plena
florescéncia. A Base Aérea Brasileira
viria, a partir de entdo, a ocupar todas
as instalacbes de ambas as Compa-
nhias. No lado Oeste, os americanos
viriam a Construir ““Parnamirim Field”’
que mereceu registros famosos de
“Trampolim da Vitéria” pelo Presi-
dente Roosevelt e pelo Gen Eisenho-

ver, ex-Comandante-em-Chefe dos
Exércitos Aliados, durante o periodo
de 1941-1945, na 2% Grande Guerra
Mundial, quando, de passagem por
Natal, em 03-08-1946, assim se referiu
a Parnamirim: “Tenho muita satisfa-
cao de pisar o solo deste lugar, de que
tanto cogitei durante a guerra. Natal
teve como todos sabem grande influ-
éncia na guerra, possibilitando as Na-
¢Bes Unidas as maiores facilidades.”

E assim, por todas essas razoes,
devemos reconhecer haver sido a cida-
de de Natal, RN, palco de grandes
feitos aviatdrios nas décadas de 1922-
1940, como o foi durante a 22 Grande
Guerra Mundial, e como esta sendo na
era espacial, através da Barreira do

Inferno que, mandando as alturas seus

foguetes, salda, reverenciando a me-
maria das geracOes pretéritas e dos
pioneiros da aviacdo que dedicaram ou
sacrificaram suas vidas em beneficio
do desenvolvimento aviatério e aero-
espacial.

N&o menos significativa tem sido a
atuacdo dos integrantes do CATRE,
Organizacdo Militar de alto gabarito,
herdeira das tradicGes da antiga Base
Aérea de Natal e de “Parnamirim
Field".

Vale ressaltar que 1odos 0s seus
integrantes correspondem com sua
eficiéncia notavel, ao momento pre-
sente, de trabalhar pela Aeronautica,
servindo ao Brasil na terra de Augusto
Severo, marcando sua presenca ou
reverenciando dignamente sua memo-
ria e, principalmente, de Santos-Du-
mont, Pai da Aviacdo, que deu asas a
Humanidade. E, assim, CATRE e Bar-
reira do Inferno, nos extremos do Rio
Grande do Norte, naquele saliente Sul-
Americano, continuam o trabalho
daqueles que se consagraram pela
audacia, coragem e muitos sacrificios
no vasto oceano atmosférico, descri-
tos desde 1860 por ""Robert-Avé-Lalle-
ment’’, como “‘provocador de situa-
cOes dificeis e capazes de atrair as suas
costas embarcacdes desconhecedoras
dessas particularidades’”. Era o chama-
do “"Mar da Escuriddo”, dos antigos
navegantes, ouconhecidocomo'POT-
AU-NOIR", ao tempo das primeiras
travessias dos franceses, quando 0s
avides ndo tinham condicées de reali-
z4-las com eficiéncia e seguranga
(Prof. Tarcisio Medeiros-UFRN).

Obs.: O presente trabalho estéa calcado
em dados e fatos transcritos das
“Histérias de Aviacdo no Rio
Gde do Norte”, de Paulo Pinhei-
ro de Viveiros, Tarcisio de Me-
deiros e Luis Camara Cascudo.
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CONTANDO ESTRELAS

PENSAR, PROFESSOR! PENSAR!

(ou de como os astros comandam nossas vidas)
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O Corintians (Curintidaaaal!!ll) é
aquilo que pode se chamar de um
elemento atipico. J& disseram que ele
¢ bissexto, irregular ou coisa que o
valha. O importante & que, mais uma
vez, tinha chegado & final e deixara es-
capar o ftitulo estadual por entre os
dedos do destino (ou das luvas do
goleiro). Mais uma vez. E isso j4 era
demais.

— Mas... o quel Isso & demais!
foram também as palavras do diretor
daquele jornal, quando soube que o
professor Ramaiana Bey (fiel membro
da fiel torcida corintiana) se recusava a
continuar escrevendo a secdo de ho-
roscopo.

— Mas... por qué?! insistiu o dire-
tor.

— Ele alega que este jornal, ou
melhor, o signo do diretor interfere no
trabalho dele, na vida dele, nas coisas
de que ele gosta... até nas suas pai-
xdes... como o Corintians — falou
Jorge que atendera o telefone e agora
transmitia o recado do diretor.

Jorge era novato na redagdo e deu
a noticia com certa dose de temor. "'E
chato ser o portador de preocupacgdes
para o chefe”.

O diretor cocou a cabeca. Quando
ele cocava era como estivesse arru-
mando 0s escaninhos do cérebro, em
busca de uma solucdo. Esta nunca tar-
dava a chegar. E ndo tardou mesmo.

— Jorge, eu ja ia mesmo.
despedir o Romaiana Bey...
que tal uma promocaozinha?

— Nao entendi, senhor.

— Como nao? Os astros
estdo com vocé. Estou con-
vidando para escrever a secdo
de horéscopo.

— Como?!

— Pegue uns jor-_«
nais mais antigos. .
estude... copie..
sei la... se vire!

, Jorge, esfor-§
cado e com sede
de vencer na car-\¢&
reira, aceitou o de-\
safio.

te virou Mestre
rieth Tagore (o
tinha de ser ori-
e mais tarde, na-

quela noite, virou um gran-
de pesquisador do assunto.
Se antes temia desagradar
o chefe, agora sua fobia
seria desapontar. Consul-

le mesmo ins-,

tou & previsdao deixada por Ramai-

na Bey para os nascidos em Touro,
como ele mesmo, o proprio Jorge.
Estava la (e os astros ndo mentem

jamais):

"Possibilidade de um acontecimen-
to que poderd mudar a sua vida''.

Jorge aprendeu que a Astro-
logia tem muito pouco a ver com
Astronomia, sendo esta o estudo
do Universo e aquela uma ci-
éncia, ou arte, cuja finalidade
€ prever o destino e o tempe-
ramento de uma pessoa, ba-
seado nas posicoes dos astros
por ocasiao do nascimento da
mesma.

Passou a saber que as con-
cepcdes originais da Astrologia,
criadas pelos cal-
deus, no sécu-
loXXa.C.,
foram de-
senvolvidas
pelos an-
tigos ba-
bilénios
e egip-
cios.
Chegou
a Astro-
logia até
a Grécia,
la pelos me-

atingindo Roma
antes doadventoda
era crista. Al-
cancou também

a India e a China,
sendo recebida e
reelaborada pelos a-
rabes entre os séculos

mente exerceu grande influéncia nas
cortes européias. Poderiamos dizer até
que a Renascenca surgiu sob o signo
da Astrologia, tal era a sua difusao.

Ndo restavam duvidas de que a As-
tronomia € mée da Astrologia, embora
alguns astrolégos pretendam que seja
0 oposto. O gue nos parece razoavel &
que tenha havido preliminarmente um
estudo em termos astronémicos para
que se pudesse ter interpretacoes as-
trolégicas.

Nisso tudo, o nosso amigo Jorge
ou Morieth Tagore concorda vonosco,
em género, nimero e grau.

Varios fenbmenos de ordem astro-
némicas sao associados pela Astro-
logia, a pressagios que poderiam con-
ter influéncias benévolas ou malévo-

las. Assim é que
eclipses ou apari-
cOes de novos co-
metas foram vincu-
lados

tres, vito-
rias mili-

e ” tares,
é“__.. boas
5 ; colhei-

(L 8
H H tas,

/]
@“‘ & pros-
@...lll" perida-
ﬁ& de, coi-
sas de
; carater
muito geral

para uma co-

s | munidade e nédo
especificamente para um individuo.
Com a melhoria dos equipamentos
e métodos de observacéo dos
corpos celestes, surgiram os
horéscopos individuais,

sendo os gregos 0s

primeiros a utiliza-los.
Tomando-se por base a configura-
cao astrondmica (principalmente o
Sol, a Lua e determinadas cons-
telacdes) durante o nascimento ou no
ato da concepcdo, 0s gregos preten-
deram determinar os destinos e a
personalidade dos seres humanos.
Essas crencas foram adotadas pe-
los 4rabes e posteriormente passa-
das aos compéndios judeus e cristaos.

Pelo fato de a cultura helénica ilumi-
nar tortemente muitos povos do oci-
dente, nos mais variados ramos do
conhecimento humano, a Astrologia
passou a ser mesclada com as prati-
cas, costumes e saberes de outras
ctencias ou artes Isso explica a asso-
ciacdo que se fez entre os signos, e
determinados metais, cores, nimeros,
etc.

E toda a teoria astrolégica se baseia
no Zodiaco. O Zodiaco nada mais é do
que uma faixa imaginaria de céu que

corresponde & trajetdria aparente do

Sol, através do campo das estrelas, no
periodo de um ano.

Com excecdo de Plutdo, todos 0s
planetas podem ser encontrados na
faixa zodiacal, quaisquér que sejam as
suas posicoes orbitais.

Assim como a circunferéncia, pos-
sui o Zodiaco 360 graus. Divide-se em
12 secGes, cada uma ocupando 30°,
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aproximadamente, e que sao designa-
aas pelas constelacdes que predomi-
navam nestas areas na época de Hi-
parco (entre 190 e 120 antes de Cristo).

Ao gue tudo parece indicar, essas
constelacbes possufam, anteriormen-
te, nomes de animais (e apenas de
animais), uma vez que Zodfaco quer
dizer "“circulo de animaizinhos''.

Por volta do século Il a.C. as cons-
telacdes zodiacais passaram a signifi-
car signos, sendo identificadas por fi-
guras de animais ou seres humanas,
exceto a constelacdo de Libra (Balan-
cal.

O Sol aparenta permanecer um
meés, mais ou menos, em cada conste-
lacao, deslocando-se de oeste para
leste, através das constelactes zodia-
cais que sdo as seguintes: Aries, Tou-
ro, Gémeos, Cancer, Ledo, Virgem,
Libra, Escorpido, Sagitario, Capricor-
nio, Agquério e Peixes. E interessante
observar que o Sol transita entre 27 de
novembro e 17 de dezembro (vinte
dias) pela constelacdo de Ofilico, que
é simplesmente ignorada como signo.

Certamente, o Zodiaco foi definido
ha mais de dois mil anos, quando o Sol
atravessava o Equador Celeste pas-
sando da latitude sul para a latitude
norte, nas imediacdes de Aries, no dia
21 de marco.

A data de 21 de marco marca o
comeco da Primavera no hemisfério
norte e o marco zero do Zodfaco foi
chamado de Equinécio Vernal. Atual-
mente, o Equindcio Vernal foi deslo-
cado para o sul e para oeste, devido a
precessao dos equindcios, localizan-
do-se na constelacao de Peixes.

Os nomes dos signos foram manti-
dos nas datas de origem, porém seréa
preciso decorrer ainda mais de vinte e
trés mil e seiscentos anos para que
coincidam de novo signos e constela-
coes.

A precessdo dos equindcios pode
ser definida como as oscilacbes que
sofre o eixo da Terra em face dos
efeitos gravitacionais do Sol, da Lua e,
em menor escala, dos outros planetas.
Podem-se compreender melhor esses
efeitos se observarmos que o Planeta
em que vivemos, assim como os de-
mais corpos celestes, ndo constituem
uma esfera perfeita.

Muito embora alguns céticos nao
queiram admitir as teses astrolégicas,
é inegéavel a influéncia que a Lua exer-
ce sobre as marés; que a conjuncao
(varios astros em linha) dos planetas
exerce sobre 0s cataclismos terrestres
em face da atracdo gravitacional sobre
o liquido do interior da Terra); que o
nosso satélite natural influencia o ciclo

menstrual feminino; define mais pre-
cisamente o dia do nascimento de uma
crianca; atua no comportamento cas
coletividades enclausuradas, mormen-
te nos manicoémios; determina melho-
res épocas de plantio, etc. Essas s3o
coisas cientificamente comprovadas.

Jorge ficou tdo empolgado com o
que estudou que passou a conviver
exclusivamente no circulo fechado dos
astrélogos. Trasformou-se num gran-
de pesquisador do assunto Nas férias.
viajou ao Oriente. No regresso, contra-
tou os servicos de uma secretaria;
comprou um turbante {ndo sei se para
dar maior efeito) e comegou a faturar
em cima dos novos conhecimentos.
Convidado a participar de programas
de radio, iniciava suas apresentacdes
com a célebre frase da secretéaria, agora
transformada em “'partner’’:

— Pensar, professor. Pensar. ..

E o Mestre Morieth Tagore ficou
assinando sua concorrida secdo de
horéscopo no velho jornal e trabalhan-
do em estacdes de radio. Ficou até se
tornar muito famoso, escrever livros e
descobrir que os signos dos patroes
nao estavam mais combinando com as
ofertas milionéarias feitas pela televisdo
e 0 cinema.

Os astros nao mentem... jamais!
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AR NAS QUEBRADAS
D CHICO

Certamente, os tipos sertangjos
das margens do Sao Francisco ndo
resultaram apenas das misturas raci-
ais. Ha de tudo um pouco na popula-
cdo do vale desse grande rio. Os tipos
acontecem em decorréncia dos dife-
rentes géneros de vida a que foram
levados os contingentes humanos. O
meio fisico, muitas vezes adverso, &
um fator de consideravel peso.

As condicBes ambientais acabaram
por definir, ao longo do rio, cada tipo
social, esbocado pelas circunstancias
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 Sdo Francisco merecesse 0 no-
me de Rio da Integracdo Nacional.
Mas ele € um rio com alma e acha
pouco a sina de demiurgo. D&-se ainda
ao luxo de atravessar duas regides
brasileiras — sudeste e nordeste —
unindo gente, demarcando limites,
gerando energia elétrica na forca de
suas quedas.

O Velho Chico foi quem resolveu o
problema da fome, por ocasido do
Ciclo de Ouro, pela facilidade de trans-
porte em vérios trechos do seu longo
caminho. E enquanto caminhava le-
vando alimentos, passava o tempo
fixando gente nas suas margens.

O S&o Francisco néo é tdo dado &
navegacdo de vapor quanto o Paranéa e
0 Amazonas; possui uma alma muito
sensivel ao fendbmeno das secas. Ele
exige um tipo especial de embarcacéo,
com boca muito larga e bastante rasa,
em termos de calado.

— N&o sei se foi falta de observa-
C_éq — comentava um homem muito
viajado naquelas quebradas — ou se &
a falta de uma industria de construcao
de‘embarcacées fluviais; o fato é que o
gaiola ndo da pra navegar por aqui. O

gaiola s6 presta mesmo no periodo das
chuvas.

Apesar da observacdo do homem

muito viajado, é certo que o S&o Fran-
CisCO possui muitos trechos navegé-
veis. Entre Sobradinho e Pirapora, por
nca navegacao




num trecho de mais de mil quiléme-
tros, servindo de aparelho de trans-
porte interno de grande relevancia. Por
outro lado, mais adiante apresenta ra-
pidos e corredeiras, que dificultam em
muito a navegacao.

Por isso mesmo, o avido foi-se
impondo como uma solucao préatica
para as grandes disténcias, nos tre-
chos que o rio ndo consegue levar
carga no lombo irrequieto de cavalo
selvagem.

Para os percursos intimos, de pe-
quena duragdo, 0 ajoujo (reunido de
duas ou trés canoas que se ligam
mediante paus rolicos amarrados as
canoas com alcas ou tiras de couro cru!
€ uma tremenda m3o na roda.

Afora as canoas e ajoujos, ha tam-
bém balsas, paquetes, barcas, vapores
(gaiola ou fundo de prato). A canoa
grande, denominada "‘paquete’” pelos
remeiros, exerce funcdo mais ampla
que a normal, utilizada que é no trans-
porte de mantimentos, formando car-
gas de 40 e até b0 sacos de merca-
dorias. No entanto, & lento, extrema-
mente regional e muito curto o seu raio
de agdo, se comparado as possibilida-
des da aviacao.

Na parte média do rio (e também
na parte superior), as embarcacOes
ndo costumam usar velas, por causa
dos fortes vendavais. Eles sopram na
maior parte do ano. As velas retornam
a paisagem entre Marechal Floriano e
0 oceano, aproveitando o vento do
mar para a terra, na subida do rio.

La vao as embarcacdes, carregan-
do na proa recurva uma escultura em
forma de cabega de animal. S&do as
populares e misteriosas carrancas do
ro.

E segue o0 Velho Chico, com seus
barranqueiros (habitantes ribeirinhos
gue vivem em habitacdes erguidas nos
barrancos da margem) e outros tipos
criados pela sua verve, pedindo que o
avido o ajude na ardua tarefa de unifi-
car os povos deste pais-continente.

A ajuda chegou na década dos
trinta.

Foi em 1932 que os bandeirantes
‘do Correio Aéreo, Eduardo Gomes,
Casemiro Montenegro Filho e José
Sampaio de Macedo (cognominado
O Sertanejo da Aeronautica’’) resol-
veram estudar a possibilidade de um
caminho aéreo ligando Fortaleza ao
Rio de Janeiro, através do vale do S&o
Francisco.
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Em face da obstinacdo dos homens
que apostavam suas vidas no Correio,
cremos que, certamente, eles ndo
estudavam a possibilidade de uma
rota; eles estudavam a maneira de
melhor ligar as localidades, de ligar
gente a gente, de levar cartas comer-
ciais, esperanca, mantimentos e reca-
dos de amor.

Os bandeirantes do ar sempre sou-
beram que era imperioso, era necessa-
rio encurtar o pais, integra-lo; por isso
mesmo ndo se mediam esforcos, nem
se admitia a possibilidade de n3o fazer.
A palavra "talvez”" fora riscada do di-
cionario.

Casemiro Montenegro Filho, pre-
cursor do Correio juntamente com
Lavenere-Wanderley, ja possuia algu-
ma experiéncia como desbravador.
Havia palmilhado algumas rotas, por
terra, preparandec o caminho, demar-
cando pontos, construindo mapas,
para que, posteriormente, se pudesse
fazer a viagem aérea, com seguranca
(erbora muito precéria, se pensarmos
no que significa seguranca nos dias de
hoje).

Assim foi que a 29 de novembro de
1932, desembarcou no Rio de Janeiro
o0 "'Sertanejo’”’ para combinar com o
Casemiro os planos para a nova rota:
nas quebradas do Velho Chico.

Ficou acertado que o Casemiro
sairia do Rio de Janeiro, rumo ao
norte, até a localidade de Carinhanha,
escolhendo 0s campos que mais con-
viessem. O mesmo deveria fazer o
“"Sertanejo’’, partindo de Fortaleza,
para o sul, até Januéria.

Foram escolhidos dezesseis cam-
pos de pouso, que serviriam de pontos
de apoio para aguelas longas caminha-
das aéreas, quando 0s avides ndo dis-
punham nem de radio de bordo.

Os estudos de levantamento, ma-
peamento, demarcacdo das possiveis
alternativas para panes ou mau tempo,
durou aproximadamente trés meses.

Findo o trabalho de preparacdo,
restava apenas decolar do Rio de Ja-
neiro, do velho e lendario Campo dos
Afonsos, para mais uma aventura
dessa Epopéia da Integracao.

Era manh& de fevereiro (muito
manha ainda), mais precisamente aos
15 dias, no ano de 1933. O tempo
colaborava um pouco. José Sampaio
de - Macedo e Lavenere-Wanderley
estavam no Wacco-CSO-C21 que ia
decolar para a gl6ria, para a histéria da
bravura e obstinacdo deste nosso
poOVO.

O avido abandonou o solo rumo ao

Pico do Couto, na Serra dos Org3os,
Lagoa Santa... Rio das Velhas... Sete
Lagoas... Curvelo... Corinto, até pegar
amargem do Sdo Francisco. Pirapora.
De Pirapora o destino & Januéria, ain-
da nas Gerais.

No caminho, embora nio tdo no
caminho, a cidade de S&o Francisco
aparece deslocando-se até que se cru-
za O través e a deixa para tras. Af o
avidao 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, tdo simplesmente,
de Lapa. Antes, uma passagem por
Carinhanha. Depois vem Barra do Rio
Grande e Xique-Xique (Existe, sim. Xi-
gue-Xique existel). Logo, logo, volta-
ram a caminhar pelos céus, orientados
pelo Velho Chico. Assim, o avido pe-
netra no Estado de Pernambuco e
alcanca Petrolina, que fica na margem
esquerda.

E o avido foi pousando, chegando
e partindo, pingando, pingando, pe-
gando correspondéncia, ligando gente
a gente, levando recados de amor e
cartas comerciais.

La embaixo, o gaiola, o paquete, o
ajoujo, todos mensageiros de esperan-
ca e integracao.

Petrolina serviu de base para a esti-
cada até Joazeiro. Joazeiro do Padim
Cico. Joazeiro do Padre Cicero Romao
e dos romeiros.

Chapada do Araripe... caatinga...
adguas paradas... temperatura abrasa-
dora, sem vento 14 no chdo. Fim da
linha: Fortaleza. Uma festa. E que
festal

Depois foi um tal de voltar, de
pousar, de decolar, pingando, pingan-
do, pegando e deixando correspon-
déncia, ligando gente a gente, levando
recados de amor. ..

?
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EXORTACAO

Homenagem a Marinha
13 de Dezembro

Ordem-do-dia de 11 de junho de 1977,
do Comandante da Escola Naval, Con-

tra-Almirante

LUIZ EDMUNDO

BRIGIDO BITTENCOURT, atual Co-
mandante do Distrito Naval, Natal,

RGN.

"Aspirantes da Turma Almirante
SALDANHA DA GAMAI

A sua vida naval esta despontando
no horizonte!

Aqui, na Escola, adquirirdo o gosto
pelo seu aprimoramento através dos
estudos, e incorporardo o héabito do
cumprimento do dever e da dedicacdo
aos trabalhos.

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

Sejam corretos, disciplinados, es-
perancosos, alegres e confiantes no
futuro; assim procedendo, mesmo
sem o perceberem, estardo cumprindo
o juramento que irdo fazer.

Observem seus Chefes e compa-
nheiros. Seus erros e acertos deverdo
ser interpretados como magnifica ex-
periéncia de vida. Os exemplos devem
grava-los na memobria, para gue se
perpetuem e possam ser usados: 0S
bons imitados, os maus afastados.

N3o permitam que influéncias con-
trarias aos nossos padrées de vida
venham a se opor as suas aspiracoes
puras e os afastem do ideal de bem
servir a Patria.

Respeitem seus colegas e subordi-
nados como gostariam de serem res-
peitados.

Cultivem o companheirismo e a
camaradagem, pois as boas amizades
da mocidade deixardo eternas recor-
dacdes e, no futuro, constituir-se-do
na mdo amiga dos momentos dificeis.

Para os senhores, o dia de hoje
deveré se revestir de um significado
todo especial, pois perante o simbolo
da Pétria prestardo seu compromisso.
E uma decisao séria, tomada volunta-
riamente; seu significado é tdo grande
guanto o valor da mocidade que
possuem e a dimensao do futuro que o
destino lhes reserva.

Conscientizem-se de que ndo so-
mente assumem um COMPromisso
com a Pétria e com a coletividade, mas
acima de tudo consigo mesmos.

Compenetrem-se, daqui por dian-
te, que, independente do grau hierar-
quico, da tarefa que executarem ou
do local onde servirem, este juramento
deverd acompanhé-los para sempre.

Nao procedam jamais de modo a
que algum dia Ihes sejam cobradas as
palavras que irdo proferir.

Com convicgdo sintam e demons-
trem que a tarefa de zelar pela honra,
integridade e pelas instituictes da Pé-
tria estad na justa medida da formacéo
moral, intelectual e fisica que se pro-
cessard nos senhores ao longo dos
proximos 4 anos.

Nunca se esquecam de que suas
responsabilidades poderdo exigir, até
mesmo, o sacrificio da propria vidal

Mas a Patria 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 dedicacdo aos
estudos, do seu vigor fisico, do seu
idealismo jovem cheio de esperancas.

Ao olharem o sagrado Pavilhdo Na-
cional com seus bracos direitos esten-
didos, deverdo ver, nas suas cores,
pedacos da bela terra em que nasce-
ram e lhes abrigou e que com o ouro
de sua riqueza lhes permitiu dispor de
uma educagdo superior; deverdo ver
no azul do circulo central ndo s o céu
cheio de bonanca gue nos cobre, mas
também as aguas do oceano que serdo
cortadas pela proa dos navios da Ma-
rinha em que servirdo e onde, tenho
certeza, encontrardo a realizacédo plena
de seus sonhos de oficial da Marinha.

Aspirantes da Turma Almirante
SALDANHA DA GAMAI

Ao bradarem com entusiasmo o
juramento que fardo, meditem profun-
damente no alcance e significado de
cada uma das palavras que ele en-
cerra.

Sejam felizes.
A Marinha confia nos senhores.”’

Navio-Escola ““Almirante Saldanha” — Foto da Colecdo do Ten Leopoldo Gervazoni
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.Sao Paulo

Rubens Rodrigues dos Santos
Membro da COPASP

Sécio titular do Instituto de Engenharia

Depois da Segunda Guerra Mun-
dial, a partir dos anos cinqlienta, o
transporte de passageiros e cargas por
via aérea apresentou um auspicioso
surto de desenvolvimento. A demanda
aumentou muito, justificando-se assim
a aplicacdo de vultosos capitais na
pesquisa e na construcao de aerona-
ves, cuja velocidade e capacidade
passaram a aumentar acompanhando
0 aperfeicoamento tecnoldgico que
punha a servico do homem motores e
turbinas progressivamente mais segu-
ros e possantes.

A aviacao desenvolveu-se, durante
cinglenta anos, & custa de aeronaves
dotadas de motores a pistdo, as quais
cederam lugar, em apreciavel propor-
cdo, no inicio da década de cinglenta,
aos avides turboélice. Estes, por sua
vez, foram substituidos na aviacdo
comercial pelas aeronaves com turbi-
nas denominadas "a jato puro’’, insta-
ladas nos Boeing 707, Douglas DC-8 e
One-Eleven, que voaram a partir do
infcio da década de sessenta. J& no
comeco da década de setenta, porém,
outros avides assumiram a vanguarda
da aviacdo comercial, os chamados
“wide body’" (fuselagem larga) —
Boeing 747 (Jumbo), Airbus e Douglas
DC-10 — wusados no transporte de
passageiros e cargas com altos indices
de economia e eficiéncia. Consolidava-
se, assim, a era do jato, que vulgarizou
a opgdo pelo transporte aéreo e con-
tribuiu para que experimentassem ex-
pressivo aumento as trocas comerciais
e as viagens de turismo e negdcios.

Como nao poderia deixar de acon-
tecer, a ampliacdo e ao aperfeigoa-
mento da frota de aeronaves corres-
ponderam grandes alteracdes na infra-
estrutura aeroportuéria, definidas fun-
damentalmente pelo degrau tecnolé-
gico existente entre o Ultimo avido a
pistao de grande porte e éxito, o DC-6,
e o primeiro grande avido a jato para
passageiros e cargas, o Boeing 707 (O
DC-7 teve aceitacado apenas relativa).

Ficou, assim definitivamente para
trds, o campo de aviagao dos anos
trinta e quarenta, surgindo em seu
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lugar os aeroportos, complexos e so-
fisticados terminais para transferéncia
de passageiros e cargas entre as frotas
de avides e as frotas de veiculos rodo-
viérios, trens e embarcacdes.

Congonhas comegou como um
simples campo de aviacdo, na década
de trinta: nada além de uma pista de
terra batida, onde alguns aficionados
do "‘arriscado esporte de voar’” viviam
os primordios da aviacdo comercial. Oy
arredores desse campo de pouso nao
passavam, nessa época, de um grande
descampado, onde um administrador
de visdo poderia facilmente ter delimi-
tado e adquirido uma grande area de
terreno para que se ampliassem, gra-
dativamente, as instalagdes aeropor-
tuéarias, evitando-se com isso 0s pro-
blemas que hoje penalizam esse utilfs-
simo terminal.

Em outras cidades brasileiras tam-
bém ocorreu essa transmutacdo aero-
portuaria. No Rio de Janeiro, o Campo
dos Afonsos, o velho Galedo e a Ponta
do Calabouco, onde se construiu o
aeroporto Santos-Dumont, também se
inscreveram na crénica pioneira da
FAB e das empresas de aviacdo civil,
nacionais e estrangeiras.

Como vimos, Congonhas passou
de campo de aviacdo a aeroporto,
alcancando atualmente o maior movi-
mento de passageiros do Pafs. Esse
expressivo aumento na densidade de
trafego ja se fazia sentir na década de
cinglenta, razdo pela qual se impunha
contar com uma alternativa que ofere-
cesse excelentes condicdes meteoro-
l6bgicas para pousos e decolagens, ao
mesmo tempo em que se dispusesse
de pista mais longa, gue viabilizasse a
operacdo, no infcio dos anos sessenta,
dos primeiros grandes avides a jato
para vOos 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 ampliacdes, uma area adjacente a
pista, tendo em conta que a regiao era
pouco habitada, com terras de baixo
valor comercial.

No inicio da década de setenta,
definiu-se a localizacdo do primeiro
grande aeroporto internacional do
Brasil, apontando-se o sitio do Galedo,
no Rio de Janeiro, como sendo o mais
indicado para o moderno empreendi-
mento. Algumas peculiaridades pesa-
ram decisivamente em favor dessa es-
colha: baixo indice de ruido das aero-
naves ao levantarem voo, na diregdo
do mar, e o maior rendimento das tur-
binas em altitude baixa, corresponden-
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te a uma cota zero, onde as decola-
gens para v6os de longa distancia se
fazem com o melhor aproveitamento
possivel das aeronaves, no que se refe-
re ao nimero de passageiros e a carga
paga.

Embora situada no planalto, a cer-
ca de 700 metros de altitude, Sao
Paulo ndo poderia deixar de contar
também com uma infra-estrutura ae-
roportinaria adequada. A metrépole de
12 milhdes de habitantes &€ o maior
centro gerador de trafego aéreo do
Pafs, mas seus servicos aeroportuarios
se encontravam condicionados a dois
terminais insatisfatérios: um deles,
Congonhas, por estar comprometido
irremediavelmente pela textura urbana
circunjacente, muito préoxima de seus
limites; o outro, Viracopos, por nao ter
sido planejado e desenvolvido, além de
situar-se a cerca de 90 quildmetros de
Sao Paulo.

No transcorrer de toda a década de
setenta, propuseram-se algumas dife-
rentes solucBes para o problema aero-
portuario de Sdo Paulo: construgdo de
um Unico e grande aeroporto em
Cumbica, relegando Viracopos para
segundo plano; concentracdo de todo
o trafego aéreo nacional e internacio-
nal em um Unico grande aeroporto,
que seria construido em Caucaia do
Alto ou em Ibitna; ampliacdo de Con-
gonhas para uso intensivo, com apro-
veitamento de Viracopos como alter-
nativa.

Finalmente, decorridos muitos
anos de dlvidas e debates, o assunto
foi definitivamente encaminhado:
pouco depois de assumir o Ministério
da Aeronéautica, 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 aeroportuario, constituido pelos
aeroportos de Campinas (Viracopos),
Guarulhos (Cumbica), Congonhas e
Santos, todos eles operando integra-
damente, como um Unico terminal, de
forma a melhor atenderem & crescente
demanda de trafego aéreo na Grande
S&o Paulo e no Interior do Estado.

Um convénio assinado entre o Mi-
nistério da Aeronautica e o Governo
do Estado de S3o Paulo estabeleceu as
condicbes financeiras e administrati-
vas segundo as quais esses aeroportos
serdo construfdos ou aperfeicoados,
criando-se, a 23 de maio de 1979, uma
comissdo com a incumbéncia de con-
cretizar a histérica decisao, a Copasp,
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Comissdo Coordenadora do Projeto
Sistema Aeroportuéario da Area Termi-
nal de Sao Paulo.

Os primeiros membros dessa
comissao foram: Major-Brigadeiro En-
genheiro R/R Theodésio Pereira da
Silva (Presidente); Brigadeiro-Enge-
nheiro Paulo Beltrdo 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 tré&s membros,
engenheiros, Fabio 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 TRABALHOS

Logo depois de constituida, a CO-
PASP passou a planejar e a executar
trabalhos visando implantar o Sistema
Aeroportudrio da Area Terminal de
lhoramento da infra-estrutura j& exis-
tente, indispensaveis para que fosse
possivel aguardar a construcdo dos
modernos aeroportos de Guarulhos
(Cumbica) ¢ de Campinas (Viracopos).

\

Os grandes

Aeroportos:

Guarulhos e
Campinas

L 4

Com o objetivo de concretizar as
diretrizes tracadas pelo Ministro da Ae-
ronautica, Tenente-Brigadeiro Délio
Jardim de Mattos, no sentido de dotar
S&o Paulo ndo de um aeroporto, mas
sim de um sistema aeroportuério, a
Copasp realizou uma pré-qualificagdo
de consultoras, da qual resultou a es-
colha de 6 empresas do mais alto
gabarito técnico, todas elas em condi-
cdes de executar projetos de grande
porte no setor aeroportuério. Trés de-
las (Internacional, Hidroservice e The-
mag), desenvolveram Planos Pilotos
para aproveitamento do sitio de Gua-
rulhos (Cumbica), ao passo que as trés
outras (Figueiredo Ferraz, Engevix-
Proplasa e Promon) realizaram Planos

Pilotos para Campinas (Viracopos).
Depois de cuidadosa anélise técnico-
financeira dos seis trabalhos, todos
eles de elevado nivel, a Copasp deli-
berou que a Internacional caberia de-
senvolver os projetos de Guarulhos
(Cumbica), ao passo que a Figueiredo
Ferraz ficaria com a responsabilidade
de realizar 0s mesmos servicos em
Campinas (Viracopos).

AEROPORTO
METROPOLITANO DE
GUARULHOS (CUMBICA)

As obras se desenvolvem nos 10
quildmetros quadrados pertencentes
ao Ministério da Aeronéautica, onde hé
muitos anos se instalara a Base Aérea
de S&o Paulo (Cumbical), e em mais 4
quildmetros quadrados em vias de de-
sapropriacdo pelo governo do Estado
de Sdo Paulo. A éarea total abrangera,
portanto, 14 quilébmetros guadrados,
nos quais serdo projetadas e construi-
das obras aeroportuérias que permi-
tam obter o aproveitamento maximo
do sitio, esgotando sua capacidade
como terminal aéreo para passageiros
e cargas.

A empresa de consultoria Interna-
cional de Engenharia S.A. {IESA) foi
contratada para realizar o Plano Dire-
tor do aeroporto de Guarulhos (Cum-
bica), incluindo o Projeto Béasico do
terminal de passageiros, bem como o
Projeto Bésico de terraplenagem, dre-
nagem e pavimentacao.

Inicialmente, a Copasp e a Interna-
cional, em estreita colaboracdo e ten-
do como ponto de partida o Plano
Piloto escolhido para Guarulhos, defi-
niram as diretrizes bésicas do Plano
Diretor do aeroporto e do Plano Dire-
tor do seu terminal de passageiros,
bem como a configuracéo das pistas e
patios.

Haverd 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 area terminal de passageiros do
aeroporto de Guarulhos (Cumbica) se-
ra constitufda de dois mddulos, a rigor
duas estacOes, cada uma delas com
dois "fingers’’, ao longo dos auais
estacionardo as aeronaves. A constru-
cao serd paulatina, um mobaulo por
vez, estando prevista a inauguragao
em uma primeira fase, por volta de
1983, de uma estacdo, dois "‘fingers’’ e
area para estacionamento de aerona-
ves em posicdes remotas. -

A capacidade de cada uma das
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duas estacOes de passageiros, com 2
“fingers”’ e mais um conjunto de po-
sicOes remotas, atenderd a um movi-
mento anual da ordem de 12 a 156
milhdes de passageiros. Esse nlmero
equivale ao dobro do movimento atual
de Congonhas.

Quando concluide, portanto, com
as duas estacOes de passageiros em
funcionamento, esse aeroporto estara
em condicdes de movimentar cerca de
30 milhdes de passageiros por ano,
com4 “fingers’’ e 2 conjuntos de posi-
cGes remotas. O aeroporto de Guaru-
lhos (Cumbica) oferecera, entdo, b2
posicOes de estacionamento de aero-
naves, sendo 40 para avides de porte
equivalente ao Airbus, ou inferior, e 12
para avides de maior porte, tipo
Boeing 747. O numero de posigbes
variara de acordo com a demanda:
entre o maximo de 60 (somente Airbus
e nenhum Boeing 747) e o minimo de
52 (40 Airbus e 12 Boeing 747).

Das 60(ou 52) posicoes acima des-
critas, 20 serdo posigGes remotas, 10
em cada uma das duas areas especial-
mente destinadas para esse tipo de
estacionamento, distanciada da esta-
cao de passageiros.

Para obter maior flexibilidade no
uso de ambas as estacdes e dos 4
"“fingers" correspondentes ao aeropor-
to de Guarulhos na sua fase final de
projeto e obra, admitiu-se como enver-
gadura bésica das aeronaves em maior
freqliéncia o Airbus (40 posicdes), as
quais poderdo atender também, por
conseguinte, os Boeing 727-200, os
Boeing 727-100 e os Boeing 737.

A &rea final de ambas as estagdes
de passageiros do aeroporto de Gua-
rulhos sera da ordem de 100 mil metros
quadrados (50 mil para cada um dos
mobdulos).

Os péatios de estacionamento de

aeronaves de passageiros terdo uma
area de aproximadamente 430 mil me-
tros quadrados na fase final de cons-
trucao do aeroporto, ou sejam 215 mil
metros quadrados na fase inicial.
« Para aeronaves de carga o pétio
terd 100 mil metros quadrados, é&rea
que sera inteiramente construida na
primeira fase das obras.

A area industrial, destinada a han-
gares de manutencdo das compa-
nhias, pétios, edificacbes diversas,
etc, terd 200 mil metros quadrados na
fase final de construcéo.

O total da &rea pavimentada para
diversas finalidades somard, entdo,
730 mil metros quadrados, quando o
aeroporto de Guarulhos estiver inteira-
mente concluido.

A aeronave critica utilizada para o
projeto do aeroporto de Guarulhos

SISTEMA AEROPORTUARIO DE SAO PAULO

(Cumbica) foi o Boeing 747-200, na
etapa Sao Paulo — Manaus, sem res-
tricGes.

A ordem de inicio dos servicos atri-
buidos a Internacional foi dada no dia 4
de agosto de 1980, com um prazo de
execucao de 100 dias Uteis e um valor
de contrato de Cr$ 54.600.000,00.

A Copasp contratou também, com
o Instituto de Pesquisas Tecnol6gicas
do Estado de S&o Paulo (IPT), as
sondagens do terreno, abertura de po-
cos de inspecdo e ensaios de labora-
torios. A ordem de inicio desses ser-
vicos foi dada a 11 de agosto de 1980,
com prazo de 45 dias (teis para ter-
mina-los e a um valor de Cr$
2.002.010,00.

As obras de terraplenagem, drena-
gem e pavimentacao (pistas, patios,
vias de acesso e de servico) foram
oferecidas em licitacdo pela Copasp. A
entidade vencedora foi o consbrcio
formado pelas empresas Construcdes
e Comércio Camargo Correa S.A. e
Constran: Construcdes e Comeércio
S.A.. Foidadaordemdeservicoa 11 de
agosto de 1980, com o prazo de con-
clusdo de 600 dias Uteis e valor contra-

tual de Cr$ 4.602.233.537,00.
Os valores de todos os contratos

assinados pela Copasp serao reajusta-
dos de acordo com indices e normas
oficiais.

O aeroporto de Guarulhos fica a 25
quilémetros do centro de Sao Paulo,
ocupando o ultimo sitio livre e suficien-
temente amplo dos arredores da Capi-

tal, indicado para a construcdo de um
aeroporto em condicdes aceitaveis de
custo de desapropriagdo, terraplena-
gem e acesso. Este seréa feito pela Via
Leste, j& em construgdo, bem como
pela Via Dutra duplicada.

AEROPORTO
INTERNACIONAL DE
CAMPINAS (VIRACOPOS)

Seré o grande aeroporto do futuro,
com horizonte de projeto que se es-
tendera além do ano 2.000. Conside-
rando essa extensa projecao, seria
problematico definir as peculiaridades
do terminal sem alguma elasticidade,
considerando a possibilidade de virem
a ocorrer profundas modificagdes nos
transportes aéreos e nas respectivas
infra-estruturas. Entretanto, ndo seria
possivel, sem definir e elaborar um
Plano Diretor, assegurar uma area bas-
tante ampla para a construcdo desse
aeroporto, que serd também por eta-
pas.

Aos atuais 5 quildmetros quadra-
dos pertencentes ao poder publico (Es-
tado de Sao Paulo) serdo acrescidos
20 quilémetros quadrados recente-
mente declarados de utilidade publica
para desapropriacao.

Como ocorreu no caso de Guaru-
Ihos (Cumbica), o Plano Piloto consi-
derado vencedor para Campinas (Vira-
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copos), apresentado pela empresa Fi-
gueiredo Ferraz: Consultoria e Enge-
nharia de Projetos Ltda., est4d sendo
detidamente reestudado em colabora-
c¢do com a Copasp, de molde a se
definirem todos os pormenores técni-
cos a adotar na elaboracdo do Plano
Diretor. Além desse servico, a Figuei-
redo Ferraz executa o Projeto Basico
do edificio terminal de passageiros e o
Projeto Basico de terraplenagem, dre-
nagem e pavimentacao.

A Figueiredo Ferraz sugeriu em seu
Plano Piloto a construcao de trés pis-
tas no aeroporto de Campinas (Vira-
copos): a primeira, aproveitando a pis-
ta atual e ampliando-a para 4.500 me-
tros; a segunda, paralela a primeira e
situada a uma distancia desta igual a
1.670 metros, tera 4.000 metros; a
terceira, a ser eventualmente construi-
da em futuro bem mais distante, teré
2.000 metros e se destinara a aviacdo
geral, constituida por pequenos avides
executivos, taxis aéreos, etc.

O terminal de passageiros do aero-
porto de Campinas (Viracopos) foi lo-
calizado pela Figueiredo Ferraz proxi-
mo a cabeceira 14 da atual pista de
pouso. E também constituido de mo-
dulos que poderdo ser construidos
paulatinamente, a medida que se eleve
a demanda e houver disponibilidade de
recursos. Cada um dos 8 mddulos
‘propostos dispora de um “finger”’, ao
longo do qual haverd 12 posicdes de
estacionamento de aeronaves.

Cada um dos mddulos propostos
terda uma area de 30 mil metros qua-
drados e permitira a movimentacéo de
cerca de 4.000.000 de passageiros por
ano, 0 que assegurara ao aeroporto
de Campinas (Viracopos), quando
concluido, além do ano 2.000, uma
capacidade de movimentar 32.000.000
de passageiros por ano.

A aeronave critica tomada por base
para dimensionar o aeroporto de Cam-
pinas (Viracopos) & o Boeing 747-200
na etapa Sao Paulo — Lisboa, sem
restricoes.

A ordem de inicio de servicos foi
dada a Figueiredo Ferraz no dia b de
agosto de 1980, com prazo contratual
de 200 dias Gteis e valor de contrato no
montante de Cr$ 31.314.071,92.

DIVISAO DO TRAFEGO
AEREO

De acordo com estudos realizados
pela COPASP, o sistema aeroportuario
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da area terminal de S&o Paulo, que
inclui Guaruthos, Campinas, Congo-
nhas e Santos, apresentara a seguinte
divisdo de trafego:

GUARULHOS (Cumbica): aviagao na-
cional que serve a todas as capitais do
Pals, incluindo numa fase inicial tam-
bém a aviacdo do chamado “cone sul’
do Continente — Argentina, Uruguai,
Paraguai e Chile. Quando Guarulhos
alcancar o limite de aproximadamente
300.00 movimentos por ano;, essa
aviacao do “cone sul” precisarad ser
transferida para Campinas.

CAMPINAS (Viracopos): toda a avia-
cao internacional de longo curso, ab-
sorvendo também no futuro a aviagio
do “cone sul”. quando Guarulhos al-
cancar o limite mencicnado acima. O
limite de Campinas é de cerca de
450.000 movimentos por ano.

SAO PAULO (Congonhas): ponte-aé-
rea Rio de Janeiro-S&o Paulo, aviacdo
de terceiro nivel e avides executivos. O
limite de Congonhas é aproximada-
mente 170.000 movimentos por ano.
SANTOS: linhas litoraneas, principal-
mente voos que liguem S3o Paulo ao
Rio de Janeiro com escala nesse aero-
porto.

Melhoramentos
nos aeroportos
de Congonhas

de Campinas
" s

Ao mesmo tempo em que se dedi-
cava a definir os Planos Diretores dos
futuros grandes aeroportos de Guaru-
lhos (Cumbica) e de Campinas (Vira-
copos), contratando projetos e obras,
a Copasp tomou medidas indispenséa-
veis para que fosse possivel aguardar a
inauguracao desses dois grandes ter-
minais.

Inicialmente, a Copasp voltou-se
para o problema agudo representado
pelo congestionamento do aeroporto
de Congonhas, o mais movimentado
do Pais, que apresentou o indice de
5.300.000 passageiros em 1979 e cujo
trafego cresce 12% ao ano. Para aten-
der a cssa demanda a Copasp passou a
atuar visando alguns objetivos priorita-
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 existente no aeroporto
de Campinas (Viracopos).

OBRAS EM CONGONHAS

As obras programadas para
Congonhas tém por finalidade garantir
a esse aeroporto condices satisfato-
rias de operacdo durante o periodo de
construcdo do aeroporto de Guarulhos
(Curnbical, cuja inauguracdo estaria
prevista, ern principio, para o ano de
1983. Levou-se em conta, além disso,
que Congonhas devera suportar o tra-
fego de novas aeronaves de grande
porte, recentemente adquiridas pelas
companhias de aviacdo, notadamente
o Airbus e o Boeing 727-200.

Em linhas gerais, as obras progra-
madas para Congonhas e ja em anda-
mento sao as seguintes:

*

reforco da pista de pouso principal,
que sera revestida de concreto asfal-
tico numa operacéo realizada & noi-
te, entre 23.00 e 07.00 horas, de
maneira a ndo interromper o trafego
aéreo.

acesso a cabeceira 16 da pista prin-
cipal (Ruben Berta), com o objetivo
de facilitar as operacdes de decola-
gem.

ampliacao de 80 metros na cabecel-
ra 34 {Jabaqguara) da pista principal.

ampliacédo do patio de estaciona-
mento de aeronaves, de molde a
criar duas novas posicées adequa-
das para os Airbus e os Boeing
727-200.

reparacao de placas de concreto no
patio.

melhoramento da sinalizacao diurna
e noturna.

construcdo de um novo posto de
bombeiros, com abrigos de velculos
e alojamento.

Essas obras no aeroporto de Con-
gonhas foram orcadas em cerca de 450
milhdes de cruzeiros, a precos de mar-
co de 1980, prevendo-se a sua parali-
sac&o de acordo com um cronograma
compauvel com a disponibilidade de
recursos.

Consigne-se que algumas obras
realizadas nos aeroportos de Congo-
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nhas e de Campinas (Viracopos) foram
parcialmente financiadas com recurso
do Departamento Aeroviario do Esta-
do de Sao Paulo, Daesp, que dessa
forma contribuiu para que a Copasp
pudesse realizar mais rapidamente ser-
vicos essenciais para a aviacao civil em
Sao Paulo.

OBRAS PROVISORIAS EM
CAMPINAS (VIRACOPOS)

Um dos objetivos da Copasp é as-

segurar a atual infra-estrutura do aero-
porto de Campinas (Viracopos) condi-
¢Bes adequadas de operagdo, en-
quanto ndo se inaugurarem as instala-
cdes definitivas, que fardo desse termi-
nal um dos mais importantes do Pals.
Os projetos e obras provisérias sdo as
seguintes:
* construcdo do edificio da ala de
desembarque de passageiros, parte
em alvenaria, parte em estrutura
metélica, obedecendo a um “lay
out” simples mas perfeitamente
adequado as normas preconizadas
pela lcao, FAA e lata.

projeto basico para completa refor-
ma do edificio terminal existente,
que se destinara exclusivamente ao
embarqgue de passageiros.

SISTEMA AEROPORTUARIO DE SAO PAULO

*

ampliacdo da pista de rolamento em
direcado a cabeceira 32, com o obje-
livo de aumentar a capacidade de
trafego do aeroporto e elevar os in-
dices de seguranca das operagdes
de pouso e decolagem.

construcao das vias de acesso do
novo prédio para desembarque de
passageiros e de um estacionamen-
to para 350 veiculos.

construcdo de um novo péatio para
equipamentcs de rampa de forma a
liberar uma é&rea destinada a duas
posicGes de estacionamento para
aeronaves de grande porte.

Com essas obras provisorias, o ae-
roporto de Campinas (Viracopos) po-
derd supurtar 0S aumentos previsios
na sua densidade de tréfego, ofere-
cendo condices satisfatérias de ope-
racdo tanto para passageiros quanto
para a frota de aeronaves.

OBRAS PRELIMINARES
EM GUARULHOS
(CUMBICA)

Ao mesmo tempo em que se de-

senvolvem trabalhos visando realizar
projetos e obras definitivas em Gua-
rulhos (Cumbica), onde se construird o
grande aeroporto metropolitano de
Sao Paulo, a Copasp contratou a ela-
boracdo de um projeto executivo de
reforma e ampliagdo do hangar duplo
da Base Aérea de Sao Paulo {Cumbi-
ca). Essa obra se inclui em uma série
de medidas que visam a liberacdo da
4rea para a construcdo do aeroporto
definitivo. Esse hangar duplo, localiza-
do proximo das instalagBes principais
da Base Aérea, estd sendo adaptado
para receber dois esquadrdes de trans-
porte da Forca Aérea Brasileira.

AEROPORTO DE SANTOS

O projeto béasico do aeroporto de
Santos estad sendo executado direta-
mente pela Copasp, com dados forne-
cidos pelo Departamento de Aviagdo
Civil (DAC), que realiza estudos de
demanda de trafego aéreo na regido da
Baixada Santista, com o objetivo de
definir com precisdo o seu potencial.
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O Rio de Janeiro

Este aniincio ¢ uma homenagem da Fokker a uma

AROLDO ARAUJO

Uma cidade realmente maravilhosa. aos sabados. E o futebol aos domingos.

56 o Rio tem o Cristo Redentor, O Rio tem alegria para dar e vender. E é téo
que a todos abencgoa, todos 0os = incrivel, que ainda tem um aeroporto
dias da semana. Tem o Pao fantastico, bem no centro da cidade,
de Aglcar que recebe quem aqui ’ para que ninguém perca
chega, bem na porta de entrada- a Baia e tempo em transito
de Guanabara. Tem as praias mais bonitas e : enga.rrafado quando
charmosas do mundo. Com as garotas de qulser ir para S&o Paulo. E s6 pegar a ponte
Ipanema, do Leblon, do Pepino e da aérea do Santos Dumont. Que luxo!

Barra. Tem os meninos do Rio. A feijoada Rio, que geniall E por essas e por outras
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cidades mais privilegiadas de todo o mundo.

que vocé nunca vai deixar de ser lindo.

A Fokker é a fabricante do Fokker FR8,
0 jato ideal para a ponte aérea. E super
confortavel. Silencioso. Tem baixo custo de
operagédo e manutengao, com o menor
consumo de combustivel de todos os jatos
hoje em producgédo. E pode operar de
qualquer aeroporto, mesmo nas IMMmenores
pistas, mesmo os situados em locais onde

existam altas construgées e obstaculos
naturais. Como, por exemplo,
o Santos Dumont.

a8

FokkerB.V.

P.0. Box 7600 - 1117 ZJ Schiphol
Holanda.

Uma familia holandesa com certeza.
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No Campo dos Afonsos, bergco da Aviacdo Militar,
esta o Museu Aeroespacial, ocupando, posicéo de relevo
nas tradicoes historicas da Forgca Aérea Brasileira.

A idéia da criacdo de um Museu de
Aeronautica data de 1943, gquando o
entdo Ministro SALGADO FILHO de-
terminou a organizagdo do mesmo,
cujos trabalhos foram posteriormente
interrompidos por falta de local dispo-
nivel.

Outras tentativas houve,
ndo prosseguiram,
mesma razao.

porém
entravadas pela

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

— "Com o fito de preservar para as
futuras geracdes o acervo de material
aeronautico e documentos de valor
histérico do Ministério da Aeronéuti-
ca'’;

'

— ""a importancia em despertar na ju-
ventude o sentimento civico e patrioti-
co, promovendo o culto aos feitos glo-
riosos do passado que contribuiram
para a consolidacdo da Nacao”'.

Ainda quanto a sua localizacdo,
considerou o Ministro:
— ""que o Campo dos Afonsos, como
berco da Aviacdo Militar, deva conti-
nuar ocupando posicdo de relevo nas
tradicdes historicas da Forca Aérea
Brasileira”".

Pelo Decreto n® 72.553, de 31 de
julho de 1973, o Presidente Emilio Gar-
rastazu Médici, atendendo a exposicdo
de motivos do Ministro Araripe Mace-
do, criou o Nucleo do Museu Aero-
espacial, subordinando-o diretamente
ao Comando Geral do Pessoal.

Em dezembro de 1973, comegou o
recrutamento de Pessoal especializa-
do. Em janeiro de 1974, iniciaram-se 0s
trabalhos de restauracdo dos prédios,
simultaneamente com a coleta de
acervo, restauracdo de avides, moto-
res, armas e outras pecas museologi-
cas. Apbds intenso e dificil trabalho,
que durou 2 anos 9 meses e 18 dias, foi
0 Museu Aeroespacial inaugurado a 1
de outubro de 1976. :

As colecdes tém um carater amplo
e universal, embora a totalidade das
aeronaves expostas ostente registro
nacional, civil ou militar.

Ja no que concerne aos equipa-
mentos, ha pecas e componentes que
pertenceram a avides estrangeiros
que, de uma maneira ou de outra,
tiveram atuacdo destacada na histéria
da Aviacdo Mundial, principalmente
na forma de ‘raids’’ entre a Europa € o
Brasil.

Dentre os citados componentes
destacam-se:

Instrumentos de bordo que remon-
tam ao inicio-da década de 20, como a
bussola MOREL dos LIORE, a bussola
ASKANIA dos DORNIER WAL e
JUNKERS G-24, altimetros, velocime-
tros, relégios, um deles pertencente ao
SPAD VIl da 12 Guerra Mundial, além
de vérios instrumentos de motores da
época citada.

A colecdo de motores tem como
destaque motores rotativos da 12
Guerra Mundial, dentre os quais um
tipo “MONO SOUPAPE", de 1913, ja
considerado uma raridade, um "‘motor
canhdo’ 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
18 da linha postal BATHURST-NATAL
na década de 30.

A Sala de Maguetes e Hélices his-
toricas apresenta hélices que pertence-
ram ao “"GRAFF ZEPPELIN LZ 127",
ao SAVOIA MARCHETTI S-556" da
Esquadrilha de Italo Balbo, aos SM-79
“RATOS VERDES"” do “raid” Roma
— Rio, bem como a do S-64 de Ferra-
rin e Del Prette, e Modelos de avides
que tiveram expressivo significado ndo
s6 na Forca Aérea Brasileira como
também na Aviacdo Mundial.

A Sala de Armag exibe mais de
trinta exemplares de Armas Aéreas,
dentre estas uma colecdo de metra-
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lhadoras do perfodo 1914-1918, in-
cluindo-se LEWIS e VICKERS, além
de uma HOTCHKISS BENET MERCIE,
de Cavalaria, primeira metralhadora
usada num combate aéreo em 1914.

Da 2% Guerra Mundial encontram-
se BREDAS italianas, exemplares da
HO-1 e OERLIKON-DAINIPPON, fa-

Curtiss Fledgling

Waco F-5

Stear mao
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bricadas no Japao, e as famosas
RHEINMETTAL-BORSIG MG-15,
alemas.

O acervo & complementado por
varios tipos de bombas e foguetes
aéreos, como também visores de
bombardeio, dentre estes os famosos
NORDEN M-9 e M-9B, usados pela
USAAF na 22 Guerra Mundial, con-
trastando com o primitivo visor ES-
TOPPEY D-8 da década de 30 e a mira
LAFAY empregada pela Aviacdo Fran-
cesa, em 1917.

No Saldo das “"VELHAS GAR-
CAS", local reservado aos avides mais
antigos da colecdo, encontram-se o
CURTISS FLEDGLING K-263, fabrica-
do em 1929 e pioneiro do Correio
Aéreo Militar, o WACO CPF-b, de
1933, cuja atuacdo foi relevante ainda
na fase pioneira da CAN, o
STEARMAN A-76, de 1937, usado na
época como aeronave de treinamento
avancado, incluindo tiro e bombar-
deio. E de ressaltar o fato de que estes
modelos sdo 0s Unicos preservados no
mundo e em perfeitas condicBes de
vOO0.

Além dos j& mencionados, existem
ainda no saldo um MUNIZ M-7, primei-
ro aviao a ser produzido em série no
Brasil entre os anos de 1936 e 1944,
um TIGER MOTH DH-82, de 1933, que
pertenceu a Aviacao Naval, bem como
um STEARMAN A-75 usado em 1940
pela Aviacdo Militar, em: treinamento
primario.

No Hangar 1 estd a colecdo de
avides de fabricacdo nacional, onde
devem ser ressaltadas as réplicas do
14-BIS e da DEMOISELLE de Santos-
Dumont, o CAP-4, cuja producéo foi
de 777 exemplares, e o primeiro proto-
tipo do YC-95 BANDEIRANTE, que
apds b 800 horas de vbo, das quais
grande parte em exaustivas e variadas
modalidades de ensaio, foi recolhido
ao lugar apropriado a tdo evocativas
pecas.

Entre os Hangares 1 e 2 estdo um
PT-19B, um BEECH “"MONO" C-43
"Stagger Wing'’, considerado pelos
historiadores e Museus do mundo
como um classico da Aviacdo, um
FAIRCHILD UC-61 e um STINSON
RELIANT SR-10, todos do final da
década de 30 e limiar dos anos 40.

No Hangar 2, dentre os modelos
expostos, ressalta-se a presenca de um
lendério P-40N, seguido do inconfun-
divel P-47, na configuracéo do 1° Gru-
po de Aviacdo de Caca durante a Cam-
panha da Italia, e o derradeiro

Muniz 7

Tiger Moth

Beech mono

GLOSTER METEOR MK-8 (F-8), que
foi trasladado em véo de Santa Cruz
para 0 Museu, no Dia da Caca em
1974. Nao se poderia, entretanto, dei-
xar de assinalar a presenga de um BT-
15, do Anfibio GRUMMAN J4F2
"WIDGEON" e do T-6G 1320, o qual
prestou servicos durante 31 anos e
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cujo traslado foi realizado em pleno
vOO0.

Entre os Hangares 2 e 3 encontra-
se restaurada e preservada a Sala de
"BRIEFING” do Estagio Avancado, ao
tempo da Escola de Aeronéautica, flan-
queada por um T-6D completamente
armado e equipado para missdes de
ataque ao solo, e o T-6D 1669, da
legendéaria Esquadrilha da Fumaga.

No Hangar 3 podem ser admirados
um indefectivel ""B25J"", com todo o
seu armamento, um “A-26" na confi-
guracdo de ataque ao solo e um P-2E
“"NETUNOQ", patrulheiro maritimo de
longo raio de acdo, com todos 0s seus
equipamentos e apéndices eletrdnicos
que o tornaram tdo letal a qualquer
submarino. :

Da colegdo de avides destacam-se
ainda um raro exemplar do DOUGLAS
A-20K HAVOC de numero 6085, o
C-47 2009, o primeiro da FAB, o PBY-
5A 6627 CATALINA e o C-60 2006
LODESTAR.

No andar superior encontram-se a
Sala do Primeiro Ministro da Aeronau-
tica, Dr. SALGADO FILHO, com o
mobiliario original do Gabinete, telas a
oleo retratando o Campo dos Afonsos
em 1919 e 1944, do pintor WAM-
BACH, uma galeria de telas das pri-
meiras vitimas da Aviacdo Militar e
Naval.

Na Sala dos Pioneiros encontra-se
a colecdo do Capitao Léon D’Escoffier,
que pertenceu a Aviacdo Francesa, 0
grande acervo de D. Anésia Pinheiro
Machado, Decana Mundial das Avia-
doras, do inesquecivel para-quedista
pioneiro Charles Astor, mementos da
arrojada travessia do Atlantico Sul pe-
los Aviadores Navais Portugueses Ga-
go Coutinho e Sacadura Cabral, e a
colecdo Marcos Evangelista Villela Ju-
nior.

Na Sala dos Inventores estdao em
L, exposicdo inlmeros documentos e ob-

|

Douglas A-20-K
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jetos pessoais de Santos-Dumont, dos
quais sao dignos de destagque um

‘modelo de Asa Delta por ele cons-

truido e um dos seus inconfundiveis
chapéus "PANAMA". Nesta sala esta
também exposta o valioso acervo do
grande aeronauta Augusto Severo.

Na Sala do 12 Grupo de Aviacédo de
Caca na Campanha da Itélia, o visitan-
te pode acompanhar toda a campanha
aérea de nosso Grupo, naquele teatro
de operacdes, durante a 22 Guerra
Mundial, juntamente com componen-
tes de nosso avides atingidos pela Arti-
lharia Antiaérea (AAA) inimiga, unifor-
mes de vbo, armas, capacetes, in-
signias, condecoracdes, mapas de
FLAK e de navegacdo, além de pecas
de equipamento pessoal dos comba-
tentes, tanto aliados como alemaes.

A lembranca dos que tombaram
estéd sempre viva na forma de docu-
mentos, objetos e fotografias desses
inesqueciveis companheiros. .

No Saldo Marechal Eduardo Go-
mes encontram-se expostos uniformes

Recompondo a pintura

P47

da Aviacdo Militar e Naval, ampla co-
lecdo de fotografias antigas e o Estan-
darte da Avjacdo Militar de 1932, todo
confeccionado a fio de ouro. E desta-
que neste Saldo o acervo do proprio
Marechal, que conta, entre outras pe-
cas de extraordinario valor histoérico,
com o uniforme completo por ele usa-
do durante o episédio dos 18 do Forte,
em b de julho de 1922.

A exposicdo da época pioneira do
Correio Aéreo Nacional inclui as pri-
meiras Cartas Aéreas impressas no
Brasil, e, dentre estas, a mais antiga
que data 1932:

Ainda no andar superior, exibe o
Museu mais de 25 obras de arte exe-
cutadas por artistas nacionais e es-
trangeiros, na forma de esculturas e
quadros a 6leo sobre temas aeronau-
ticos, e ainda uma colecdo filatélica de
grande valor histoérico e pictérico, ver-
sando sobre 0 mesmo tema.

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

Cabina de Comando

59

—



RELACAO DE AERONAVES-EXPOSICAO AO PUBLICO

SALAO DAS VELHAS GARCAS:

01 — CURTISS K-263 FLEDGLING
02 — WACO CPF-5 C-80 "GUARA"
03 — MUNIZ M-7 N? 13

04 — DE HAVILLAND DH-82-1-10 “TIGER MOTH"
05 — STEARMAN A-75 -3 K-132 “KAYDET"
06 — STEARMAN A-76 C-3 K-210

HANGAR I:

07 — YC-95 2130 "BANDEIRANTE"” (1° PROTOTIPO)

08 — 14-BIS (REPLICA)

09 — DEMOISELLE (REPLICA)

10 — NEIVA T-25 1830 “"UNIVERSAL" {1° PROTOTI-
PO)

11 — PLANADOR "HOL'S DER TEUFFEL"

12 — FOKKER T-21 0789

13 — CAP-4PP-TJR “PAULISTINHA" (5° PRE-SERIE)

14 — FOKKER T-22 0811

15 — NEIVA L-6 3095

16 — AEROTEC T-23 PP-ZTT "UIRAPURU" (2°
PROTOTIPO) '

17 — NEIVA L-42 3120 “REGENTE" (1° PROTOTIPO)

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 II:

22 — CURTISS P-40N 4064 "KITTYHAWK V"

23 — VULTEE BT-15 1072 "VALIANT"

24 — NORTH 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 — LOCKHEED T-33 4364

29 — BEECHCRAFT UC-4b 2856 “EXPEDITER"

30 — GRUMMAN J4F2 N° 14 "WIDGEON"

31 - NORTH AMERICAN T-28 R-1 0862 “"TROJAN"

32 — NORTH AMERICAN T-6D 1559 “"TEXAN" (ES-
QUADRILHA DA FUMACA]

33 — NORTH AMERICAN T-6D 1617 "TEXAN" (AR-
MADO)

HANGAR lII:

34 — DOUGLAS A-26 5159 "INVADER"

35 — HELICOPTERO H-13J 8510 "BELL"

36 — NORTH AMERICAN B-25J 5127 “"MITCHELL"”
87 — MORANE SAULNIER C-41 2932 "PARIS"

38 — LOCKHEED 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 6629 “ALBATROZ"
60

HANGAR V: AGUARDANDO EXPOSICAO

43 — PILATUS L-3 3182
44 — PILATUS L-3 3183
45 — FAIRCHILD C-119G 2305 "FLYING BOXCAR"
46 — CONSOLIDATED PBY-bA 6527 “"CATALINA"

OFICINA: EM FASE DE RESTAURACAO:

47 — FOCKE-WULF FW-58 (FAB 1530) (CIVIL PP-FDE)
“"WEIHE"

48 — LOCKHEED C-60 2006 “LODESTAR"

49 — VULTEE BT-15 1137 "VALIANT"

50 — DE HAVILLAND DH-82A “TIGER MOTH"

A CHEGAR:

51 — BOEING B-17G 5408 “FLYING FORTRESS"

52 — CESSNA L-19L 3156 “BIRD DOG”

OBS.: SITUACAO EM 28 NOV 1980.

LOCALIZACAO:

— Av. Marechal Fontenelle, 2000 — Campo dos Afon-
S0s
CEP. 21.740 — Rio de Janeiro — RJ.

HORARIO DE VISITACAO E ATENDIMENTO AO
PUBLICO

— Visitas de Tercas as Sextas-feiras entre 09:00 e 16:00
horas — Sabados e Domingos entre 10:00 e 17:00
horas

— Visitas guiadas de grupos, associacdes, escolas e
organizacdes militares deverdo ser marcadas atravAs
do telefone 357-5911, ramais 260 e 263, com 72 horas
de antecedéncia.

— Ingresso gratuito

ATIVIDADES PERMANENTES:

— Visitas guiadas de grupos, associacdes, escolas e
organizacdes militares;

— Projecdo de audiovisual,
— Projecdo de filmes histéricos; e

— Venda de publicacdes e cartdes postais com assun-
tos referentes & aviacéao.

i————_



FREQUENCIA

MUSEU DA FEMURJ — FUNDACAO 1976 1976 1977 1978 1979
ESTADUAL DE MUSEUS DO RIO
RIO DE JANEIRO FREQ.| M. M | FREQ.| M. M | FREQ.| M.M |FREQ.| M. M [FREQ.| M. M

HISTORICO DA CIDADE |g5 1645014

47.504| 3.959
GAVEA

CARMEN MIRANDA 14,185 1.182 {12.791] 1.066
FLAMENGO

ESPORTES 875 73

MARACANA

TEATRO 104 9

BOTAFOGO

IMAGEM E DO SOM 7473| 6221 2.327| 193 |10.955| 912

CENTRO
MSTO&CO 3.063| 255| 8.344| 695
NITERO!
(outubro/
MUSEU AEROESPACIAL dezembrol |31 56| 2.655|43.520| 3.626 | 46.620| 3.885
CAMPO DOS AFONSOS 6538 2.179
FIREQ. (FregUéncia) : OBS.: Artigo publicado pelo jornal O
M.M. (Média mensal) GLOBO", coluna de ""Artes Plasticas”
de Frederico de Moraes. (21 janeiro de
1979).

Nota da Redacao

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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HISTORIA DA AVIACAO

I

3 ;‘" i‘ “

Eole de Ader




A historia da aviagdo é jovem. Jo-
vem e assustadoramente rapida na se-
quéncia de seus episddios. A conquis-
ta do ar foi uma aventura que sedu-
ziu @ um s6 tempo jovens e anciaos
indistintamente. Um periodo de tempo
durante o qual as experiéncias aéreas
se sucedem, dando uma idéia nitida do
espirito competitivo dos pioneiros in-
ventores, empenhados em luta titanica
contra o tempo e as forcas da natu-
reza.

Foi grande o nimero dos que se
lancaram a esse desafio. Consideravel

foi também o numero daqueles que
estiveram a um passo do sucesso sem
contudo lograrem alcancé-lo. Algo
muito parecido com o trabalho do atle-
ta olimpico. Ele se exercita com disci-
plina, afinco e determinacao. Sabe
desde o infcio que um, somente um
entre muitos, ird colher o galardao da
vitéria. Exatamente por isso da tudo de
si. Chegado o grande momento, o
momento do esforco supremo, apenas
uma fracdo de segundo de vacilagdo
seré suficiente para derrubar um trab-
lho de anos de aplicacdo e paciéncia.
Exatamente isso aconteceu a muitos
dos pioneiros, que dedicaram suas Vvi-
das ao desenvolvimento de projetos de
maquinas de voar e ao da-los como
terminados, no limiar de atingirem a
grande meta, assistiram desmoronar,
em um Ultimo instante, seus sonhos
gcalentados sabe Deus a custa de que
sacrificios.

Acredito que uma rapida alusao ao
fator “sorte’” n&o seria fora de pro-
posito. Queiram ou ndo, existe esse
Ingrediente de algibeira, sempre adi-
cionado & ultima hora com proprieda-
de e malicia pelo "*Alquimista Criador
dos Génios”. Funciona e produz resul-
tados surpreendentes. — Estrela-
-Oportunidade-ou Predestinacdo — co-
Mo queiram, o fato é que existe. Isso
Sém considerarmos o signo certo e a
conjuncdo exata-dos planetas sob os

Quais deverd nascer o novo ‘‘fora de
serie”...

1t

AV

O tempo passa. Eis que se torna
campedo um brasileiro. Em terra es-
tranha, ele percorreu o caminho inteiro
dos experimentos aéreos, lidando com
toda sorte de engenhos voadores.
Conquistou etapa por etapa, diligen-
temente, pacientemente. Agil de inteli-
géncia 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 inabalavel foi derrubando,

um por um, 0s obstaculos que se lhe
interpunham. No dia da grande per-
formance, nao lhe faltou sequer a pre-
senca de uma comissdo oficial interna-
cionalmente reconhecida, composta
de membros do Aero Clube de Franca,
uma entidade recentemente criada
com o proposito de testemunhar e
homologar feitos Aeronauticos.
Estamos aos vinte dias do més de
outubro de 1906. Bagatelle regurgita
de povo. Entre a multiddo que acorreu

Clément Ader




curiosa, representantes da imprensa
acotovelam-se disputando lugares
mais convenientes aos seus propdési-
tos. Em breve fotos e filmes irdo re-
produzir para dezenas, centenas de
milhares de pessoas em todo o mundo
o desenrolar de todo o evento. A ima-
gem de Alberto Santos-Dumont, en-
carapitado sobre uma maquina de es-
tranho aspecto, enfiado até a cintura
em um balaio de vime, nacele do seu
legendario 14 Bis, serd manchete sen-
sacional. Apos algumas tentativas ini-
ciais que duraram toda a manha, apro-
xima-se o0 grande momento. Falta
pouco para gue o passaro bizarro,
grande e desajeitado se eleve do chao
ante o olhar incrédulo da assisténcia,
deixando a curiosa impressdo de estar
voando ao contrario. Mesmo diante da
facanha que estd prestes a realizar,
Dumont ndo dispensa o traje formal.
Deverd manter até o 4dltimo instante
um visdo digna de gquem ir4 provar na
pratica que sao ridiculos 0s conceitos
matematicos, proclamados com énfa-
se na época, expressados por compli-
cadas equacdes, da impraticabilidade
do voo com o mais pesadoc que o ar.

Seis anos antes desse vdo oficial,
nos Estados Unidos, dois irmdos des-
continuavam uma indUstria de bicicle-
tas e passaram a dedicar-se exclusiva-
mente ao estudo do vdo. Orville e
Wilbur Wright, os irmdos Wright, co-
mo passaram a ser tratados ap6s ha-
verem saltado para dentro das paginas
da histéria. Eles nunca sentiram a me-
nor atracdo para trabalhar com aer6s-
tatos. Desde o inicio nortearam suas
experiéncias para o vdo planado, se-
guindo os passos de Otto Licienthal e
Octave Chanute, um francés naturali-
zado americano que passou a assisti-
los de perto com sua vivéncia de mais
de setecentos voos em planador. Ape-
nas conhecendo as leis de Newton,
aprenderam como obter sustentacdo
corn planos deslocando-se através do
ar e deram inicio a realizacdo de v6os
planados, saltando da colina de “Kill
Devil", utilizando estruturas verdadei-
ramente rudimentares. Durante um
periodo aproximado de trés anos, rea-
lize am cerca de mil voos planados,
enguanto em sua oficina estudavam o
comportamento de diferentes perfis de
asas, em um rudimentar ttnel aerodi-
namico improvisado.

No final do ano de 1902, comeca-
ram a pensar em construir a primeira
méagquina de voar equipada com motor,
um desenvolvimento natural dos pla-
nadores que de h& muito vinham uti-
lizando. Se de um lado contavam com
toda a matéria-prima para fabricar uma
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maquina desse novo tipo, por outro
faltava-lhes o principal, o motor.

Os motores dos automoveis eram,
sem dlvida, 0s que mais se aproxima-
vam daquilo que seria praticavel. Ne-
nhum deles, entretanto, chegava a
preencher exatamente as necessida-
des daquele caso especifico. Diante da
contingéncia, resolveram trabalhar na
fabricacdo do seu proprio motor, de-
senhado e construido com a ajuda de
seu mecanico. Foi com esse aparelho,
o Wrigth Flyer, que Wilbur e Orville
Wright proclamaram haver voado du-
rante o ano de 1903, vb6o igualmente
realizado a partir de Kill Devil Hill, aos
17 dias do més de dezembro. A ex-
periéncia, entretanto, foi realizada sem
a presenca de testemunhas oficiais,
segundo eles, para que pudessc ser
mantido o maior sigilo possivel em
torno dela. Além disso, para que o v6o
se tornasse possivel, foi necesséario o
emprego de uma catapulta de lanca-
mento acionada pelo deslocamento
vertical de um peso suspenso a uma
torre. Um impenetravel manto de mis-
tério envolveu sempre as experiéncias
de voo dos Wrights, os quais, a partir
do vbo inicial, falavam de tempos de
permanéncia no ar cada vez maiores,
suficientemente longos para permiti-
rem evolucBes. Assim mesmo, nao ha
indicios de que a imprensa americana
tenha acompanhado e divulgado a se-
quéncia desses vbos. Uma matéria de
primeirissima ordem como essa nao
dispensava cobertura jornalistica sis-
tematica. Seria, sem duvida, uma pro-
va irrefutdvel do trabalho dos dois ir-
maos, que passariam a vedetes do
maior evento do século. Em 1905 eles
tentaram uma aproximacao com o Mi-
nistério da Guerra, visando a interes-
sa-lo em seu invento, sem duvida al-
guma fadado a um brilhante destino
no emprego militar. No entanto, nao
forneceram, na oportunidade, as espe-
cificacGes da maquina, 0 que provo-
cou como resposta a necessidade de o
aparelho demonstrar sua praticabilida-
de. Esse documento, tal como esta
trarscrito no livro de Henrique Du-
mont de Andrade (""Quem deu Asas ao
homem’’), diz textualmente o seguin-
te: — ““Recomendamos que o0s Srs.
Wright sejam informados de que a
organizacdo ndo cuida de formular
qualquer requisito com relacdo a mé-
quina de voar, nem tomara qualquer
iniciativa antes que tal maquina seja
produzida, a qual, por operacdo na
pratica, se mostra capaz de produzir
v60 horizontal transportando um ope-
rador”’.

Segue-se novo periodo de siléncio.
Os Wrights irdo reapatecer em 1906,

tentando, através do capitdo Ferber,
um oficial do exército francés e grande
entusiasta da aviacdo, uma aproxima-
¢do com o governo da Franca. Tam-
bém essa tentativa resultou indcua.
Finalmente, programaram uma "‘tour-
née' pela Europa, visando a trés pai-
ses: Franca, Alemanha e It4lia. Ela foi
realizada em 1908 e o Wright Flyer foi
sobejamente exibido e demonstrado,
sempre, porém, acompanhado da ins-
separavel catapulta.

A esse tempo ja se haviam passado
dois anos desde que Alberto Santos-
Dumont decolara de Bagatelle sem
auxilio algum, exceto aquele do grupo
motopropulsor do seu aparelho e o De-
moiselle acabara de ser lancado.

Em 1907, Louis Bleriot fabrica um
pequeno aparelho e realiza véos cur-
tos. Em 1908, Henri Farman, a bordo
de um avido Voisin, fabricado pelos
irmaos Voisin, dois pioneirissimos,
torna-se o primeiro passageiro a ser
transportado pelo ar. Naguele mesmo
ano os Wright escrevem ao capitdo
Ferber pedindo-lhe uma descricdo do
avido de Henri Farman, o qual, tal
como o de Santos-Dumont, corria so-
bre suas préprias rodas, antes de algar
vdo.

Estes dois pontos da histéria da
aviacdo, fundamentais pelo fato de
serem o marco das operacdes com
aparelhos mais pesados que o ar, fo-
ram, até ha bem pouco tempo, motivo
de grandes polémicas. Uma coisa, po-
rém, € insofismavel: o desempenho de
Alberto Santos-Dumont como aero-
nauta e inventor foi sobejamente,
abundantemente, documentado e tes-
temunhado por pessoas de vérias par-
tes do mundo, tendo culminado com
uma demonstracdo publica de vbo,
realizado com um aparelho mais pesa-
do que o ar, julgada e homologada por
uma comissdo oficial.

O aparelho demarrou, rolou e er-
gueu-se finalmente no ar, valendo-se
dos seus proprios meios, ou seja, da
forca viva gerada pelo seu grupo mo-
topropulsor, coisa que passou a carac-
terizar uma aeronave.

De qualquer modo os americanos
glorificam e homenageiam os Wrights
como 0s verdadeiros pais da aviacao.
Nés brasileiros glorificamos e home-
nageamos periodicamente  Alberto
Santos-Dumont. Para tanto foi insti-
tuida a Semana da Asa, que é celebra-
da anualmente.

Finalmente os franceses, em cuja
patria Dumont realizou com brilho in-
discutivel e éxito absoluto toda uma



segliéncia de experiéncias aéreas e,
diga-se a bem da verdade, reveren-
ciam sua memoria com 0 maior cari-
nho e respeito, resolveram Avocar,
também para si, o direito de paternida-
de da conquista do ar, atribuindo-a ao
engenheiro Clément Ader, hoje heréi
nacional da Franca, sem dulvida um
devotado pioneiro, um espirito verda-
deiramente deslocado no seu tempo,
um homem genial.

“SE OS GRANDES ACONTECI-
MENTOS DO PASSADO DEVESSEM
SER CONSAGRADOS POR UM
PROCESSO OFICIAL, A HISTORIA
SERIA UMA LONGA SEQUENCIA DE
PAGINAS EM BRANCO"".

E com esse pensamento feliz que
os franceses abrem suas baterias em
defesa de Clément Ader, para eles o
verdadeiro pai da aviacdo e fundador
da aviacdo militar da Franca. Se ana-
lisarmos o que dizem e escrevem sobre
cle scus compatriotas, jamais podere-
mos incluf-lo no rol dos que simples-
mente ‘“quase conseguiram’. Muito
menos poderiamos estabelecer uma
analogia entre ele e o atleta olimpico
que vacilou na hora da verdade. Ele
simplesmente conseguiu. Conseguiu
em um momento inadequado da jor-
nada aeronautica, durante a qual a
maioria dos interessados tinham suas
mentes voltadas para a aerostacdo e
andavam preocupadissimos em solu-
cionar definitivamente o problema da
dirigibilidade no ar. Fol, portanto,
numa fase assim, sem muitas opc¢des
de escolha de materiais adequados ao
seu propdsito, principalmente no que
tangia a motores, que Clément Ader
resolve atacar o problema de frente,
indo direto ao encontro da solucdo
com o mais pesado que o ar. Lutou
contra tudo e todos os que tentaram
desestimula-lo. De certo modo a ad-

versidade sempre caminhou a seu la-
do. Se o destino, por vezes, acena-
va-lhe com éxitos, logo adiante o ludi-
briava com fracassos. Mas ele prosse-
guia inquebrantavel. O trecho de sua
vida dedicado & aviacéo foi curto em
relacdo ao de muitos outros pioneiros. E
verdade que passou pelo cenéario aero-
nautico como um meteoro, mas dei-
xou atrds de si um rastro fulgurante.
Suas idéias, conceitos e convicgles
sobre o voo oscilam entre bizarros e
extremamente validos. Sem embargo,
manteve-0s imutaveis até o final de
seus trabalhos, a despeito de haver
reconhecido, em tempo ainda, a invia-
bilidade de muitos.

Vejamos, pois, num rapido
“flash” os experimentos desse pionei-
ro ilustre, de personalidade tdo mar-
cante, carater bem formado e dono de
idéias tdo a frente do seu tempo. Nas-
ceu nas proximidades de Tolouse,
numa localidade chamada Muret, no
ano de 1841. Formou-se em Engenha-
ria por esforco proprio e especializou-
se em construcdo de estradas-de-ferro
e pontes. Nos anos que antecedem
seus trabalhos ligados a aviacdo, va-
mos encontra-lo como encarregado
geral da rede telefénica de Paris. tni-
ciou suas pesquisas sobre o voo valen-
do-se dos lucros que obteve com in-
vencdes e melhoramentos para micro-
fones destinados a telefonia. Atraido
pela “‘nouvelle vague', abandona seu
servico e dedica o resto da vida ao
estudo do v6o e construcdo de ma-
quinas voadoras. Ja estd entrado em
anos quando passa a investir centavo
por centavo de suas economias no
projeto que tenciona desenvolver.
Sem fugir a regra, vai buscar suas
primeiras informacdes na natureza.
Despende muito tempo a observar e
analisar o voo dos passaros, antes que
se decida a tomar a primeira iniciati-
va: — escolher entre adotar asas ba-
tentes ou fixas —.

O aviao n? Il de Ader

A tendéncia de grande numero dos
projetistas da época, desejosos de so-
lucionar o problema do véo com o
mais pesado que o ar, era a de copiar
em tudo e por tudo a mecanica dos
passaros. Assim, via de regra pensa-
vam sempre em usar asas batentes
para produzir sustentacdo. Mas ndo
Clément Ader. Inteligentemente, op-
tou pelo emprego de asas fixas. Den-
tro de seu cérebro fervilhavam idéias
proprias sobre a mecanica do vdo.
Curioso, entretanto, & que, tendo ob-
servado por tanto tempo o vdo dos
passaros, acaba por tomar como mo-
delo as asas de um morcego das In-
dias. Os planeios macios e esticados
que lhe sugeriam as asas das garcas
das cegonhas com suas silhuetas alon-
gadas e bem recortadas nac o im-

pressionaram tanto quanto as do ma-

mifero voador. Talvez a grande veloci-
dade com que se deslocava através do
ar em seus voos crepusculares & caca
de insetos, exibindo-se em evolucdes
acrobéaticas enguanto 0s perseguia,
tenham atraido sua atencao, fazendo-
o acreditar na superioridade delas.

Nado tarda muito vamos encontréa-
lo a bracos com os primeiros estudos
decorrentes dessas observacdes. So-
bre uma prancheta encontra-se cuida-
dosamente espichado e grampeado
um belo exemplar de morcego das
Indias. Com imensa precisdo Ader vai
medindo e anotando suas dimensoes.
Logo estabelece a area da superficie
de sustentacao. Faz e refaz os céalculos
pacientemente, a fim de evitar erros.
Entra em cena a seguir uma balanca de
precisao. Conhecendo o peso e a area
de sustentacdo, esta apto a prosseguir
no estabelecimento das relages que
irdo sugerir as reais dimensdes do
morcego mecanico.

Em uma segunda etapa, passa ao
trabalho de dissecacdo. Em questdo de
horas, toda uma estrutura 6ssea esta a




mostra. Ele inicia a anélise de cada
osso individualmente. E importante
saber quais aqueles que desempe-
nham uma funcado estrutural puramen-
te estatica e 0s que exercem trabalho,
qual o tipo de trabalho e ainda a que
esforcos sdo submetidos. Tudo é cui-
dadosamente transportado para o pa-
pel e vai tomando forma de esboco
preliminar. Mais adiante eles serdo re-
feitos em detalhes, desenvolvidos e
ampliados em escala. E um trabalho
qgue, a despeito de fascinante, cansa
pela rigorosa atencao despendida.
Também a membrana que reveste a
asa & objeto de meticulosa investiga-
cao. O contorno é fielmente reprodu-
zido, e enguanto o projeto vai deli-
berando sobre as linhas a serem se-
guidas pelas costuras e 0s pontos so-
bre os quais deverao incidir reforcos.
Tudo é estudado e reproduzido de
maneira a nao fugir do modelo origi-
nal.

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

O primeiro projeto encontra-se
pronto e reproduz com estarrecedora
exatiddo o aspecto geral de um mor-
cego, a excegao, € claro, do corpo,
que, por motivos 6bvios, ndo pbdde
deixar de ser adaptado, uma vez que,
além de condutor, deveria receber em
seu interior uma série de acessorios.
No mais, todas as proporcées foram
rigorosamente mantidas. Um morcego
de 14 metros de envergadura vai to-
mando forma. Suas asas, que nao
batem para voar, possuem, entretan-
to, movimentos comandados e fun-
cionam tal qual a do modelo original,
permitindo o rebatimento parcial au
total de encontro aos flancos do cor-
po. Clément Ader imaginou gue o0 mo-
vimento de torcdo e de guinada pode-
ria ser obtido através da diminuicéo da
superficie de um dos planos durante o
vHo. A maior sustentacdo desenvolvi-
da no plario totalmente distendido
provocaria o movimento de rolar em
torno do eixo longitudinal para o lado
oposto e a conseqgliente guinada.
Além disso, pouparia um espaco imen-
so durante os periodos de hangara-
gem, se se rebatessem totalmente os
dois planos.

Terminada a estrutura, imensa-
mente feliz com o encaminhamento
dos trabalhos, é assaltado pela segun-
da e vital incégnita do problema: como
iria dotar de ‘'movimento aquela coisa
enorme? Que tipo de tracdo seria ca-
paz de imprimir-lhe velocidade?

Dotado de um cérebro realmente
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privilegiado, decide ele mesmo proje-
tar, calcular e construir o motor que ira
equipar o seu aparelho. Passa a estu-
dar com afinco os motores a vapor.
Sdo todos motores enormes e pesa-
dfssimos, mas, como é a Unica fonte
de energia viavel, procura um caminho
gue Ihe permita fabricar um motor de
proporcoes modestas € com o menor
peso possivel, em beneficio de uma
poténcia apreciavel. Trabalhou sem
tréguas no projeto, até que vé coroado
de éxito seu esforco. O “Eole””, nome
com que batizou sua primeira maquina
de voar, ja tem um motor. Aligs, cabe
aqui um reparo: Ader jamais se referiu
aos seus projetos como sendo de ma-
quinas de voar. Criou logo um vocéa-
bulo préprio para designa-los
"Avions'" — (avides) que pegou e é
usado até hoje.

Muito tempo foi gasto com a cons-
trucdo do motor do Eole. Mas valeu.
Era uma verdadeira obra-prima de me-
canica, capaz de desenvolver uma po-
téncia de 30 cavalos vapor. O peso
total, incluindo 30 kg de agua, 10 kg de
alcool e mais o peso do condensador,
girava em torno de 90 kg. Tedo equi-
pado, o eole iria apresentar um peso
bruto de 295 kg. Com uma éarea de asa
igual a 28 m2, equivale a dizer que sua
carga alar seria de 10.535,7 kg por m2
de superficie de asa.

Tomando-se o peso do motor e de
seus acessorios e dividindo-os por 30
cavalos, teremos como resultado pou-
co mais de 3 kg por cavalo, o que
parece muito bom e deixa Ader eufo-
rico. Mais entusiasmado ainda se torna
guando estabelece a relacdo entre o
peso total do avido e a poténcia do
motor, o que Ihe da a figura de 9,5 kg
por cavalo de forca. Na teoria o Eole
voa.

Novo pesadelo. Como haveria de
transformar toda aquela poténcia em
tracdo? Pde-se a imaginar uma hélice
que deveria ser a um s6 tempo eficien-
te e leve. Termina por construi-la de
varetas de bambus fixadas a longari-
nas que se cruzam a 902 . Uma hélice
qguadripa. 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 ira
defletir o ar para trgs, com tracdo mais
que suficiente para arrastar o Eole que,
apesar de muito robusto, possuia uma
célula levissima.

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

disposicao de Clément Ader e comitiva
para a realizacdo de suas experiéncias.
Mme. |saac Pereire, a proprietaria, os
hospeda durante varios dias. O Eole j&
esta nos jardins da propriedade exibin-
do suas asas enormes e inertes. Os
muros poderosos e altos serdo imen-
samente (teis, pois irdo preservar da
curiosidade publica os ensaios de vbo
que irdo ocorrer ali e em torno dos
quais devera reinar o maior siléncio.

Desde o inicio de seus trabalhos,
Ader pressentiu para 0 seu invento um
futuro incomensuravel se usado para
fins militares. Pensando assim, vincu-
lou desde logo o seu trabatho e suas
experiéncias ao exército francés, o
gual passaria a assisti-lo sempre de
perto. Uma prova daguele tipo deveria
exigir muito espaco, coisa alias que de
modo algum faltava ali. Foi imediata-
mente determinada a abertura de uma
pista de 200 m de comprimento, plana,
reta e absolutamente desobstruida de
qualquer espécie de obstaculos. Tudo
foi providenciado dentro da mais rigo-
rosa ohservancia das suas determina-
¢cOes. Dos componentes da comitiva o
mais jovem era o préprio inventor, que,
a despeito dos seus b9 anos, era 4aqil,
demonstrando uma enorme energia e
uma aparéncia extremamente sauda-
vel. Seguia-lhe o marqués de Baguevil-
le, com 60, e por Ultimo o Gal. Resniere
de Gove, com 72.

Naquele exato momento sdo 15
horas e quarenta e cinco minutos da
tarde. Clément Ader esta visivelmente
excitado, comandando pessoalmente
0s Ultimos preparativos para o inicio da
demonstracdo. Sua voz estridente
ecoa, dando as ordens finais, enguan-
to o Eole é trazido cuidadosamente
para a pista.

— ""Quero-o corretamente alinha-
do com a faixa demarcada no centro
da pista — insiste ele — Vamos! Ré&-
pido! Quero gue permanecam 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, & 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
0 avido. O grande momento se aproxi-
ma. Todo o seu trabalho consubstan-
ciado naguele morcego gigante seré
posto & prova. Detalhe por detalhe da
sequéncia operacional & rememorado.
Sao dezesseis horas. Ele se resolve,
entra no posto de pilotagem.
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A partir daguele momento, sente-
se parte integrante da maéaquina. O
motor & posto em marcha. A princi-
pio funciona lento, silencioso, expe-
lindo grossos penachos de condensa-
cdo. Acelera-o. O aparelho demarra.
Sa0 16:04. Corre mais e mais veloz. A
medida que vai ganhando velocidade,
Ader controla a dire¢do com o tronco
inclinado para fora da cabina, para ter
uma melhor visdo geral da pista e da
faixa branca que deveréa seguir. A roda
traseira é orientavel, o que lhe facilita o
trabalho. Agora, a plena poténcia, o
vapor expelido pela descarga conden-
sa-se em longos jatos brancos, prati-
camente ininterruptos, e a velocidade
val aumentando a cada segundo. As
16:05, sua pequena platéia percebe,
nitidamente, as rodas do Eole sepa-
rarem-se do solo e ele voa por uma
distancia de aproximadamente 50 me-
tros, antes que torne a *acar o chao
novamente. As 16:06, Ader corta o
motor abruptamente, o Eole desacele-
ra e para. Ader sal de seu posto e
permanece imével ao lado do aparelho
até a chegada dos demais presentes.
Reunidos, entreolham-se tomados de
grande emocdo. -0 Eole voaral Pela
primeira vez um homem conduzindo
uma maquina mais pesada gue o ar
conseguira deixar o solo pela forca do
impulso gerado pelo seu motor. E ver-
dade que foi apenas um salto e nio
propriamente um vbéo. De qualquer
maneira era a comprovacado incontes-
tavel de que o homem poderia voar.

O capeamento de carvao, colocado
cuidadosamente sobre a wsta ao longo
dos seus 200 metros, indicava nitida-
mente sulcos profundos imprimidos
pelas 3 rodas a partir do inicio da
corrida até determinada distdncia. Em
seguida os sulcos vdo-se tornando
mais ténues até desaparecerem por
completo, voltando a aparecer 50 me-
tros adiante. Esta & realmente uma
prova insofisméavel. Mas e a.comissdo
oficial, onde est4 ela? Sem o testemu-
nho de uma comisséo oficial, sem que
isso ofenda a qualquer dos presentes
llustres, nada sera valido. No importa
pois o éxito obtido durante aquela
tarde de 9 de outubro de 1890.

A decolagem fora descontinuada
em virtude de uma séria avaria no
condensador de vapor. Apés essa ex-
periéncia, a primeira na pratica, a des-
peito da avaria, Ader sente-se mais
éncorajado do que nunca para prosse-
guir. Uma respeitavel soma foi gasta
para reparar o condensador.

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

truido. Completamente reparado e
modificado em alguns detalhes, per-
manecera aguardando a primavera de
1891. Nesta época sera transportado
para o campo militar de Satory, nas
cercanias do Palacio de Versailles. O
Ministro da Guerra colocara o campo
de Satory a disposicdo do inventor,
pois estava interessadissimo na conti-
nuacao das experiéncias. Os chefes
militares sentiam-se realmente moti-
vados pelas declaracGes do Gal. Res-
niere e passam a apoia-lo em vista de
tratar-se de um projeto de grande sig-
nificacédo em termos de defesa nacio-
nal. O Estado-Maior do Exército da
Franca vislumbrava realmente enor-
mes perspectivas para o emprego do
“Avion"” no campo militar. Eis porque
a Franca afirma que sua aviagdo mili-
tar teve inicio em 1890, ano a partir do
qual passou a cooperar oficialmente
nos gastos com o desenvolvimento
dos projetos de Clément Ader. Frey-
cinet, entdo Ministro da Guerra e Pre-
sidente do Conselho, decidiu conceder
a vultuosa soma de F.F. 300.000,00,
doacdo deixada pelo aeronauta Henry
Giffard, um dos precursosres da diri-
gibilidade no ar, falecido em 1882. Ele
a destinara generosamente aquele que
se dispusesse seriamente a prosseguir
com as pesquisas aeronauticas.

Em 7 de fevereiro de 1892, foi
redigido um contrato assinado por
Ader, cujas clausulas eram as seguin-
tes:

1) Um novo aparelho deveria ser
construido, capaz de carregar, além do
condutor, uma ou duas pessoas ou 0
peso equivalente em combustivel e
explosivos.

2) Deveria ser capaz de subir a
véarias centenas de metros e deslocar-
se através do ar a uma velocidade
minima de 15 metros por segundo.

3) Deveria ser conduzido a vontade
e seguir um itinerario preestabelecido,
passando com precisdo sobre um pon-
to determinado.

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

A) Uma parcela inicial 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 clausulas contratuais.

Além disso, ficava definitivamente

convencionado que o Estado francés
seria 0 proprietario do aparelho e teria
o direito de utiliz-lo ou dispor dele,
pagando entretanto um novo 6nus
cujo teor seria fixado por voto parla-
mentar.

Os trabalhos de Clément Ader de-
veriam ser conduzidos em seu proprio
laboratério debaixo do maior sigilo, e
deveriam permanecer, a partir da assi-
natura do contrato, sob jurisdicdo mi-
litar.

A partir do més de marco de 1892,
sdo Iniciados os trabalhos. Vinte e um.
meses mais tarde, Ader havia construi-
do o novo aparelho, porém a verba
colocada a sua disposicdo se esgotara.
Um prototipo como aguele consumia
quantias vultosas. Mais dois anos sdo
passados. Em 24 de julho de 1894 é
assinado um outro contrato. Desta fei-
ta Ader compromete-se a construir um
bimotor, o qual, além de satisfazer
todas as clausulas do contrato ante-
rior, deveria atender a mais duas: —
além de transportar o condutor, o apa-
relho deveria estar apto a carregar um
peso minimo de 75 kg e manobrar no
ar com ele durante um tempo de 6
horas'’.

E essa a maneira que o Ministro da
Guerra encontra para conceder-lhe
uma nova subvencao de 250.000,00
F.F., fazendo notar, no entanto, que
se trata da Ultima. Em linhas gerais, as
clausulas do novo contrato deixavam
bem claro que, se as experiéncias ndo
lograssem éxito, o Estado abandonaria
o0 projeto e voltaria novamente 0s
olhos para a aerostacdo, abrindo mao
inclusive do sistema de propulsdo de-
senvolvido por Ader. Em caso contra-
rio, o Ministério da Guerra prometia
empenhar-se junto ao Parlamento, a
fim de que este votasse um reembolso
de F.F. 600.000,00, correspondentes
aos gastos de préprio bolso do inven-
tor, cuja fortuna pessoal se encontrava
praticamente arrasada, além de uma
gratificacdo de 1.000.000,00 de F.F.,
como reconhecimento da Nacédo fran-
cesa.

Trés anos mais se passam antes
qgue Ader esteja em condicdes de apre-
sentar & comissao militar o novo apa-
relho, "o Avion n.° IlI"". A essa altura
ele ja se encontra praticamente arruina-
do. Embora houvesse interessado o
Exército com o voo do Eole emn 1890, o
fato na mais crua realidade & que che-
gara ao ano de 1897 sem ter consegui-
do sequer atender as clusulas dos con-
tratos de 92 e 94. As autoridades mi-
litares envolvidas na avaliagdo do atuai
projeto mostravam-se demasiadamen-
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te inflexiveis 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 vérias centenas de metros
de altura, durante seis horas e com
uma determinada carga de explosivos
a bordo, bem mostra o espirito que
desde o inicio norteou o encaminha-
mento das pesquisas no sentido do
emprego militar, coisa que s6 viria a
acontecer efetivamente 20 anos mais
tarde.

A pressdo e a urgéncia exercidas
sobre Ader para a pronta solucdo do
problema talvez explique, em parte, o

insucesso da experiéncia no campo de-

Satory.

Em 14 de outubro de 1897, ele da
como terminado seu trabalho e coloca
0 aparelho a disposicdo da comissdo
nomeada pelo Estado-Maior do Exérci-
to para exame. O Avion n? Il & em
tudo semelhante ao Eole, exceto pelo
fato de tratar-se de um bimotor. Esta
equipado com um par de motores de
30 ¢/v de poténcia que giram enormes
hélices em sentidos opostos, anulando
assim completamente o efeito do tor-
que. Detalhes desse tipo &€ que ponti-
Iham a carreira de Clément Ader de
nuances ora cheias de sabedoria, ora
ingénuas e quase infantis. Qutro fato
digno de nota é que ele acaba de pro-
duzir o primeiro bimotor da historia da
aviacao.

Uma interrogacao todavia persiste:
voaria mesmo, aquela coisa enorme?
Subiria apenas a poucos centimetros
do solo ou voaria alto e longe, confor-
me convinha ao Exército Francés?
Ninguém duvida. O préprio Estado-
Maior estad convencido do éxito total
de Ader e é o seu maior encorajador. O
construtor também deixa-se embalar
por essas influéncias. Uma das condi-
cdes que a prova prevé para o n° Il é
uma decolagem do campo de Satory,
0 sobrevéo de Paris e finalmente o
pouso em Vincennes. Esse percurso
cobre a maioria das clausulas no que
diz respeito a navegabilidade e mano-
brabilidade no ar.

A comissdo constituida pelo Minis-
tério da Guerra é formada pelo Gal.
Mensier, presidente, Grillon e Delam-
bre, além dos civis Serran e Leante,
ambos professores de mecanica da
Escola Politécnica. O primeiro trabalho
dessa comissdo serd uma visita ao
atelier da Rue Jasmin, local no qual
ser4 feita a apresentacdo do Avion n°
[Il. Essa visita deixou a comissdo admi-
rada. Apdbs examinarem minuciosa-
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mente o aparelho, observam-no lon-
gamente com 0s motores em movi-
mento e sdo unanimes em concordar
que estd em condicdes de ser submeti-
do a prova final, nas bases dos con-
tratos de 1892 e 1894,

Segue-se a preparacdo de uma
area adequada destinada a operacao
do aparelho em Satory. O trabalho é
supervisionado por um oficial de en-
genharia, o Tte. Binet. A area escolhi-

da é cuidadosamente nivelada e sobre -

ela & demarcada uma pista circular de
260 metros de diametro e 1 500 metros
de perimetro. Qutra idéia ““genial” do
inventor. Inicialmente escolhe, entre
tudo aquilo que voa, um morcego co-
mo modelo para seu aparelho. Em
seguida lanca-se a construcao de um
bimotor e agora indica como solucao
ideal uma pista circular, alegando que
“ndo tendo comeco nem fim, estara
sempre por baixo em caso de alguma
falha mecéanica’'l

Pelo menos durante os primeiros
vOos sera assim. Depois, a medida que
o aparelho for correspondendo as ex-
pectativas e for impondo confianca,
ele se afastara dela. Além disso, dizia
ele: ""Teremos que treinar aviadores
para utilizarem o avido. Nao podere-
mos fazé-lo em uma pista reta, na qual
se atinge sempre o final. Em um per-
curso circular, ao contréario, pode-se
decolar e aterrar a vontade, voando-se
ora a favor ora contra o vento.”’

Ninguém o contradiz. Todos acla-
mam veementemente suas razdes.
Sua légica era incontestavelmente per-
feita...

Em principios do més de outubro
as obras da pista terminaram. No dia
12 desse mesmo més, ele da uma volta
completa nela sem utilizar a poténcia
total dos motores. Apenas taxeia, fa-
miliarizando-se com o aparelho em
movimento reconhecendo a pista. Lo-
go apds a parada, o Gal. Mensier redi-
ge um primeiro relatério que diz mais
OU Menos assim:

“As 17 h e 26m o aparelho foi
posto em movimento. A principio mui-
to suavemente. Depois pouco a pouco
comecou a desenvolver velocidade ao
longo de um percurso de 1400 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 ndo indicaram acéo de
pressao muito forte: eram pouco pro-
fundos, tornando-se pouco aparentes,
deixando claro que uma boa parte do

peso do aparelho havia sido aliviado
pela acdo das asas, a despeito de a
poténcia gerada pelos motores haver
sido de apenas 1/3 daquilo de que s3o
capazes de desenvolver se Ader assim
0 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 0s membros da comissdo pa-
ra o dia seguinte & mesma hora, a fim
de presenciarem a demonstracao deci-
siva. Exatamente como ha sete anos
passados, aconteceria desta vez. Era
outono e 0s ventos sopravam em raja-
das. Entretanto o dia 14 de outubrd
amanheceu bom. L& pela tardinha o
vento amainou, quase parou de so-
prar. Ader havia passado toda a tarde
tomado de uma davida cruel. Tiraria
ou ndo o n? Ill do hangar? Sua forte
suspeita, tardia, obviamente, era de
que, se o aparetho 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 vira-lo?
Além disso, ele gostaria de realizar a
prova diante de uma comissao com-
pleta. Alguns elementos ndo estavam
presentes. Com ele estavam apenas o
Gal. Mensier, Grillon e o Tte. Enge-
nheiro Binet. Era evidente que um
relatdrio parcial ndo teria a mesma im-
portancia de um relatério unanime. Na
véspera ele sentira na efusividade do
Gal. Mensier um qué de simpatia a seu
favor. Por outro lado, achou céticos e
quase indiferentes o Gal. Grillon e 0
Tte. Binet. A importancia destes dois
Gltimos no sentido de que o véo deve-
ria ser realizado de qualquer maneira
precipitou 0s acontecimentos e Ader
resolve tirar o n? Il do hangar. Eram
exatamente 17 horas e 11 minutos da
tarde, quando Ader assumiu seu posto
a bordo do grande morcego. Aciona
0s motores e inicia a rolagem lenta-
mente em direcdo a pista circular. Dois
homens o acompanham segurando as
pontas das asas. Eles tinham instru-
cbes para corrigir qualquer tendéncia
mais acentuada do aparelho ao ser ini-
ciada a corrida para o despegue.

Isso, entretanto, somente se a
acdo da roda traseira movel, cuja fun-
cdo era orientar o aparelho em terra,
ndo fosse suficiente. Ao atingir a pista,
colocou o aparelho sobre a faixa bran-
ca central, propositadamente pintada
para ajuda-lo. Ele sinaliza, indicando
que ir4 acelerar os motores. O apare-
lho demarra com impeto, arrastado
pelas grandes hélices e embala. Apds

g



ter percorrido alguns metros, a veloci-
dade & tal que arroja por terra 0s
homens que o acompanham. Até
aquele exato momento a corrida 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 mais forte. Mesmo assim
Ader consegue continuar por mais
outro quarto de volta, desta feita com o
vento pela frente. Velocidade aumen-
tando, ele esforca-se por manter o
aparelho sobre a faixa branca, lutando
como pode com 0s recursos de que
dispde. Sente o “Avion’’ leve em suas
maos e sabe que a roda traseira nao to-
ca mais o chdo. Manter-se sobre a linha
branca torna-se cada vez mais dificil. A

area do leme calculada com dimensdes’

muito restritas j& nao obedecia. Sim-
plesmente era insuficiente para tornar-
se efetiva no ar e orientar aquela mas-
sa de 400 kg. Mais um quarto de volta
e encontra-se novamente a mercé do
vento de través, desta feita fustigan-
do-o pelo flanco direito. De repente é
visto abandonar a pista bruscamente,
percorrer uma distancia bastante lon-
ga, dar um virada, inclinar-se sobre
uma asa e finalmente parar.

Os generais e 0 tenente acorrem ao
local do acidente. Ader é encontrado
ileso, mas o aparelho estd muito dani-
ficado. A roda esquerda e as duas
hélices estdo em frangalhos. A ponta
de uma das asas, quebrada. Sem duivi-
da alguma, em conseqléncia da parada
brusca dos motores, seus eixos deve-
réo estar empenados. A consternacdo
é geral. Para consertar tantas avarias
muito tempo serd necessario. Como o
inverno se aproxima, nova experiéncia
S0 seria possivel na préxima primavera
ou quem sabe até mesmo no outro
verdo. A comissdo vé com pessimismo
qualquer outra tentativa. Afinal de
contas, onde ficava a comprovacao do
dominio sobre a maqguina, se a obriga-
cdo era decolar de Satory, sobrevoar
Paris e pousar em Vincenes? Isso tudo
entremeado com uma subida a algu-
mas centenas de metros? As autorida-
des ndo importava que o n?® [ll tivesse
saido do chdo e tivesse percorrido
duas ou trés centenas de metros a
alguns palmos de altura impulsionado
por seu proprios meios. Nao iriam ilu-
dir-se mais e resolvem dar o tiro de

- misericérdia num assunto para eles
considerado morto. Em 1890 Ader vo-
Ou pela primeira vez no Eole e ndo
havia comissdo oficial presente para
redigir um laudo valido em um processo
legal. Em 1897 ele repete a faganha,
mas a comissdo oficial presente, por

ironia da sorte, pouco se incomoda
com o fato de haver ele saido ou nao
do solo; a ela somente interessavam as
clausulas do contrato ao pé da letra.
Essas, sim, dariam a Franca a hege-
monia dos ares e a tornaria invulnera-
vel, imbativel. O Gal. Mensier redige o
seu relatdrio final em 21 de outubro de
1897. Um relatdrio ao mesmo tempo
detalhado e vago ao longo do qual
enfatiza minuciosamente as circuns-
tdncias nas quais ocorreu o acidente,
mas sem se referir sequer de passagem
ao fato de o Avion n? Il ter-se elevado
do solo. :

O Senhor Clément Ader, diz ele
em seu relatério, tendo sido surpreen-
dido por uma rajada de vento de tra-
vés, exatamente como havia explicado
antes do inicio da experiéncia, sentin-
do-se deixar a pista, tentou reagir
energicamente sobre o leme, mas no
momento a roda traseira, gue mal to-
cava o solo, ndo funcionou. O leme
feito de tecido e destinado a manobrar
no ar ndo teve acao alguma fora do
solo. Portanto, sem duvida alguma,
teve condicdes de agir por meio das
hélices que Ihe poderiam ter valido
imprimindo-lhes velocidades diferen-
tes. Mas o Senhor Ader, ainda inexpe-
riente, ndo se iludiu mais. Vendo-se
tdo rapidamente jogado para fora da
pista, a fim de evitar um acidente de
maiores consequéncias, tratou de pa-
rar os motores bruscamente. Essa pa-
rada repentina quase redundou numa
capotagem lateral. As avarias consta-
tadas de relance foram bastante gra-
ves. Em principio atingiram as duas
hélices, quebrando-as. A roda diantei-
ra esquerda idem, com torcédo da pon-
ta da asa do mesmo lado. Somente
depois da desmontagem do aparelho
sera possivel constatar se 0s motores
foram atingidos e se seus eixos encon-
tram-se empenados..De qualguer ma-
neira, mesmo pelas avarias até agora
constatadas, embora faceis de serem
consertadas, considerando-se a mu-
danca proxima de estacdo, a continua-
cdo das experiéncias devera ser for-
cosamente adiada. Como foi dito
no relatério, as experiéncias, embora
prematuramente interrompidas, re-
dundaram em um resultado de grande
importancia, mas sem que se pudesse
julgé-lo em definitivo, devendo ser o
seu prosseguimento obrigatoério. Por-
tanto elas serdo reiniciadas na proxima
primavera, havendo pela frente tempo
suficiente para leva-las a cabo e ter-
mina-las, eliminando dessa maneira a
pressa que com toda a certeza foi a
principal causa do acidente. O presi-
dente da comissdo pessoalmente fez
votos para que assim seja decidido.”

Como se pode concluir através da
leitura de seu relatdrio, em nenhum
momento o general alude ao fato de o
aparelho ter deixado o solo durante a
corrida.

Contam os livros franceses que al-
guns anos mais tarde, remexendo 0s
arquivos do Ministério da Guerra, al-
guém encontrou um relatério do Gal.
Mensier. A esse tempo Ader ja& havia
regressado a sua cidade natal comple-
tamente arruinado economica e finan-
ceiramente, retirando-se em definitivo
da cena aeronautica. O Estado-Maior
do Exército ndao dera a menor aten-
cdo as recomendacdes do general que
aconselhara a continuacdo das provas
assim que terminasse o inverno. Além

disso, deu fim a todos os documentos .

gue continham os estudos e projetos
do Eole, hoje sem duvida, de valor
historico inestimavel. Desmantelou o
atelier da Rue Jasmin, destruindo o
Eole juntamente com seu motor. N&o
se sabe como o Avion n? Il sobreviveu
a essa chacina, tendo sido entregue
aos seus ajudantes. Estes por sua vez
tiveram o bom senso de entrega-lo ao
Conservatorio de Artes e Oficios de
Paris. Ader terminou por ser agraciado
com a Comenda da Legido de Honra
da Franca e em sua memoria foi eri-
gido um monumento nos jardins de
sua casa em Muret. Faleceu aos 84
anos de idade.

Junto ao relatério do Gal. Mensier
foi encontrada uma carta de proprio
punho do Tte. Binet, o oficial-enge-
nheiro que preparou a pista circular
para-o voo de Ader em Satory e que
era apontado por ele como cético e
desinteressado.

Eis um de seus trechos: “'Eu afirmo
da maneira mais categérica que os tra-
cos deixados pelas rodas do avido (bem
nitidas na pista de terra em parte mo-
Ihada pelo chuva) eram no comego per-
feitamente visiveis, tornando-se pouco
a pouco ténues, desaparecendo e tor-
nando a aparecer a espacos intermi-
tentes, terminando por desaparecer
completamente. Se a tudo isso acres-
centarmos que o aparelho foi levanta-
do fora da pista durante o movimento
de translacdo obliquo em relacdo ao
que vinha descrevendo, é impossivel
duvidar que tenha abandonado o solo
naquele dia”.

Foram as maos do proprio Tte.
Binet, o cético que construiu a pista
circular de Satory, que abriram para
Ader o caminho que o conduziria &
gléria.
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Foi comemorado, no

dia 21 de novembro, na
Base Aérea de Brasilia,
com uma missa de acao

FATOS & GENTE

de gracas celebrada pelo

Arcebispo de Brasilia e

Vigéario Castrense Dom José Newton,
0 aniversario do Ministro da Aeronau-
tica, Ten Brig Délio Jardim de Mattos.
O Chefe do Estado-Maior da Aeronau-
tica, Ten Brig Leonardo Teixeira Colla-
res, saudou o Ministro com um poema
bastante significativo. O homenagea-
do agradeceu com as seguintes pala-
vras:

“Vejo o0 passar dos anos com um
incorrigivel otimismo. N&o que a vida
me tenha sido, sempre, um fardo leve,
mas pela oportunidade de acrescentar
aos meus intensos e bem vividos dias
experiéncias que s o tempo e a pa-
ciéncia dos velhos conseguem sedi-
mentar.

Sou feliz porque das ambigGes hu-
manas, que tiram o sono e a autocri-
tica, ha muito ja me libertei.

Sou feliz porgue posso confiar e
me julgar confiavel.

Sou feliz porque vivo o meu des-
tino sem preocupacdes maiores com a
posteridade.

Sou feliz porgque sou como sou,
sem magoas, sem ressentimentos,
sem esperar da vida mais do que ela
generosamente me tem proporciona-
do.

Sou tranquilo, tanto quanto se
possa ser, tendo a responsabilidade de
uma Forca Aérea.

Sou tranglilo porque conhego a
FAB em todos os seus niveis, seus
homens, seus valores, seus anseios.

Mas, acima de tudo, sou grato a
minha Forca Aérea que, neste momen-
to, nada mais faz do que reafirmar o
carinho de gue sempre fui alvo, a ami-
zade que nunca me faltou e o respeito
que sempre encontrei.

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

O COMITE BRASILEIRO DE
AERONAUTICA E TRANSPORTE
AEREO (CB-8 da Associacao Brasileira
de Normas Técnicas — ABNT), ativado
com a participacdo da Industria Aero-
nautica, Empresas de Aviacdo Comer-
cial e Orgdos do Ministerio da Aero-
nautica, encontra-se instalado fisica-

mente nas dependéncias do Instituto
de Fomento e Coordenacdo Industrial
(IF), em Sdo José dos Campos.

A estrutura estabelecida para com-
posicao do Comité tem-se mostrado
ndo apenas de grande eficiéncia, como
de adequada abrangéncia, deixando
ampla margem de liberdade para uma
expansdo futura.

Atualmente estéa assim constituido:

— Comissdo Especial de Termino-,
logia e Documentacdo Técnica, que
tem como objetivo coordenar e pro-
mover a preparacdo de normas nacio-
nais na area aeroespacial, sobre ter-
mos e definicdes usados nos diferentes
campos, a equivaléncia dos termos
utilizados em outras linguas, bem como
estabelecer formatos e estilo de elabo-
racdo de documentos técnicos.

— Subcomité de Atividades Espa-
ciais, que se ocupa em coordenar e
promover a preparacdo de Normas
Técnicas Nacionais no dmbito das ati-
vidades espaciais.

— Subcomité de Infra-Estrutura
Aeronautica, referente a equipamen-
tos e/ou assuntos de aeroportos e de
protecdo ao voo. )

— Subcomité de IndUstria Aero-
nautica e Transporte Aéreo que atende
ao maior campo de atividades no mo-
mento, porquanto abrange todo o
complexo do avido, desde sua fabrica-
cdo a operacao final.

Ha& também, vinculado ao CB-8,
um grupo de trabalho (GT-26) que cui-
da da protecéo contra-incéndio em ae-
roportos.

A EMBRAER — Empresa Brasileira
de Aeronautica S.A. — mostrou o seu
novo avido turboélice de treinamento
militar EMB-312 (T-27) aos cadetes da
Academia da Forga Aérea (AFA}, em
Pirassununga, durante as solenidades
gue marcaram a passagem do Dia do
Aviador naquele estabelecimento.




FATOS B GIENTIE

Presidencial, arria seu portald para que representan-
tes de nossa imensa populagcdo feminina venham a
embarcar conosco com o propdsito de um fortalecimen-
to mais amplo do Poder Naval".

A Boeing confirmou que a VARIG encomendou
trés 747-200B, com entregas previstas para janeiro,
fevereiro e marco, tornando-se, assim,o primeiro cliente
da Boeing no ano de 1981.

Os trés 747 serdo arrendados pela Boeing, com
opcdo de compra. O total da operacdo, incluindo su-
primento e equipamento de apoio, é da ordem de
200 milhGes de dolares.

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

. —
s B

O Presidente Figueiredo palestra com o Ten Brig Sylvio, Presiden-

te do Clube de Aerondutica, durante o Almogo de Confraternizaggo
realizado no dia 22 de novembro de 1980, pelo transcurso dos 43 anos
de Declaragdo de Aspirantes da Turma da qual fazem parte, entre
} ouiras personalidades, o proprio Presidente Figueiredo e o Ministro
Déljo.

D. Anésia Pinheiro Machado

D. Anésia Pinheiro Machado foi
homenageada pela Marinha do Brasil,
em cerimdnia realizada na Base de S&o
Pedro da Aldeia, quando recebeu o
Diploma ““Henoris Causa’ do Curso de
Aperfeicoamento de Aviacdo Naval.

O Vice-Almirante José Maria do
Amaral Oliveira, Diretor da Diretoria de
Aeronautica da Marinha, em sua Or-
dem-do-Dia de b de setembro de 1980,
lembra que "“em 1954, D. Anésia foi
oficialmente reconhecida pela Federa-
cdo Aeroniutica Internacional como
Decana Mundial da Aviagdo Feminina,
por ser a detentora do brevé mais
antigo do mundo, ainda em atividade
de voo’’, para mais adiante dizer que
“sua presenca, seu desempenho e o
entusiasmo que sempre demonstrou
sdo inesqueciveis e representam hoje
um estimulo e um exemplo para a
mulher brasileira no exato momento
em que a Marinha, por sébia decisdo

Boeing 747
®

Formada por uma equipe jovem,
mas que conhece exatamente a rota
do sucesso, a Construtora Marquise,
empresa cearense por exceléncia, le-
vantou véo em direcdo 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 & quantia de quase 28 milhdes
de cruzeiros, é retrato desta eficiéncia
e consciéncia profissional. Antes, a
Marquise ja havia trabalhado para o
Ministério da Aeronautica, entregan-
do, em 1979, na llha Fernando de
Noronha, e sob a supervisdao do 2°
Comando Aéreo Regional, 18 casas, o
cassino de oficiais e toda a urbaniza-
¢do da Vila de Oficiais:
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INTERNACIONALS

A Air Fiorida acabou de encomen-
dar dez Boeing 737, num total de,
aproximadamente, 25 milhdes de dbla-
res. Os quatro primeiros aparelhos
ser&o entregues ainda este ano e os
demais em 1981 e 82.

A Air Florida opera com vdos de
alta frequéncia e tarifas reduzidas no
interior da Flérida, fazendo ligagédo
para Dallas, Houston e Nova York.

Duas companhias aéreas estabele-
ceram contratos superiores a Cr$ 60
milhdes com a Hamilton Standard,
visando ao fornecimento de sistemas
computadorizados para diagnéstico
em avibdes. Trata-se da Guarda Indo-
nesian Airways, que planeja usar o
Sistema Aéreo de Informacdes Inte-
gradas (AIDS) em seis A300 encomen-
dados a Airbus Industries, € da Egyp-
tair, que utilizard o equipamento em
trés A300, mantendo opc¢ao para equi-
par outras quatro aeronaves.

A unidade desenvolvida pela Ha-
milton Standard, baseada em micro-
processadores, analisa e registra auto-
maticamente as condi¢cbes das turbi-
nas e outras variaveis durante decola-
gem, voo e pouso. As informacdes sdo
utilizadas para se obter manutencéo
mais eficiente e a menor custo.

A Guyana Airways, sediada em
Georgetown, na Guiana, acaba de
adquirir um Boeing 737, tornando-se,
assim, no mais novo cliente do 737.

Numa configuracdo para 127 pas-
sageiros em classe econémica Unica, o
novo avido da Guyana Airways sera
uma versdao mais pesada do Boeing
737, com um méaximo de 128 600 libras
de peso no taxi.

Na foto, um 737 da Guyana Air-
ways.

Boeing 737

Ulm novo recorde de velocidade e
distancia foi reclamado pelos tripu-
lantes de um helicoptero comercial
Sikorsky Aircraft S-76 que cobriram as
713 milhas entre Chicago e Nova York
em voo direto de 3 horas e 27 minutos.
Acredita-se que o v6o & o mais longo
ja realizado por um helicoptero comer-
cial entre os centros de duas grandes
cidades. A velocidade real excedeu a
206 milhas por hora.

Foi terminada a construcdo do
500° 747 na fabrica da Boeing, em
Everett, Estado de Washington. Este
novo aparelho sera entregue a Escan-
dinavian no inicio do proéximo ano.

O presidente da Boeing, durante a
ceriménia, declarou que o 747 continu-
aré a ser modernizado para fazer frente
aos custos de combustivel e & cres-
cente crise mundial, continuando a ser
0 avido de mais baixo custo de assento
por quilémetro voado.

A Pratt & Whitney Aircraft, sub-
sidiaria da United Technologies, anun-
ciou que a Braathens S.A.F.E. Air-
transport escolheu as turbinas JT9D
para equipar a nova frota de Boeing
767 da'empresa.

A Braathens, que opera v6os regu-
lares na Europa e realiza voos charter
internacionais, encomendou dois bija-
tos “wide-body’’, para duzentos pas-
sageiros, e tem opcdo para outros
dias. As encomendas e reservas equi-
valem a cerca de US$ 30 milhdes em
negobcios para a P&WA, ou cerca de
Cr 1,8 bilhéo.

O Governo norte-americano san-
cionou ‘legislacdo destinada a criar a
primeira usina demonstrativa de ener-
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gia da fusdao magnética, dos Estados
Unidos, até o ano 2000. O projeto
autoriza um novo programa de
pesquisa e desenvolvimento da iu.do
magnética.

Ao assinar o projeto, dia 7 de outu-
bro, o Presidente Carter disse que "‘a
energia da fusdo oferece uma fonte
energética inesgotavel, de efeitos eco-
l6gicos controlaveis'

A fusdo magnética emprega forcas,

magnéticas ou elétricas para conter o
gés ionizado de alta temperatura, ou o
plasma, necessdrios para a fusdo dos
dtomos. A fusdo dos 4tomos de deuté-
rio e tritio em hélio é considerada a
possibilidade mais promissora para a
fusdo magnética.

Declinam as Importacées de Petréleo

WASHINGTON — As importacdes
norte-americanas de petroleo conti-
nuam a declinar, de acordo com um
Ultimo relatério do Departamento de
Energia. As importacdes liquidas de
6leo cru e produtos petroliferos, nos
primeiros 270 dias de 1980, toram, em
média, de 6.3 milhGes de barris por dia
— 19,6 por cento inferiores as do
mesmo periodo, em 1979.

No periodo de quatro semanas en-
cerrado a 12 de setembro, informa o
Departamento de Energia, as impor-
tacOes liquidas de 6leo cru e produtos
petroliferos foram, em média, de 5.4
milhdes de barris por dia. Isto repre-
senta uma reducdo de 29,2 por cento
em relagdo ao mesmo periodo, no ano
passado.

A producao domeéstica de 6leo cru
aumentou dois por cento no ano, e
2,5 por cento no periodo de quatro
semanas que terminou dia 26 de se-
tembro de 1980.

Os Boeings 767 serdo equipados
com turbinas da série JT9D-7R4D, que
oferecem poténcia de 48 000 libras. A
entrega das duas primeiras aeronaves
est4 prevista para fevereiro e novem-
bro de 1984.

A Delta Airlines, sediada em Atlan-
ta, Estado da Gedrgia, acaba de enco-

-mendar, a Boeing, 60 avides 757, da

nova geracao.

O presidente da Delta Airlines,
David Garret Jr, declarou que os Boe-

-ing 757 foram adquiridos principal-

mente em razdo do seu baixo custo de
operacao e economia de combustivel.

’




“QUEM GOSTA DEVOOS
INTERNACIONAIS VAI ADORAR O
[TO DESTA BRASILEIRA.

JEIT

~Uma aeromoga da Vasp é treinada do mesmo jeito que uma aeromoga de linha internacional. Com uma diferenca, ela
tem o jeitinho brasileiro de voar. Isso acontece com todo o pessoal da Vasp. Nivel internacional e aquele jeito que s6 nés,
brasileiros, temos de encarar tudo com alegria, descontracao e eficiéncia. Assim é a Vasp. Jeito brasileiro, padrdo internacional.

JEITO BRASILEIRO,PADRAO INTERNACIONAL.
-



‘uma de nossas
especnalldades

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 vocé deseja enviar o seu produto nao tiver

uma linha aérea regular, nem campo de pouso, nao ha 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:

VARIG
CARGA

PIONEIRA TAMBEM EM TRANSPORTE
DE CARGA PALETIZADA.

PROP. VARIG
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