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Este ano de 1981 chega e vem assina-
lando eventos grandiosos para a Historia
da Aeronautica Brasileira.

O primeiro e mais importante é o qua-
dragésimo aniversario de criacdo do Minis-
tério da Aeronautica, ocorrido a 20 de
Jjaneiro dltimo. Este faro projeta-se como
realmente o mais significativo da historia
recente da Aerondutica Brasileira. O se-
gundo, também de grande profundidade,
ocorrerd em junho prOX/mo quando teréo
seu climax as comemoragoes do cinquen-
tenario da criacdo do Correio Aéreo Na-
cional.

Ambos representam muito mais do
que efemérides administrativas ou histo-
ricas, como podem parecer isoladamente a
primeira vista. Ambos conotam-se inteira-
mente com a imposicdo — consequéncia
natural, mas dificil de ter sido aceita — da
existéncia do Poder Aéreo. A fusdo em um
SO 0rgao administrativo das armas de avia-
cdo do Exército e aa Marinha simples-
mente propiciou, heste Pais, a exemplo e
como exemplo a outros, o suprimento de
uma forca independente, também capaz
de decidir os conflitos. Com isto sua biva-
léncia sobressaiu-se e duas componentes
do Poder Aéreo despontaram incolumes —
a Forca Aérea Brasileira e a Aviacdo Civil.

Dez anos antes da criacdo deste Mi-
nistério da Aerondutica, a efetivacdo do
Correio Aéreo Militar trazia para a Arma de
Aviacdo do Exército e pouco depois &
Marinha a libertacdo do véo local, embrio-
nando, pois, uma postura de viagens requ-
lares e consequentemente, logo apds, de
uma aviacao civil de transporte aéreo.

Este ano, portanto, registra mais uma
década de tais eventos, reafirmando a vali-
dade daquela iniciativa e permitindo-nos
curvarmos reverentemente em homena-
gem aos que nos antecederam com inteli-
gente visdo e pragmatismo audacioso.

Murillo Santos — Diretor




A GM investe milhdes em
pesquisas, todos os anos,
para que vocé possa ter car-
ros cada vez mais seguros

€ mais econémicos.

Por isso, cada vez que for
dirigir, lembre-se de que al-

tas velocidades, arrancadas §

violentas, regulagens
malfeitas e pneus gastos ou
vazios, diminuem a segu-

ranga € aumentam o

consumo de combustivel.

orz

. Seu carro sai da fabrica
J prontinho para lhe oferecer

muita seguranga e muita
economia, € sO depende de
vocé para continuar assim.
I Basta apenas que voce use,
mas nunca abuse.

Gl

BRASIE

General Mptor,s do Brasi
¢ seus Concessionarios Cheyrolet
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CARTAS
DOS LEITORES

O JUBILEU DEQURO DO CAN

Recebemos as seguintes aprecia-
¢Bes do Brig RR Everaldo Breves, ex-
Comandantedo COMTA, sobre o Jubi-
leu de Ouro do CAN:

"0 dia 12 de junho de 1981 assinala
o transcurso do Jubileu de Ouro do
nosso Correio Aéreo Nacional.

Muito nos alegram as providéncias
do Excelentissimo Senhor Ministro da
Aeronautica de haver deliberado sobre
a criagdo de uma Comissao Coordena-
dora das Comemorag8es do Cinglien-
tenario do Correio Aéreo Nacional — a
CCINCOCAN, com vistas a elaboracao
de programas e solenidades a serem
levadas a efeito naquela data, tdo aus-
piciosa e significativa para a nossa
Forca Aérea e, particularmente, ao
nusso Pals, 0 nosso querido Brasil, o
qual, nascido do mar, cresceu em terra
e, pelo espago aéreo, se completou
através das atividades desenvolvidas
pelo engenho maravilhoso de Santos-
Dumont — oavido.

E certamente, entre essas ativida-
des, é que se avultam as Asas do
Correio Aéreo Nacional, com seus fato-
res de integracdo, solidariedade e pro-
gresso de nossa Patria.

Sobre o CAN 0 nosso saudoso
Ministro Salgado Filho assim se expres-
sou: "'E no Correio Aéreo que se inicia 0
conhecimento do Brasil pelos brasilei-
ros; devemos todos nds, a esses patri-
otas estbicos, uma grande gratiddo que
N30 se pagarad nunca, a nao ser com o
mesmo sentimento de brasilidade e de
patriotismo que todos eles sentem e s6
por ele vivem, pelo bem da Pétria."”

_ E sem sombra de dlvidas, a histéria
do CAN em seus cinglienta anos de
existéncia se constitui em verdadeira
epopéia de acontecimentos e fatos que
muito contribuiram para o0 desenvolvi-
mento do vasto territério do noss Bra-
sil. Merit6ério foi e tem sido 0 seu traba-
lho; diriamos, do CAN do Brigadeiro
Eduardo Gomes, inauguradq pelos
entdo Tenentes-Aviadores Casimiro
Montenegro Filho e Nelson Freire Lave-
neére-Wanderley e, de todos aqueles
que lhes sucederam, seguindo suas
pegadas no cumprimento destas nobi-
lissimas missGes humanitéarias de amor

ao proéximo e as populagdes mais ne-
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cessitadas, inseridas neste vasto terri-
tério de dimensdes continentais.

Dai a nossa admiracao a todos que
fizeram e ainda fazem o CAN nos dias
presentes, comao verdadeiros mensa-
geiros surgidos da profundeza das
alturas, em todos os quadrantes, na
consecucdo daqueles objetivos altru-
isticos e patriotas.

Tal & a razdo de nossa alegria por
tao oportunas providéncias por parte
de Sua Exceléncia, o Senhor Ministro
da Aeronautica, ao criar a CCINCO-
CAN, a qual certamente contribuira
para o pleno sucesso das comemora-
¢0es do transcurso do Jubileu de Ouro
do nosso Correio Aéreo Nacional, pro-
piciando, assim, novos incentivos e
novas esperancas aos continuadores
dessa obra grandiosa que 'hes legaram
seus antepassados, confiantes de que
saberdo manté-la e desenvolvé-ia com
ardor e patriotismo, em beneficio do
engrandecimento de nossa Republica
Federativa do Brasil."”

— Do Asp Of Av R/2 Godofredo So-
ares Bastos, Piloto de Ensaios em
vbo da EMBRAER, recebemos a
seguinte carta: “Envio-lhe anexo
este artigo que, se fosse possivel,
gostaria de ver publicado no pré-
ximo numero da Revista Aeronau-
tica. Faco esse pedido porque me
vejo na obrigacdo de defender a
mem¢éria de um homem que dedi-
cou a vida inteira a essa aviagdo
miuda, mas pela qual todos nés ti-
vemos que passar algum dia para
podermos chegar aos avides gran-
des. O Bertelli merecia bem mais
gue uma simples noticia no rodapé
de uma péagina de jornal. Principal-
mente de um jornal voltado exclu-
sivamente para a aviacdo, como &
ocasodo Jornal “A Bussola”.

Saint Exupéry, em um dos seus
livros, disse: todas as pessoas foram
um dia criancas; pena que sejam pou-
cas as que se lembram disso”’.

O mesmo acontece na aviagao.
Quando os pilotos chegam aos avides
grandes, esquecem que, para apren-
der, tiveram que passar pelo teco-teco
que agora desprezam.

Desdeja, fico profundamente grato
pela atengdo dispensada. Aqui na
EMBRAER, colocamo-nos & disposi-
¢cdo desta Revista para o que V.Sa.
possa necessitar.”’

Seu artigo acha-se publicado & pa-
gina 36 deste nimero.

— Mateus Richard Neto — Belo Hori-
zonte — MG — A Revista Aeronau-
tica & Registrada sob nimero 1231/
0283.560 no Instituto Nacional da
Propriedade Industrial do Ministério
da Industria e do Comércio, desde
odia 06 de junho de 1963. Nao pode
portanto, existir outra publicacao,
no Brasil, com o nome REVISTA
AERONAUTICA.

— Do Contra-Almirante  Henrigque
Octavio Aché Pilar, Diretor da Esco-
la Naval, recebemos um cartao,
agradecendo o0s exemplares da
Revista que lhe foram enviados
pelo Presidente do C. Aer.

A Revista em apreco publicou a
"Ordem-do-Dia”" de 11 de junho de
1977, quando da Declaragdo dos Aspi-
rantes da Turma Almirante Saldanha
da Gama.

— Tomés A. Silva Araujo — Melo —
Cerro Largo — Uruguai — As revis-
tas foram remetidas.

— Célio de Oliveira — Belém — Para
Nao. Aerovisdo é editada pelo Cen-
tro de RelacBes Publicas do Minis-
tério da Aerondutica. A Revista
Aeronautica é editada pelo Depar-
tamento Técnico-Cultural do Clube
de Aeronautica.

— Ana Dias de Oliveira — Santos —
SP — Parabéns pela brilhante car-
reira aviatéria. Fazemos votos para
que continue assim. J& remetemos
a Revista solicitada.

CLEMENT ADER

Publicamos, em nosso nf 124, o
artigo “Clément Ader”, inciando a
série “'Histdria da Aviacdo!

Por lamentével 1apso, ndo cons-
tou 0 nome do autor do artigo, o
Comandante Master, da antiga Pa-
nair do Brasil, Sr. MAX LEAL .
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Entre as esséncias que vém sendo
utilizadas no Reflorestamento brasilei-
ro, por ser sua cultura em grande parte
ja& conhcecida e apresentar um cresci-
mento fantastico, o eucalipto encon-
trou rapidamente um lugar destacado.

Desta forma, pretendemos nesta
oportunidade fazer com que nossos
leitores tomem conhecimento de sua
importancia econdmica e de esclareci-
mentos quanto a algumas criticas feitas
por conservacionistas apaixonados, na
defesa de que a Floresta Natural esta-
tica seré a salvadora de nossa ecologia.

O Eucalyptus € um género de plan-
tas da familia das Myrtaceas, que conta
com um grande nlimero de espécie e
variedades. De modo geral, quase to-
das as espécies sao indigenas da Aus-
tréliae Tasmaénia, onde formam densas
e vastas florestas.

Este género foi descoberto e descri-
to primeiramente por L'Heritier, em
1788. Embora introduzido na Europa
desde o comeco do século passado,
somente por volta de 1852 foi reconhe-
cido o seu grande valor como esséncia
florestal. E muito dificil determinar,
com precisao, a data de seu apareci-
mento no Brasil, mas tudo leva a crer
que tenha sido entre 1856 e 1868.

Até o inicio do século, o eucalipto
foi plantado como arvore decorativa,

Mulher grévida ndo entra

(Ten Cel Cesar)

Héa muitos anos que em Fortaleza as
opcdes para um almoco ou jantar eram
os restaurantes dos clubes. Com o
crescimento da cidade, varios restau-
rantes foram inaugurados. E como a
fama dos restaurantes é feita pela boca,
menos pelo paladar ou qualidade da
comida e mais pela simpatia pelo local,
de quem mais tarde serve de arauto do
Restaurante, a peixada do Alfredo, a
peixada do L.ado e outras peixadas, do
final da orla maritima (Av Presidente
Kennedy), durante largo tempo tém
sido procurados como verdadeiros
templos da gastronomia em Fortaleza.

Assim, na fila de pescadores do
Mucuripe, na Rua Sdo Jodo 147, em
uma casa baixa, cuja entrada é uma
estreitissima passagem — dai mulher
gravida ndo entra — que a separa da
casa do lado, se chega a uma pequena
varanda interna, onde é possivel comer
razoevelmente por preco acessivel. A
cavala é bem frita e sequinha; o arroz &
moda do nordeste & morno e quase

papa; a lagosta generosa; e o prato de

resisténcia da casa é o camaréo frito ao
alho e 6leo. Todos os pratos tém aroma
e gosto caseiro. A cerveja vem dos
varios "Freezer’’ que a casa possui. E a
conta, aofinal, ndo & de molde a espan-
tar.

Estamos falando do Bar do Osmar,
na Rua Sdo Jodo 147 — Mucuripe.

Do Bardo Osmar e sua simplicidade
tem-se agora outra opgdo com mais
luxo. E o restaurante Trapiche, na orla
maritima, na Av Presidente Kennedy
3956. Possui varios ambientes diferen-
tes. O refrigerado interno; a varanda,
ou 0 ’deck’ ao ar livre. Entre a varanda
e 0 "deck’’, ligados por uma pequena
ponte, existe um tanque onde é possi-
vel escolher-se a lagosta do jantar. Ndo
tem, pelo mesmo preco, promiscui-
dade das peixadas do final da orla, e a
comida é mais cuidada. ,

E uma boa opcédo a precos condi-
zentes, com comida razoavel. Uma
dica: lagosta é prato caro, camardo
idem. Assim, o restaurante langou uma
série de pratos compostos a pregos
mais baixos, pois menores sdo as quan-
tidades dos componentes. Assim exis-
tem combinacdes de lagostas, cama-
rOes e peixe; peixe e lagosta; lagosta e

camardes a precos vinte por cento mais
baratos do que o prato isolado de lagas-
ta. Bom apetite.

Uma pergunta: por ‘que sera que
vinho em restaurante & cento e cin-
guienta a duzentos por cento mais caro
que em um supermercado? Talvez por
isso a média anual de consumo de
vinho do brasileiro & apenas 2,6 litros
contra 88,4 litros dos argentinos e 52
dos chilenos.

b
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pela rapidez extraordinaria do seu de-
senvolvimento, e como quebra-vento,
sendoc poucas as planta¢cdes para fins
industriais. No Brasil a sistematizacao
de sua cultura deveu-se a Navarro de
Andrade, executor da politica florestal
da Cia. Paulista de Estradas-de-Ferro,
que promoveu ainda uma série de expe-
riéncias no Estado de Sado Paulo, &
margem das linhas férreas, estimulan-
do assim sua cultura em quase todos os
tstados brasileiros.

Hoje dispomos de uma gama enor-
me de conhecimentos a respeito desta
esséncia e podemos afirmar que se
conhece quase tudo sobre o Eucalipto,
como: época de colheita de sementes,
forma de colheita, métodos de arma-
zenamento, germinacdo de sementes,
producao de mudas, sua cultura, tratos
culturais, métodos de exploracdo e
utilizagdo industrial.

Sua utilizacdo para fins industriais
passou a assumir um papel destacado,
notadamente para a producao de car-
vao vegetal e celulose (papel), em fun-
cdo de seu rapido crescimento, rendi-
mento e ser pouco exigente de solo.

O eucalipto tem inGmeras aplica-
cBes. H& espécies que se adaptam as
condigGes particulares de solo e outras
cujo cultivo se recomenda pelo empre-
go a que se destinam. Algumas podem
ser cultivadas em terras secas, ou em
terras Umidas; alagadicas; em condi-
¢Bes de proximidade do mar. Qutras
sao indicadas para terras férteis; ou de
boa fertilidade; ou ainda para solos
arenosos.

Entretanto, 0 que mais tem contri-
buido para a sua escolha é, sem duvida,
o seu rapido crescimento e porte. H& de
se destacar, também, sua notavel
adaptacdo em nosso Pals, que tem pro-
porcionado ao eucalipto um desenvol-
vimento tdo rapido como em nenhum
outro lugar do mundo.

Sua importancia para nossa econo-
mia surge, por ser o eucalipto um 6timo
produtor de lenha e, por conseguinte,
indispensavel na manutencdo e no
desenvolvimento da Siderurgia que
consome carvio vegetal. A espécie é
amplamente utilizada nas industrias de
chapas, aglomerados, celulose e papel
de fibra curta; o incentivo fiscal pro-
piciou as condigBes de que carecia para
expandir a sua cultura. Essa expanséo
assegurou ndo so6 tranguilidade a esses
setores de produgio florestal, possibi-
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litando o atendimento das necessida-
des internas, como também, comple-
mentando outras providéncias Gover-
namentais, um vertiginoso crescimen-
to desses produtos na pauta de nossa
exportacao.

Vale a pena destacar, ainda, sua
utilizacdo como combustivel liquido,
através da producdo de etanol e meta-
nol, que se apresentam hoje como uma
das alternativas mais viaveis para a
substituicdo de combustiveis fosseis, o
que pode contribuir significativamente
para diminuir nossa dependéncia ener-
gética.

Os intitulados defensores de nossa
ecologia tém feito criticas severas que
s80 somente suas, coisas de sua fértil
imaginacdo. Fatos que a Ciéncia ndo
comprova e nunca comprovara. De
modo geral, as suas falas baseiam-se
no seguinte: o eucalipto seca a terra, o
eucalipto retira a fertilidade do solo, as
florestas de eucalipto v3o secar os
Nossos rios e vao acabar com nossos
passaros e com a nossa fauna.

O eucalipto, pelo contréario, contri-
bui para o enriquecimento do solo,
conforme estudos cientificos realiza-
dos por diversos Centros de Pesquisa,
através de suas folhas e raizes que
atingem grandes profundidades. Com
relacdo a desertificacdo do solo, as pes-
quisas desenvolvidas na area da silvi-
cultura j& comprovaram que outras
espécies transpiram tanto ou mais do
que o eucalipto. A Arébia Saudita, a
Mauriténia e outros pafses vém conten-
do a desertificacdo através do plantio
desta esséncia. Por fim, comrelacdo ao
equilibrio ecoldgico, as alteracdes pro-
vocadas pelo plantio de Florestas Ho-
mogéneas de eucalipto sdo muito me-
nores do que as causadas pelas outras
culturas. O eucalipto possibilita a so-
brevivéncia de uma grande parte da
flora, da fauna, das ervas e arbustos.
As modernas técnicas silviculturais so-
lucionam o problema da preservagao
dos “"Habitats’ primitivos, pois varia-
das espécies de animais, principalmen-
te 0s passaros e aves, podem ser abri-
gadas em amplas manchas de vegeta-
¢ao nativa, intercaladas nas Florestas
Homogéneas.

Portanto, este € o eucalipto que
tanto tem contribuido para nossa ativi-
dade florestal, como poucas espécies a
natureza nos pode dar.

Luiz Fernando R. Rodrigues

ALEM DOS AVIOES
DE CARREIRA (1)

A década de 70 foi um tempo de
estagnacdo para o MPB. Nenhuma
nova proposta apareceu, a maioria dos
nomes que dominaram nosso mercado
musical nos Ultimos anos surgiu nos
festivais dos anos 60. Estes festivais
refletiam a decadéncia cultural que
existia em nosso Pais naquele tempo.
Uma discussdo polémica e muito rica
que atravessara todas as nossas artes,
com exemplos magnificos no Grupo
Opiniao e Oficina no teatro, o cinema
novo criando o verdadeiro cinema naci-
onal, a poesia concreta, 0 poema-pro-
cesso, etc. Na musica popular apare-
ciam, simultaneamente, o Tropicalis-
mo, Chico Buarque, Hermeto Pascoal,
Egberto Gismont, as experiéncias ino-
vadoras do Walter Franco e j4 come-
¢ava a fazer-se sentir grande nimero de
compositores nordestinos que s6 en-
contrariam a fama no decorrer daque-
les anos. A grande maioria dos discos
lancados nesta década era de compo-
sitores ou intérpretes surgidos juntos
aos grandes festivais. Os outros pou-
cos que conseguiram furar este blo-
gueio quase nada faziam além de copiar
o que a década de 60 tinha inaugurado.

Hoje parece que alguma coisa co-
mec¢a a mudar. Se observarmos o pa-
norama paulista, descobriremos nomes
de musicos em plena atuagcdo, com
propostas realmente revolucionarias
gue modificam radicalmente o tedioso
caminhar da MPB. Sao Paulo comeca,
finalmente, a ser o centro de nossas
atencdes, conquistando o lugar de
ponta de lanca de nossos aconteci-
mentos culturais, titulo este que sem-
pre esteve nas mados dos cariocas. A
grande estrela. desta nova musica pau-
lista &, sem dlvida nenhuma, Arrigo

GismonTcom seu violao.
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Barnabé. Com seu disco independente
""Chora crocodilo”, ja ultrapassando os
trés mil exemplares, ‘’shows’’ lotados e
reportagens nas mais importantes re-
vistas do Pais, Arrigo ja& virou moda.
Observador irreverente do cotidiano da
grande Sdo Paulo, suas musicas sdo
verdadeiras cronicas dos tipos margi-
nalizados desta cidade. Suas letras nos
falam de “‘office-boys’’ que se trans-
formam em monstros, diversdes eletrd-
nicas, “drive-ins’’ e orgasmos totais.
Sua musica acompanha o clima para-
noéico das letras e conta com musicos
do mais alto gabarito, como o Otavio
Fialho, baixista, Ronie Stella, trom-
bone, Felix. Wagner, clarineta, Chico
Guedes, sax-tenor e as vocalistas Vania
e Teté. Marca registrada de grupo, Teté
chega a ser um caso & parte dentro da
banda. Dona de uma voz extrema-
mente versétil que atinge os limites do
agudo, ela quase consegue roubar o
"“Show" do grupo, ao cantar seu nu-
mero, recriando classicos do nosso
cancioneiro como ‘‘Sertanejo’’ -ou
""Matogrossense’’. Em seu disco 'Pica-
reta’’, elareline um repertério de novos
compositores matogrossenses, coisa
rara em nosso mercado, onde o musico
ou é nordestino ou é carioca.

Excelente também é a qualificagdo
para o disco de Assumpgao, cantor e
contrabaixista, por achar que sua mu-
sica ndo d4 para ser acompanhada pelo
tradicional violdo.-O nome do LP é
""Beleleu’’, "‘Beleleu, Eu’’ . Beleleu é o
nome de Benedito Jodo dos Santos
Silva Beleleu, personagem de uma das
faixas do disco, crénica burlesca de um
negro e suas peripécias com a policia.
Sua musica as vezes parece com a do
Arrigo Barnabé, de quem & muito ami-
go, mas deixa entrever um som de
tradicdo mais brasileira, ou mesmo car-
regado de influéncias africanas e muito
mais balango. O som fica a cargo da

banda Isca de Policia. Nomes deste
tipo sdo uma caracteristica marcante
da nova musica paulista. Se olharmos
para a programacao da Maratona Musi-
cal, acontecimento que se propunha a
mostrar os jovens compositores, can-
tores e instrumentistas durante quase
dois meses de ‘‘shows’’, encontrare-
mos jbias como: ' :

Banda D4 Freelarmdnica, O outro lado
da Lua, Banda Espirito da Casa, Grupo
Medusa, Pagoca, Pé ante Pé, Rico de
Oliveira e Cia Musical Flama, Trio Ma-
mao, Tatad Guarniere Hermelino San-
tos Futebol Music, Ponte Aérea. Ou-
tros'nomes menos engragados: Grupo
Livre de Percussdo, Grupo Dalma, Gu-

ga e Bonda, etc. A Maratona Musical |

est4 atualmente interrompida por desa-
cordos com o teatro no qual se vinha
apresentando, o Auditério Augusta.
Esta  interrupgdo certamente ndo vai
acabar com toda esta energia que ve-
mos explodir na capital paulista.

O Rio de Janeiro perde de longe em
movimentagao artistica para Sdo Pau-
lo. Digerindo um verdo muito propa-
gandeado, mas que ndo chegou a ser
noticia, fora alguns poucos "“topless”,
e vitima de um carnaval estilizado feito
especialmente para turistas, os cario-
cas passam por momentos de pouca
criatividade. O Unico grupo digno de
nota é o Céu da Boca, reunido de talen-
tosos vocalistas em um verdadeiro co-
ral, recriando alguns classicos da nossa
musica popular e ousando intercala-los
com pegas de alguns de nossos melho-
res compositores de vanguarda, como
o Airton Escobar ou Esther Scliar. Fora
disto, somente os ""SHOWS" INS-
TRUMENTAIS do Parque da Cata-
cumba, lugar belissimo, onde, a cada
domingo, reuniu cerca de mil pessoas
para escutar os velhos batalhadores
Viraldo Arnellas, Paulo Moura e até
mesmo o incansavel Maestro Cipd.

Hermano Junior

APRACADOS ARTISTAS

A praga é do povo!” j4 dizia Castro
Alves. E eu me lembro do perplexo
Jorge Ben cantando ‘‘por que é proibi-
do pisar na grama?’’. Parece-nos natu-
ral que a grama tenha sido feita para
pisar, desde que o prazer de pisar ndo
nos roube um outro prazer indizivel: o
de ver a grama vicejante. Mas a praga é
do povo. Praca da Alfandega, centro
de Porto Alegre. Ponto de encontro de
aposentados, colecionadores de selos
e moedas. Tradicional pela sua Feira do
Livro, que todos os anos redne intelec-
tuais e povo. E, ap6s um intervalo de:
anos, sede da Feira da Gravura patro-
cinada pela Associagdo Riograndense
de Artes Plasticas Francisco Lisboa (a

‘popular Chico Lisboa).

O povo tomou a praga, juntamente
com os artistas expositores. O preco
das obras. vendidas diretamerite do
"produtor ao consumidor’’, esteve bem
acessivel. E teve muita gente confes-
sando que tinha pensado em presente-
ar alguém com um lindo par de sanda-
lias e resolveu trocar por uma gravura. -
A feira vendeu, durante os quinze dias
em que esteve aberta, uma média de 50
obras por dia. A coisa esteve girando
em torno dos quinhentos aos dois mil
cruzeiros. - ‘

Foi muito gostoso saber que o po-
vo, 0 homem simples do povo, o andni-
mo, o rosto da multiddo discutiu com o
artista — o intérprete da alma desse
mesmo povo — as propostas das o-
bras. Foi muito gostoso saber que
gente que n3o vai a galerias porque tem
medo confessar que se ‘‘amarrou’’ na
feira, nos trabalhos e no “jeitdo’” dos
artistas:

— Eu munca pensei que esses caras
fossem tdo bacanas! — ouvimos aI—~
guémdizer.

Engracado que ouvimos muitos
dizerem que nao entendiam; no entan-
t0, ndo captamos sequer uma palavra
de desaprovagdo. Por amostragem
podemos inferir que uma parcela mais
que consideravel dos vinte e quatro mil

| visitantes da feira querem que ela se

repita no més de novembro de 81.

A teira primou pela simplicidade,
embora no dia da sua abertura a Banda
da Brigada Militar tenha emprestado o
seu concurso, tocando alguns dobra-
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dos. Mas ela conseguiu ser simples,
simples como as coisas mais gostosas
davida.

Foram 51 expositores, desde os
nomes consagrados internacional-
mente, até os “‘marinheiros de primeira
viagem’’, que se juntaram numa para-
fernalia de expressdes. Havia a escola
classica, havia o tropicalismo, o “opti-
cal-art”, havia de tudo para um povo
tdo heterogéneo escolher, pegar, com-
prar, discutir.

E evidente que o linguajar dos expo-
sitores pode ter tornado a comunicagéo
verbal menos acessivel que a visual;
pOr iSSO Mesmo, para que 0 nosso leitor
seinsira nojargdo dos gravuristas, sele-
cionamos algumas expressdes do mes-
tre Orlando da Silva que permitirgo ficar
“in", caso venha a participar da pro-
xima feira, ou de outra iniciativa qual-
querdoramo.

GRAVURA DE REPRODUCAO —
aquela que copia uma pintura, dese-
nho, escultura e até uma outra gra-
vura.

PROVA DE ESTADOS prova im-
pressa que revela o andamento técnico
e estético da gravagao.

PROVA DO ARTISTA — provas im-
pressas fora da numeragdo-limite da
edicao, para ficarem de propriedade do
artista. Normalmente as provas do
artista (PA) sdo mais valorizadas que a
edicdo comum, pois a tiragem & menor
que a edicdo numerada.

HORS COMMERCE — provas fora do
comércio que sdo impressas para se-
rem ofertadas.

TIRAGEM — a numeragéo de gravuras
leva & indicagdo da tiragem-limite; a
8

numeracao deve ser a afirmagdo que
faz o editor e, mais que o editor, o
artista gravador, com sua assinatura,
de que a tiragem se limitou a um
nimero determinado de cbpias, que
estdo a venda. A garantia final é dada
quando a matriz € marcada com um
sinal convencional, que indica que a
edicdo normal, numerada e assinada, j&
foifeita.

XILOGRAVURA — matriz de madeira. .

Xilogravura de fibra-cortada em ta-
buas, no sentido vertical da arvore em
pé, ao comprimento da arvore em pé.
GRAVURA EM METAL — matriz de
metal. Duas famillias: a que se reproduz
por trago, como o buril, ponta seca,
etc, e a que se multiplica pelas agua-
das.

NAO-GRAVURA — estampa comu-
mente chamada de gravura, cuja matriz
que a origina ndo é cavada. A qualidade
artistica ndo entra no mérito.
LITOGRAFIA — baseia-se na repulsdo
gue a 4gua tem pela gordura e vice-ver-
sa. Numa pedra calcéaria desenhamos a
l&pis gorduroso. Uma solucdo 4cida é
que vai fixar a gordura a pedra.
SERIGRAFIA (SILK-SCREEN) — esti-
ca-se a seda num chassi; as partes em
que nao se quer deixar a tinta atraves-
sar a seda sdo vedadas de diversas
maneiras, como com verniz, esténcil ou
papel, podendo ser usado o esténcil
fotogréfico.

Sobre a feira, 0 meu amigo e poeta
Jorge Buffara deixou escapar:

— As pessoas, mais tarde, vao
deixar de ir a psiquiatras para verem
quadros e para lerem contos. A feira
traz uma porgéo de valores que estdo
esquecidos...

De PaulaWJ

POLUICAODO AR

Podemos ficar meses sem nos ali-
mentarmos, dias sem 4gua, porém nao
sobreviveriamos minutos se nos faltas-
se 0 Oxigénio.

Essa dependéncia premente do oxi-
génio parece que ainda nao foi pres-
sentida pela humanidade, principal-
mente por aqueles cujos interesses
econdmicos pessoais desprezam O Vi-
ver salutar de comunidades. Alias, exis-
te um velho ditado que diz: **Sé se da
valor a uma coisa quando essa mesma
coisa comeca a escassear’’. Da mesma
forma vem acontecendo com o ar puro,
que ja se torna raro nos grandes Cen-
tros Urbanos.

O mal da poluicdo, que j& vem
corroendo a atmosfera através dos
séculos, despertou em alguns homens
o sentimento de defesa da mesma.
Séneca, filésofo romano do primeiro
século da era crista, ja se manifestava
contrério a poluicdo de Roma: em 1273,
orei Eduardol, dalnglaterra, aprovou a
primeira lei que incluia uma tentativa de
controlar a fumaca; o tabelido inglés
John Evelyn, em 1661, j& escrevia um
livro sobre a poluicao do ar; em 1873,
cerca de 200 artigos de revistas ja
tinham sido publicados nos Estados
Jnidos chamando a atencao para a
""poeira organica’’ que estava poluindo
0 ar das Metrépoles.

Todos esses esforgos foram ine-
ficazes ante a revolugdo industrial, que
teve seu marco inicial na Inglaterra, em
1750. Dai para c4, com o advento da
maquina a vapor e do sistema fabril,
houve uma revolucdo nos métodos de
producdo. Essa transformacao fez com
que o investimento do capital retornas-
se rapidamente, acompanhado de far-
tos lucros.

Todavia, aquelas sociedades igno-
ravam que aqueles ganhos teriam que
ser saldados, com sacrificios de vidas,
pelas geragdes futuras. Assim é que em
3 de dezembro de 1930, no Vale do
Mosa, na Bélgica, milhares de pessoas
apresentaram casos de doengas respi-
ratérias provocadas por gases expeli-
dos por siderargicas. J& em Donora,
Pensilvania, por ja possuir um comple-
x0 industrial, em 31 de outubro de
1948, ap6s uma chuva, precedida de
um espesso 'smog’’, fez com que vinte
pessoas morressem e outras quatorze
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mil fossem medica-
das.

O caso mais dréas-
tico foi o que aconte-
ceu em Londres em
10 de dezembro de
1952, quando uma
inversao térmica
causou, diretamente
quatro mil 6bitos,
sendo que, no decur-
so dos dois meses
subsequentes, mais
oito mil habitantes
daqguela cidade tive-
ram o mesmo des-
tino. ‘

Essas fatalidades
foram as piores. Inu-
meras outras regis-
traram-se. Em 1956,
outra vez em Lon-
dres, mais mil pes-
soas sucumbiramem
consequéncia da po-
luicdo do ar. Em
1963, duzentos no-
va-iorquinos morre-
ram, como resultado
direto do “'smog’’.
Ainda em Nova lor-
que, em 1963, mor-
reram mais duzentas
pessoas, e, em 1966,
cento e sessenta e
oito morreram de
intensa poluigao do
ar, depois de um fim de semana de
Acdo de Gracas.

A cada ano, 25 mil novas substan-
cias quimicas sao introduzidas no meio
_ambiente, quer em forma de gases,
quer em forma de herbicidas, fungi-
cidas e pesticidas. O pior disso tudo é
que o elevado incremento de biéxido de
carbono (CO2) na atmosfera, causado
pelos escapamentos dos motores a
combustdo interna, podera fazer com
que haja um reaquecimento da Terra e,
consequentemente, o degelo das calo-
tas polares, o que provocara a submer-
sdo das faixas litordneas dos Continen-
tes. Isso acontecerd, quando a tempe-
ratura média do Planeta aumentar em
torno de 5°C, conforme prognoésticos
de alguns cientistas.

A IndUstria Brasileira, mediante os
fatos hediondos j& acontecidos em
outros Palses desenvolvidos, provoca-
dos pela poluigdo do ar, ainda ndo se

posicionou, com vistas ao resguardo da
minima preocupacdo; as chaminés das
fabricas ndo sofrem as peritdicas revi-
sOes; burla-se a Legislacdo Ambiental,
fazendo descargas dos subprodutos,
as vezes, durante a madrugada; en-
fim, procura-se diminuir custos opera-

cionais, ndo instalando dispositivos
antipoluentes, em detrimento da salde
do povo, vindo onerar desta forma o
Estado, no combate a doengas.

Embora, felizmente, no Brasil nao
tenha havido casos analogos aos acon-
tecidos em Donora e Londres, a polui-
cdo do ar volta e meia faz vitimas em
Cidades como Cubatdo, S&o Paulo,
Porto Alegre, Salvador, Juiz de Fora,
Volta Redonda e outras. No ABC Pau-
lista, em 1969, constatou-se que dos
248.478 casos de doencgas em criangas
de até dois anos, 194.6565 eram oriun-
dos de problemas respiratérios, provo-
cados por gases.

Apesar disso tudo, foi a partir de

THEENCYCLOPEDIA OF WORLD AIR
POWER

Consultant Editor: Bill Guston

Hamlyn — Aerospace

The HamyIn Publishing Group United,
308 pagines/ 1980-81.

A mais completa enciclopédia de
aviacdo militar contemporanea. Divi-
dida em trés completas secdes, apre-
sentando todas as aeronaves militares
em servico, misseis e forcas aéreas.

Informac8es completas sem que as
grandes nacles se tenham omitido,
apresenta também as novas potencia-
lidades de todas as maiores Forgas
Aéreas do mundo.

Em um s6 volume se obtém infor-
macgdes desta atividade complexa e
dindmica — a aviagdo militar — vital
para todos os envolvidos em tal as-
sunto.

®

NO LIMIAR DA SABEDORIA, Mauro
Bolivar, Editora Pape, 428 pé4ginas.
Mauro Bolivar nasceu em Santa Cata-
rina, formou-se Oficial do Exército na
Escola Militar do Realengo (1943);
engenheiro pelo Instituto Militar de
Engenharia (1955) e bacharel em Admi-
nistrag&o pela Universidade Gama Filho
(1972). Considera-se autodidata em
Economia e Psicologia, cujos estudos
iniciou por voltade 1945.

Desde 1970, vem desenvolvendo e
estudando modelos de teorias cienti-
ficas que sdo apresentadas no livro.

No livro s&o interpretadas profecias
constantes do Apocalipse de Jodo e
outras do Antigo Testamento, da Idade
Média e mesmo da época contempo-
ranea.

E um livro algo espetacular pela ca-
pacidade de o autor dialogar com a
perspicacia do leitor. Os conhecimen-

-tos de Engenharia do autor, bem como

a base de Economia e Psicologia, vao
permitir colocag®es e identificacées jul-
gadas surpreendentes. Religido e Cién-
cia se fundem e quem sai ganhando,
certamente, é a crenca na existéncia de
um Ser Supremo.

Recomendével aqueles que se preo-
cupam com as interpretagdes politicas
e sociais dos dias de hoje e o futuro bem
préximo da Humanidade. E, porincrivel
que possa parecer, altamente reco-
mendavel agueles que ndo se preocu-
pam com coisa alguma.

Bengo Kazavubu
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Tudo sob controle

A extraordinaria qUantldade de veiculos ou elementos que o
homem coloca na terra, no mar e no espago, para atender as suas
necessidades, exige a criagao de rotas e planos de percurso cada
vez mais sofisticados.

Planos que orientam harmoniosamente e com segurangcao -
movimento, prevendo todos os problemas possiveis, possuindo,
também, todas as alternativas de solugao adequadas, previstas
porum sistema de controle automatico.

EEISTOQUEAESCAFAZ.

ESCA
- Engenharia de Sistemas de
Controle e Automacgéao S/A.

- “Sempre criando tecnologia nacional”

Av. Reboucas, 1669 — SP.
Fone: 280-7944
Telex(011) 22290 ENSE. BR
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junho de 1975, que as pessoas come-
¢aram realmente a tomar consciéncia
da gravidade da poluicdo atmosférica.
Naquele més, uma inversdo térmica
ocorrida na Cidade de Santo André
causou panico a populagdo, provocou
diversos internamentos e matou vAarios
animais de estimacdo, especialmente
p&ssaros.

Um dos grandes contribuidores
para esse processo de degradacdo é o
Administrador Publico sem visado, que
as vezes, inconscientemente, na ansia
de angariar recursos financeiros, atra-
vés da arrecadacdo de impostos, ou
mesmo a fim de criar novos empregos
para o0 municipio, facilita a implantacéo
de Industrias, que transgridem a Legis-
lacdo Protetora do Meio Ambiente.
Evidentemente, essas medidas, pura-
mente imediatistas, vao-se defrontar, a
curto prazo, com problemas sociais
muito sérios.

Se os Orgdos Publicos, ao permiti-
rem a instalacdo de qualquer fabrica,
exigissem a instalacdo de filtros nas
chaminés ou mesmo o uso de elemen-
tos quimicos catalisadores, como por
exemplo 0 pentbéxido de venéadio, ini-
biriam o efeito da poluicao do ar. Outra
medida é a criacdo de cinturdes verdes
ao redor dos Complexos Industriais,
pois funcionariam como renovadores
do ar. Também a exigéncia, para que a
Indastria Automobilistica, ao langar
seus carros no mercado, os dotassem
com dispositivos antipoluentes, iria eli-
minar, a médio prazo, grande parte da
poluicao atmosférica, tendo em vista o
automoével ser o maior poluidor dos
Centros Urbanos.

Todas essas iniciativas estao inse-
ridas na Politica Ambiental do Governo
Federal, que, através da Secretaria
Especial do Meio Ambiente (SEMA),
vem envidando esforcos no sentido de
resguardar a qualidade de vida dos
brasileiros. A autonomia desse Orgdo
ainda é inexpressiva, embora seja o pre-
nincio da Conscientizacdo Conserva-
cionista do Poder Publico. Todavia,
queira Deus que esse sentimento seja
despertado 0 mais breve possivel, an-
tes que as grandes cidades brasileiras,
sustentaculo do nosso progresso in-
dustrial, tornem-se “'verdadeiras cama-
ras-de-gas, inviaveis a manifestacdo da
vida"'.

Antonio Celente Videira — 1° Ten Int

BRASILNO CAMPEONATO MUNDIAL DEBALOES

Jé& faz bastante tempo desde que,
em 1973, o irmaos Montgolfier realiza-
ram as primeiras ascensdes com BalBes
aar-quente.

Aplicando o mesmo principio de
usar o ar quente pra flutuar, o STRATO
CLUB de Balonismo est4 incrementan-
do este novo esporte no Brasil, e pela
primeira vez nosso Pais participara do
Campeonato Mundial de BalGes que
tera lugar nos E.U.A. em junho/81.

A Equipe do STRATO CLUB com-
posta pelos Balonistas SERGIO ESCA-
DA VILLELA, BRUNO SCHWARTZ,
CACO MARQUES e MARCIA MAGA-
LHAES MARINHO competird com
mais de 400 Baldes vindos de todo o
mundo.

BALAO STRATO/ Caracteristicas

O “Design’’, materiais e componen-
tes do Baldo STRATO asseguram ca-
racteristicas excepcionais de perfor-
mance, confiabiliade, resisténcia estru-
tural e facilidade de manejo
Altura: 20 metros
Diametro: 16 metros
Volume: 1850 m3

OPERACAO DEVOO

O vbo de BalBes a ar quente divide-
se basicamente em 3 fases: inflagem,
vOO0 e pouso.

INFLAGEM: Numa area descam-
pada do tamanho de um campo de

futebol, a equipe (6 pessoas) monta o
envelope, cesta e sistema de alimenta-
ca0 (macarico e tanques de propano) e,
apds um '“Cheking” geral, comeca a
encher o Baldo STRATO com ar frio,
por meio de um ventilador especial.
Uma vez cheio, o piloto acionaréd o
macarico, que, produzindo enorme
labareda, aquecerd o ar no interior do
Baldo e o mesmo ficard na posicdo
vertical.

VOO: Para o Baldo STRATO voar,
ele precisa ficar mais leve que a massa
de ar deslocada. Quando o Baldo &
aquecido, o ar se expande e parte dele &
expelido para fora do Baldo pela sua
boca inferior, provocando entdo uma
reducdo de peso.

Com o macarico ligado, o baldo
perde peso suficiente para subir do
solo, tal qual uma bola sobe do fundo
de uma piscina. A diferenca de tempe-
ratura entre o ar ambiente e o do
interior do Balao fara com que ele suba
ou desca conforme o desejo do piloto.
O Baldo STRATO voard na mesma
direcdo e com a mesma velocidade do
vento, podendo, porém, o piloto mudar
de curso, variando de altitude.

ATERRAGEM: Voando a baixa alti-
tude, o piloto procurard um local des-
campado e, controlando uma abertura
na parte superior do Bal&o, deixard o ar
quente sair, descendo entdo e desin-
flando o Baldo.

11



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

A maioria esma-
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-

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 voo.

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 EMPRESI\,

LIDER.

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

JMM




REVISTA
AERONAUTICA

" COMANDANTE AFONSO

Uma conversa franca com um piloto “double” de empresario
que, em suas realizagées, sempre colocou o toque de arrojo e

Como bom mineiro, sempre traba-
Ihou com humildade e em siléncio. Mas
nos negécios, nunca foi um moderado;
a audéicia sempre foi sua bandeira. De
piloto empregado em um téxi aéreo, até
dono de uma empresa de um s6 aviao,
Zé& Afonso comegou sua carreira como
centena de outros proprietarios de
pequenos taxis aéreos por este Brasil a-
fora.

Mas af termina a identidade, ndo
fora hoje a Lider uma empresa Gnica no
Brasil. Além das caracteristicas ineren-
tes a todo o empresério, o Comandante
Afonso possui inegavelmente o “‘feel-
ing’”’” do sucesso. Ele sente o odor;
sente a “coisa” no ar. E tem consci-
&ncia de que suas decisdes envolvem
uma grande dose de risco e de arrojo. A
introdugdo de v0o noturno no taxi
aéreo, e concomitanie o vdo por ins-
trumento, foi a primeria de uma série de
iniciativas ao usuério do taxi aéreo.

A utilizacdo de aeronaves bimoto-
ras (na época foi um risco enorme, no
que elas representavam de capital imo-
bilizado) vem corroborar a grande sus-
cetibilidade do empresério as mutagdes

pioneirnnsmo.

e necessidades do mercado. Tao im-
portante foi o fato e tdo acertada foi a
escolha da aeronave que durante anos
a empresa teve sua imagem aliada & do
Aero Comander,. o bimotor escolhido
para compor a frota. i

Anos ap6s, quando o jato executivo
ainda era uma incognita (somente vé-
rios anos depois viria a firmar-se no
mercado mundial), eis que a Lider no-
vamente tem a sua imagem associada a
uma aeronave; desta vez um jato: o
Lear Jet.

A visdo do empreséario viria, mais
uma vez, ser demonstrada por ocasido
da implantacdo de uma frota de heli-
cépteros para atendimento’OffShore”
as compannias de prospecgédo de pe-
tréleo na plataforma continental. E,
mais, sendo um dos maiores revende-
dores da Embraer e representante da
Lear Jet no Brasil, sentiu a importancia
do atendimento p6s-vendas. Para isto
construiu uma série de hangares de
manutencdo, em pontos estratégicos
do Pais. Mais uma vez o empreséario
saiu na frente compreendendo que
operagdo — manutengdo & um bindémio

Comeceiavoarem 49, no Aé C.M. Gerais e
fui brevetado.em 1950.

indivisivel. Daf aos contratos de manu-
tencdo com o proprietario da maior
frota de aeronaves do Pafs — a Forga
Aérea — foi um pulo. H& mais de
quatro anos que a unido da empresa
com o 6érgéo publico vem dando bons
resultados.

O empresério falou pouco do piloto.
O empresério & pragmético, o piloto
mais emog¢ao. E sdo do piloto as recor-
dagdes mais humanas.

O ano — algum do infcio da década
dos sessenta. A Lider engatinhava e o
proprietario, mais piloto do que empre-
sario. E, como todo pequeno empreséa-
rio, meditava, esperando que alguma
orientagdo divina solucionasse seus
problemas financeiros. Eis que entra no
box da Lider, em Belo Horizonte, um
senhor, de ar bondoso e tranqilo, que
necessitava fretar uma aeronave. Mais
do que rapidamente o cliente foi atendi-
do. E suas necessidades eram para o
transporte de um corpo, de Belo Hori-
zonte para uma. cidade no interior do
Estado. Feitos os céalculos, apresenta-
das todas as opg¢des de fretamento, o
Cmt Afonso perguntou qual seria a

A LIDER estd sempre acompanhando e
olhando pra frente os problemas da Avia-
¢do Civil brasileira.

NdGs somos defensores do jato executivo
brasileiro a ser feito pela EMBRAER.

13
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hora da decolagem. O senhor entao,
antes de responder, indagou se o Cmt
Afonso poderia ser o piloto do avido
fretado, visto que, naqueles poucos
momentos de convivéncia, lhe havia
inspirado peculiar confianca e acres-
centou:

— Nao se preocupe Comandante, a
viagem nao sera para agora; 0 senhor
ser4 avisado. O Cmt Afonso estranhou
o fato e perguntou:

— Seré que nao haveria problema
zom a demora?

E como resposta:

— Nao, ndo haver, pois sou eu que
irei na viagem.

E, ante o espanto do Comandante,
complementou:

— Vou fazer uma operagdo muito
delicada e tenho certeza de que ndo
escaparei. Assim, para nao causar pro-
blemas para ninguém, estou tratando

de tudo. Saiu tranquilo com a promes-
sa de que o Cmt Afonso seria 0 piloto
do avido. Um ano e meio ap6s o fato, a
viagem foi realizada com o Cmt Afonso
no comando. E no espaco, que todo
piloto conhece muito bem, e na compa-
nhia de um homem que soube encon-
trar a morte com tranquilidade e resig-
nac3o, chegou a conclusdo que a vida,
a realidade, est4 sempre além da ima-
ginagao.

RA = Como comecgou a sua carreira
de aviador?

JA — Comecei a voar no ano de 49,
no Aeroclube de Minas Gerais, e tirei 0
brevé em 1950. A partir dai consegui do
DAC uma bolsa para fazer o curso de
monitor e, logo em seguida, fui contra-
tado com instrutor pelo Aeroclube.
Posteriormente cheguei a instrutor-
chefe e diretor técnico do Aeroclube.
Em B3, tirei a licenca de piloto comer-
cial e examinei as minhas possibilida-
des de voar na linha aérea ou no taxi
aéreo, entdo as minhas duas opgdes. A
Empresa Aérea era a Nacional, com
sede em Belo Horizonte, e havia outras
empresas de taxi aéreo local. Decidi
pelo taxi aéreo e entrei na Imperial
Transportes Aéreos em 53 e |4 traba-
Ihei, até 56, pilotando um Bonanza.
Neste perfodo ganhei a minha experi-
éncia de taxi aéreo e em 55 comprei o
meu primeiro avido, um Cessna 170. De
56 a b8 fiz 0 taxi aéreo individual e em
b8, com os resultados do taxi aéreo
individual e com 0 meu relacionamento
em Belo Horizonte, por ja ter voado 3
anos na Imperial, onde conheci todos
os clientes, comprei mais dois avides
do mesmo tipo Cessna 170, e com trés
avibes deste tipo comecei a Lider que
foi aprovada pelo DAC e principiou a
operar em novembro de 58.

RA — Todas essas atividades tiveram
como base a cidade de Belo Horizonte?

JA — Positivo. Em Belo Horizonte,
por eu ter nascido e me criado l4. Na
época Belo Horizonte era também um
grande centro de taxi aéreo; existiam l&
4 empresas com mais de 20 ou 30
avides e uma boa clientela, com grande
movimento.

14

A CHAVE DO SUCESSO
FOIl, EM PRIMEIRO
LUGAR, A ESCOLHA
ACERTADA DO AVIAO

RA — A imagem da Lider sempre
esteve associada ao Bimotor Aeroco-
mander. Como foi feita esta escolha e o
quanto foi importante para a compa-
nhia essa aeronave?

JA — O Aerocomander foi realmente
o primeiro grande passo que n6s demos
no desenvolvimento da Lider. Foi a
compra de bimotores novos para ope-
rar no taxi aéreo. Tenho a impressao
que foi a primeira empresa que impor-
tou aeronaves novas, bimotoras para o
taxi aéreo. Depois de uma experiéncia
de dois anos com o Beech Bi usado,
sentimos o mercado, vimos que havia
clientela para bimotores, inauguramos
o vbo por instrumento. O véo noturno
no taxi aéreo. Entdo partimos para o
estudo dos bimotores que existiam
naquela época, para escolher o ideal
para o taxi aéreo. A escolha do Aero-
comander foi uma escolha muito acer-
tada. O avido deu para n6s os melhores
resultados e & uma frota... E um avido
tdo bom, t3o bem construido que até
hoje estdo eles ai prestando os melho-
res servigos a Lider.

RA — 'Se a utilizagdo de um bimotor
no taxi aéreo, a época, representou um
risco, como a Lider assumiu novo risco
introduzindo o jato nesta atividader

JA — Esse segundo passo, a compra
do Learjet, bem como a do Aeroco-
mander sdo passos que foram real-
mente importantissimos para a empre-
sa e que ndo nos deixam margens a
erro. Um erro na escolha desses avides,
desses investimentos para uma empre-
sacomo a Lider, pequena, feita com os
proprios recursos do trabalho, eram
passos decisivos. Se dessem errado,
talvez liquidassem com a empresa.
Entdo exigiram, também estudos muito
cuidadosos para que nés tiveéssemos
certeza de escolher o avido que nos
desse o melhor rendimento. Eviden-
temente, desde o inicio da compra dos
Aerocomander, da construgdo dos
hangares, nés passamos a sonhar em
ter um jato no taxi aéreo e, quando
sentimos a possibilidade de o sonho se
viabilizar, n6s ja tinhamos 12 Aeroco-
mander. Nessa época, com um bom
aproveitamento dos Aerocomander,
sondamos 0s N0ssos principais clientes
e sentimos que eles gostariam de ter a
possibilidade de voar a jato, dada as
distancias que n6s temos dentro do
Brasil. Com esse estudo, escolhemos o
"|_ear Jet”’, poruma série de raz8es que
hoje temos a certeza de que foram
comprovadas. Nés imagindvamos voar
no méaximo 50 horas por més, inicial-
mente. Mas, desde o primeiro més,
voou-se bem mais do que isso. A
simplicidade do avi&o, a grande perfor-
mance dele, a grande robustez, enfim a
qualidade do avido, hoje totalmente
comprovada, e também a preparagao
que tivemos na empresa, para que ela
pudesse operar jato, nos garantiram a
possibilidade de sermos credenciados
pela “‘Lear Jet" como os distribuidores
da Aeronave no Brasil. Entdo, além dos
da Lider, n6s ja conseguimos vender no
Brasil mais de 25 “Lear”. Portanto, a
chave do sucesso foi, em primeiro



ENTREVISTA COMANDANTE AFONSO

NINGUEM SE PREOCUPA EM INVESTIR NA
INFRA - ESTRUTURA. 0 QUE TODO MUNDO QUER E
COMPRAR O AVIAO EVOAR

lugar, a escolha acertada do avido; em
2° lugar, a Lider ter-se preparado a
possibilitar, a toda frota de “Lear’’
brasileira, um apoio de manutencgdo e
de suprimento, ap6s a venda, que prati-
camente nenhum revendedor, nenhum
distribuidor de avido se havia preocu-
pado com isso: em garantir 0 avido
ap6s a venda, e nos fizemos isso. Esse
é, entdo, o complemento do sucesso
da histéria do “Lear Jet” aqui no Brasil.

RA — Em que ano a Lider recebeu o
seu primeiro avido "‘Lear Jet?"”

JA — O primeiro “Lear’” chegou ao
Brasil em outubro de 68, dez anos ap6s
a fundacao da empresa. Foi a come-
moragdo dos 10 anos da empresa,
cinco anos ap6s a chegada dos primei-
ros Aerocomander.

RA — A Lider assumiu os riscos da
introducao do himotor e do jato no téxi
aéreo. Atualmente sentimos uma aten-
¢d0 muito grande da companhia para a
as atividades de manuteng¢do além de
representante de avides. Isso denota
uma diversificagdo de atividades ou
uma visualizagdo de um segmento do
mercado de aviagao ainda nao explo-
rado?

JA — Essa visualizagdo de o compor-
tamento do mercado estar por dentro
das coisas se origina do fato de que fui
piloto, fiz manutencdo e fiquei conhe-
cendo realmente bem o ramo que eu
escolhi. Agora, foram muito impor-
tantes para mim, também no desenvol-
vimento da Lider, as visitas que fiz aos
Estados Unidos, onde nés sempre pro-
curgvamos visitar as melhores empre-
sas do setor, para tentarmos fazer no
Brasil igual ou melhor do que viamos |4,
e realmente conseguimos. Outro ponto
importante € que 0s outros compa-
nheiros de taxi aérec pouco fizeram;
por isso é que temos poucas empresas
de taxi aéreo, realmente organizagdes,
realmente empresas. Ninguém se preo-
cupa em investir na infra-estrutura. O

que todo mundo quer é comprar o
avido e voar. Investir na infra-estrutura
para apoiar o avido, para apoiar o v0o,
disso muito pouca gente entende e
desconhece a necessidade. A Lider,
desde o inicio, sempre se preocupou
em investir na infra-estrutura, eviden-
temente tendo custos muito mais caros
do que quem ndo investe nada. Hoje
estamos com b hangares grandes, bem
localizados em Belém, Brasilia, Belo
Horizonte, Rio e Sdo Paulo, mas sabe-
mos qudo custosa é a manutengio e
sustentac¢ao desses hangares com suas
equipes, suas ferramentas, seus equi-
pamentos. Mas também temos certeza
de que, sem esse investimento macico
na infra-estrutura, a Lider ndo teria
sobrevivido e se desenvolvido. Talvez
estivesse na situagdo da grande maioria
das outras empresas de taxi aéreo.

RA — A Lider vende o avido, fornece

pecas e equipamentos, manutencao e-

até pilotos, se o préprio usuario nido
possui. Como funciona o sistema e
por que?

JA — Quando nés comegamos a
vender o “Lear Jet"” no Brasil, para
outros clientes fora 0s nossos, senti-
mos a necessidade, dadas as dificulda-
des de importacdo, de ter bastante
material em estoque na nossa mao.
Entdo comegamos, com cada avido
vendido, a vender também uma pe-
quena porcentagem do valor de venda
em pegas e convencendo aos proprie-
tarios desses avides da vantagem de
um pequeno investimento em pegas e
em participar de um “pool”’ adminis-
trado e gerido por n6s, com a listagem

~dessas pegas, também feita por nés,

para que todos os operadores brasi-
leiros tivessem a certeza de a Lider ter
aqui no Brasil, na méo dela, com dis-
ponibilidade imediata, um estoque sufi-
ciente para garantir a operagdo dessa
frota brasileira. Hoje, com mais de 12
anos de operagdo do sistema, nunca
tivernos um avido parado, ou por falta
de pecas, ou de técnicos. Para vocé ter
uma idéia de como nbés trabalhamos 2
frente dos acontecimentos, a ‘'‘Lear”

lancara, os modelos da série 50. Sao
avides bem maiores do que 0s nossos,
mais ou menos do tamanho do Falcao-
20. Nés ja temos, hoje, nos Estados
Unidos mecéanicos fazendo o curso de
manutencdo do “‘Lear’” da série 50 e
também para a turbina que equipara
esses avides. Entdo, praticamente um
ano antes do langamento do avido, ja
estamos preparando nosso pessoal
para o mesmo, embora ainda ndo te-
nhamos a certeza de se poderemos
comprar esse aviao. Mas, de qualquer
maneira, estaremos preparados para
oferecer aos nossos clientes, que estdo
ja ha 10, 12 anos voando os “LEAR”,
um alto padrdo de atendimento.

RA — Ficou faltando uma parte da
pergunta, no que se refere & locagdo de
servigos de comandante e essas com-
panhias. A Lider prové esse tipo de
servigo a seus clientes?

JA — A maioria dos clientes tem o0s
seus proéprios tripulantes, porque geral-
mente s80 empresas que j& possuiam
avido e que naturalmente vdo promo-
vendo esses comandantes para os
novos avides que eles adquirem. A
Lider participa do programa com o trei-
namento desses comandantes, dando,
aqui no Brasil, o “Ground School” e
também fazendo o treinamento de voo.
A um ou outro cliente que n3o tenha
tripulagdo,-ou prefira ndo ter tripula-
¢80, a Lider fornece até os pilotos.
Esses clientes ndo se envolvem em
nada com a aviagdo; a Lider faz tudo
para eles e apenas manda uma conta no
fim do més.

RA — Existe o caso, vamos dizer
assim, do cliente co-proprietario do

avido, isto &, a Lider usar a capacidade
ociosa que o cliente tem disponivel?

JA — Nobs ndo temos assim... exata-
mente como foi a sua pergunta, um
cliente co-participante ou s6cio da Li-
der com um avido; isso nés ndo temos.
Mas o que nbés temos sdo clientes
preferenciais para aiguns tipos de a-
vido. Por exemplo: nés abrimos uma
companhia em Curitiba, para atender
principalmente o Bamerindus. Entdo, o
cliente principal do avido nosso de Curi-
tiba € o Banco Bamerindus, mas aten-
demos também o governo do Estado,
algumas outras grandes empresas do
Paran4 e um ou outro cliente eventual.
Estamos também, dentro do mesmo
espirito, abrindo uma empresa em Re-
cife e fazendo a mudancga da Sede com
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o ‘nome de Lider Nordeste. Em Recife

. n6s teremos ainda um grupo de clientes

preferenciais para o uso do avido sedi-
ado em Recife e evidentemente, ama-
nha ou depois, se conseguissemos
na Amazdnia, onde nés ja temos a Lider
Amazbnia, um ou alguns clientes, e
precisassemos de jato, nds estarfamos
prontos para imediatamente colocar
um jato também na 4rea da Amazonia.
Evidentemente isso surge de acordo
com a necessidade de mercado e basi-
camente até agora n6s tinhamos mer-
cado apenas em Rio, Sdo Paulo, Belo
Horizonte e Brasilia. Porto Alegre & um
ponto em que temos feito contatos,
mas ainda ndo arranjamos nada assim
de garantido que nos aconselhasse a
basear um jato naquela capital.

RA — A Lider é uma Sociedade Ltda,
nio é?

JA — N3zo. E uma Sociedade Ané-
nima.

RA — A Lider é dividida em varias
empresas autdnomas. Por que?

JA — E, a Lider tem um grupo de
empresas de taxi aéreo motivada pela
regulamentagdo do DAC. O Brasil é
dividido em zonas de operagdo de taxi
aéreo. Entdo, para n6s operarmos em
todas as zonas e estarmos cobertos
legalmente, abrimos uma empresa
em cada zona de operagdo. Isso nos
complica muite, porque no fundo
a Lider & uma empresa-sélida e Gnica,
mas, para ela estar legal e operar no
Brasil inteiro, teve que fazer uma em-
presa de tAxi aéreo em cada zona de
operacdo de taxi aéreo. Mas o DAC,
que estad sempre acompanhando e
também sempre olhando para frente os
problemas da Aviagao Civil brasileira, ja
estd com uma nova portaria de taxi
aéreo praticamente pronta que elimi-
naré essa necessidade de empresas do
porte da Lider terem uma empresa em
cada zona de operagdo. O DAC, muito
sabiamente, vai conceder uma creden-
cial a Lider e a algumas empresas que
atingirem os paréametros exigidos na
Portaria para operarem no Brasil intei-
ro. Quer dizer, o DAC est4 fazendo uma
portaria muito moderna, muito mais
atualizada e que nos possibilitard con-
gregar essas b ou 6 empresas de taxi
aéreo em apenas uma. Além disso, a
Lider tem as empresas associadas do
mesmo grupo e gue operam em manu-
tencdo e vendas de Aeronaves. Somos

16

A LIDER TEM 4
ATIVIDADES:
‘TAXI AEREO, OPERAGAO
DE HELICOPTEROS,
MANUTENGCAO,
E REPRESENTACOES
AERONAUTICAS

representantes da Embraer, acho até
que um dos maiores revendedores da
Embraer. Temos uma Lider agropecué-
ria naregido da Sudene, onde nés apro-
veitamos os incentivos fiscais do Go-
Verno.

RA — A Lider que opera em Helicop-
teros faz parte da mesma empresa de
taxi aéreo, ou & uma empresa subsi-
diaria ou uma empresa independente?

JA — N3o. E a prépria Lider. A pro-
prietaria praticamente da frota de heli-
copteros e de avibes é a Lider Téxi
Aéreo S/A. Apenas para cumprir a exi-
géncia da lei, ela coloca um ou dois
avides nessas subsidiarias das diversas
zonas de operacac de taxi aéreo, mas a
Lider Taxi Aéreo no fundo & a dona de
tudo.

RA — Temos observado que o com-
ponente manutengdo tem crescido
muito nos altimos anos. A prova disso
sdo as construgBes de hangares em
véarias cidades do Brasil. Observa-se,
também, que o atendimento aos clien-
tes, servicos a terceiros, inclusive a
Forca Aérea, tem-se desenvolvido
muito. Que fendbmeno ocorreu para
fazer com que a empresa desse mais
atencdo atualmente aos servicos de
manutencio?

JA — A coisa & muito simples. E a-
quele velho ditado de nao carregar
todos os ovos na mesma cesta, porque
se levar um tombo quebram todos de
uma s6 vez. Entdo n6s planejamos uma
diversificagdo. Entretanto, ndo queri-
amos diversificar fora da aviagdo. Nés
gueriamos uma diversificagdo dentro

daquilo que sabemos fazer. Entdo a
Lider, que se iniciou apenas com taxi
aéreo e tinha um hangar de manuten-
¢3c apenas para O apoi0 aos Sseus
avides, passou a ser, dentro desse
plano de diversificagdo: uma empresa
com varios hangares de manutencao,
atendendo a Lider e a qualguer cliente;
operadora de Helic6pteros a partir de
1974; e representacdes aeroniuticas
gue também entramos com o “‘Lear
Jet’’ e posteriormente com a Embraer.
Assim, dentro do mesmc setor, n6s
ficamos mais ou menos com 4 ativi-
dades: téxi aéreo, operagdo de he-
licopteros, manutencdo ‘e represen-
tagOGes aeronduticas. Achamos tam-
bém que com o mesmo pessoal,com
a mesma equipe, COM 0S MesSmos
funcionarios, n6és podiamos prestar
muito mais servico do que apenas fazer
taxiaéreo, ou cuidar dos nossos avides.
O grande incentivo para isso foi a Lei
200, onde nds sentimos, principal-
mente através do Ministro Délio, que o
Brigadeiro queria realmente uma inte-
gracac da Forga Aérea com as empre-
sas privadas. Sentimos o interesse do
Ministro da Aeronautica em ter as em-
presas de aviagdo realmente irmanadas
a Forga Aérea e sendo um apoio para
uma eventualidade. Passamos a de-
dicar-nos muito mais ainda a linha de
avides em que a Forca Aérea poderia
nos dar servigos. Foi um trabalho em
que pensamos ha muitos anos e cus-
tamos a conseguir. Sempre vimos na
Forca Aérea o principal cliente no cam-
po da manutengdo, por ver também
nos Estados Unidos, a Forga Aérea
Americana contratando empresas pri-
vadas enormes e especializadas em
manutencido para fazerem todo o seu
Servico.

RA — Perguntariamos ao empresério
0 seguinte: a iniciativa privada da é&rea
de manutengéo teria condi¢cdes e capa-
cidade técnica para fazer manutencio
em equipamentos mais sofisticados
como Mirage, F-bou Xavante?

JA — Paracomecararespondera sua
pergunta, eu vou lembrar uma frase do
Brigadeiro Délio, na sua entrevista a
Revista Aeronautica de margo-abril. Ele
dizia: ""O aviador civil & tdo aviador,
gosta tanto do Brasil, como nés, sé que
eles estdo a paisana e nés fardados''.
Acho que partindo dessa frase muito
boa do Brigadeiro Délio, homem que
realmente conhece os dois lados da
aviacdo, a civil e a militar, n6s chega-
remos a explicagdo final do que noés



ENTREVISTA COMANDANTE AFONSO

achamos disso. Evidentemente essas
empresas privadas que prestam servigo
de manuteng&o e podem ser conside-
radas praticamente uma reserva da
Forca Aérea Brasileira sdo constituidas
de brasileiros interessados do mesmo
modo que os aviadores da Forga Aérea.
Entdo ndo hé risco de em algum mo-
mento a FAB ndo contar conosco,
ndo contar com nosso apoio. Evi-
dentemente nés todos estamos su-
bordinados ao Ministério da Aero-
nautica. Entdo estamos todos na mes-
ma canoa. O Militar & preparado mais
para as atividades bélicas. As empi.3-
sas, estas sim, tém que cuidar des
atividades empresariais e & evidente
que a pessoa que tem como atividade
principal a militar vai cumprir, em pri-
meiro lugar, com suas atividades mili-
tares. As atividades empresariais, va-
mos dizer assim, tendem a ser colo-
cadas num segundo plano. No nosso
caso, a empresa é o principal objetivo.
N6s temos mais agilidade, consegui-
mos fazer mais depressa e com menor
esforgo. Porexemplo: temos mais agili-
dade nas compras de material. No
Ministério da Aeron4utica, por ser um
6rgdo muito grande, as autorizag8es de
compra e tudo mais sdo evidentemente
muito mais controladas, muito mais
burocratizadas. Temos certeza que nés
podemos prestar excelentes servigos &
Forga Aérea tdo bons quanto ela mes-
ma faz, com mais agilidade, com me-
nos prazo e dando portanto uma fle-
xibilidade maior .a Forga Aérea, de
contar com ©Os avides com maiores
disponibilidades e deste modo com
maior tempo para sua finalidade princi-

pal.

RA — Comandante, voltando ao nos-
so assunto inicial, eu perguntaria como
o Cmt vé o futuro do taxi aéreo no
Brasil?

¢

JA — O futuro do taxi aéreo no Brasil
eu vejo muito bom. Acho isso porque
temos que nos expandir praticamente
em ‘todos os setores. Nés vamos pre-
cisar cada vez mais dos helic6pteros; a
Petrobras tem que perfurar; as empre-
sas de riscos estdo aumentando, e
achar petréleo, & béasico, & essencial
para o Governo Brasileiro, e estas ativi-
dades aumentam de muito o campo de
atividades do t4xi aéreo, apesar de
estarmos atravessando um periodo difi-
cil, na conjuntura econdmica brasileira
einternacional. Contamos com o apoio

do préprio Governo que compreendeu
gue o servico de taxi aéreo & mais
barato do que ter avides. Hoje nés
temos a possibilidade de voar para o ai-
to escaldo do Governo (asgrandes em-
presas estatais) que antigamente prefe-
riam comprar seus proprios avides e
atualmente chegaram & conclusdo que
realmente 0 mais econdmico & utilizar o
taxi aéreo. Quanto ao setor de manu-
tengdo, ele tem crescido muito. Vocé
vé que até 1970 n6és tinhamos apenas
um hangar. De 70 para 80, fizemos mais
4 hangares, porque a Embraer est4 lan-
¢ando no mercado mais de 500 aerona-
ves por ano. Essas aeronaves tém que
ser bem mantidas apés a venda e
evidentemente a fabrica ndo pode cui-
dar de manutengdo. Isso no mercado

-civil. Mas hoje ja existe uma frota de

Bandeirantes muito grande; uma frota
de Xingu sendo lancada brevemente e
teremos no futuro o T-27. Tudo isto vai
ter que ser mantido e apoiado pelas
empresas brasileiras que se estiverem
dedicando & prestagdo de servico de
manutengdo. Assim eu vejo um futuro
tranquilo para nés, nos quatro setores
de atividades a que nos estamos dedi-
cando.

RA — O Cmt falou muito rapida-
mente, na resposta anterior, numa ati-
vidade que cresce muito. Tem crescido
a passos largos no cenério da aviagdo
brasileira que é o uso dos helicépteros
no atendimento OFF SHORE a Petro-
bras, nas perfuracdes da plataforma
continental. Perguntaria: como esté a
posigao da Lider nesse mercado?

JA — Aposi¢gdo da Lider, em nimero
de avibes e helicopteros, é a 22 empre-
sa brasileira; tenho certeza que, em
organiza¢do, qualidade do servigo e
infra-estrutura de apoio, nés também,
no setor de helicépteros, somos. dos
melhores; e tenho que deixar a modés-
tia de lado, para falar uma coisa que é
reconhecida pelas proprias autorida-
des, bem como pelos préprios clientes.
O DAC, quando langou a portaria per-
mitindo o uso de helic6pteros no Brasil,
na época, o Brig Antonio Geraldo Pei-
xoto convocou as empresas de taxi
aéreo para que o setor de helicépteros
de qualquer porte fosse dado as empre-
sas de taxi aéreo. A nossa resposta foi
positiva e, hoje, quatro ou cinco empre-
sas de bom porte vém atendendo per-
feitamente as necessidades brasileiras
com bons resultados para todas elas e

O DAC ACERTOU
AO ENTREGAR
AS EMPRESAS DE TAXI
AEREO A EXPLORAGAO
DO TRANSPORTE

AEREO EM
HELICOPTEROS
NO BRASIL

para os clientes. Evidentemente com os
problemas inerentes ao jato de ser uma
atividade nova. Mas a resposta foi mui-
to boa e estamos ai cooperando, traba-
Ihando bem e atendendo a contento o
mercado brasileiro. Precisamos conti-
nuar prestigiados pelo DAC e pelo M
Aer, para que n&o deixem vir empresas
estrangeiras ou que ndo se criem em-
presas estatais para competir conosco
nesse dificil mercado. Mas tenho certe-
za que o DAC acertou ao entregar as
empresas de taxi aéreo a exploragdo do
transporte aéreo em helic6pteros no
Brasil.

RA — Volto a falar outra vez da per-
gunta anterior, quando o Cmt se referiu
que as empresas mistas e as proprias
organizagdes do Governo abriram m&o
de suas frotas, e com muita proprie-
dade o Cmt lembrou que uma empresa
que possui 6 a 7 avides tem um imobi-
lizado muito grande, isto sem contar a
infra-estrutura de apoio, mais pessoal
que vai onerar a operagdo desses a-
vides. Existe uma tendéncia natural das
grandes empresas de terraplenagem a
terem frotas préprias. Por que essas
empresas nao se utilizam do taxi aéreo
com todas as vantagens que O téxi
aéreo oferece?

JA — O problema & que algumas
empresas sempre tiveram avido. Um
pequeno nlcleo de aviagdo dentro da
prépria empresa. Algumas tém o pré-
prio hangar e essa pequena estrutura
formada em torno do avido & muito
dificil, depois de implantada, de ser
desfeita. Entdo algumas empresas,
mesmo com custos muito elevados,
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pdem imobilizagbes grandes em a-
vides, fora do seu setor principal de
atividade e, prosseguem nesse espirito
de ter a aviagdo propria. A essas empre-
sas nbés temos prestado servigos de
manutengdo, suprido com material, e
eventualmente com técnicos para 0s
trabalhos mais importantes de manu-
tencdo. Mas tenho notado que & muito
diffcil, depois que se monta uma estru-
tura de aviagdo numa empresa, por
mais onerosa que ela seja, de acabar
com esse setor. De modo que sé mes-
mo com uma ordem, como no caso das
empresas do Governo, com uma ordem
de cima, com uma ordem presidencial,
essas empresas acabariam com o setor
de aviGes, para passar a utilizar o taxi
aéreo. Assim a orientagdo que foi dada
pelo Governo as empresas estatais,
para se desfazerem de suas frotas e,
quando necessério, fretar o taxi aéreo,
foi uma das medidas mais inteligentes e
mais econdmicas que podiam ser to-
madas.

RA — Hé& uma pergunta que talvez
fuja ao assunto. E a seguinte: o servico
de Taxi Aéreo conflita com a Aviagdo
Regional?

JA — Né&o! O Taxi Aéreo &€ uma com-
plementacdo do servigo, ndo conflita
com a Regional. Ndo conflita com
nenhuma linha. O Taxi Aéreo das linhas
regulares. Por exemplo, no trecho Rio/
S3o Paulo, servido por excelente servi-
¢o de ponte aérea, as vezes, num
mesmo dia, nés somos fretados para
levar um ou dois passageiros. Evidente
gue esses passageiros, se estdo fretan-
do um jato numa rota tdo bem servida
por ponte aérea, é porque tiveram um
tipo de necessidade que somente o taxi
aéreo resolveria. Outra coisa; nés nao
precisamos de avides de mais que 6
passageiros. O nosso transporte geral-
mente & de umas duas ou trés pessoas.
Por estatistica, a nossa média de pas-
sageiros por etapa de vbo & de menos
de 2 passageiros. E de 1,8 por perna de
vdo, porque muitas vezes é fretado um
avido nosso para levar uma pessoa,
voltando até vazio; no entanto, o voo é
pago totalmente. A nossa experiéncia
nos diz também que, para lugares em
que guase nao se voava de taxi aéreo,
depois que comega a linha regular, o
povo da regido se habitua a andar de
avido; habitua a pegar véo de linha e,
eventualmente, perdendo este v6o ou
ndo encontrando lugar pelo seu h4bito
de usar o avido, ele passa a fretar o
avido. Entdo, nem a linha prejudica o
taxi aéreo, e nemo taxi aéreo prejudica
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A PRINCIPAL FINALIDADE DA NOSSA EMPRESA
E O LUCRO, MAS TAMBEM QUEREMOS
NOSSOS AVIOES BEM CONSERVADORES; BEM -
MANTIDOS; OS NOSSOS PILOTOS VOANDO MUITO,
MAS DENTRO DAS NORMAS E PADROES
DE SEGURANGCA FIXADOS PELO DAC

alinha aérea. O taxi & um complemento
das grandes linhas regulares e das
regionais também. De forma que néo
h& o menor conflito de interesse entre
os dois negécios.

RA — Uma curiosidade, nascida na
pergunta anterior. Quem & usuério
médio do t4xi aéreo no Brasil?

JA — Atualmente, o usuério principal
do téxi aéreo no Brasil & a iniciativa
privada. Depois que comegaram as
dificuldades na &rea econdmica do
Governo, exatamente em 1975, o Presi-
dente Geisel quase que proibiu o freta-
mento de avides pelo Governo. E dessa
época para ca somente em casos ex-
cepcionais, em-casos de grandes ne-
cessidades, as empresas e 0s 6rgaos de
governo tém fretado avido. Entretanto,
quando justificado, nés somos fretados
e requisitados por estas grandes em-
presas do Governo e, mesmo, por
alguns ministros e altos funcionérios do
Governo.

RA — Quando surgem determinados
focos de incremento de utilizagdo de
taxi aéreo, é filosofia da empresa correr
para atender essa demanda ou ela
prefere atender ao mercado racional-
mente? Em Serra Pelada, por exemplo,
ha uma demanda muito grande de v6o;
por que a Lider ndo se deslocou para 147
A razdo da pergunta & porqus num
passado, vamos dizer assim recente, a
Lider operava num outro garimpo, se
eu n3o me engano, na area de Porto
Velho, garimpo de caciterita. Entdo, se
a demanda é muito grande, se o mer-
cado é de demanda ali na &rea de Serra
Pelada, por que a companhia ndo se
desloca para 187

JA — Nobs realmente passamos uma
temporada operando em Ronddnia,
trabaihando para um garimpo de caci-
terita, fazendo transporte de caciterita;
mas sentimos que 0 nosso padrao de
dviagdo é muito dificil de ser operado
num lugar muito remoto, longe de
hangar de manutengao e sem vir peri-
odicamente aos nossos hangares.
Entdo o que nés fizemos foi atender a
essas éareas remotas, criando, por
exemplo, uma grande oficina de manu-
tencdo em Belém. Desse modo, a nos-
sa operacdo na area da Amazobnia é
mantida pelo nosso hangar e pelas
nossas oficinas de Belém. Posterior-
mente, quando a Petrobras nos trans-
feriu para Carauari, que fica na Amazo6-
nia, mas bem a oeste, na fronteira com
o Peru, nés fizemos também o hangar
de Carauari que recentemente foi ho-
mologado pelo DAC. Dado o volume
movimento que nés temos em Caraua-
ri, um servico muito pequeno que nao
pudesse nos compensar da criagao de
um hangar de uma estrutura de manu-
tengdo deixaria de nos interessar, pelos
riscos inerentes de uma operagdo pe-
sada na selva, sem o necessario apoio
de manutencao.

RA — Querdizer que fica patente que
a empresa prefere lucro de uma ima-
gem de seguranga, de um alto padréo
operacional ao lucro financeiro?

JA — Exatamente. NOs queremos
ganhar dinheiro. A principal finalidade
da nossa empresa é o lucro, & ganhar
dinheiro; mas também nods queremos
nossos avides bem conservados; bem
mantidos; 0s nossos pilotos voando
muito, mas voando dentro das normas
e padrdes de seguranga exigidos pelo
DAC. E isso s6 é possivel se, por tras
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BOM, O AVIAO IDEAL
E UTOPIA. NAO
EXISTE!

SE ELE DA MUITO
POR UM LADO
PENALIZA PELO
OUTRO

desse v6o, n6s pudermos ter a infra-
estrutura de apoio. Portanto o nosso
principio é esse: podemos estar per-

dendo dinheiro e talvez ndo ter um ou-

dois Aerocomander 14 em Serra Pelada,
mas temos a satisfagdo também de
dormirmos tranquilos, sabendo que
ndo temos avibes operando sem o
devido apoio de manutencao.

RA — Baseado na experiéncia da Li-
der, nas necessidades dos clientes do
Téaxi Aéreo, e nas condi¢8es encontra-
das no Brasil, qual seria o tipo ideal de
avido para uso no taxi aéreo?

JA — Bom, o avido ideal & utopia.
Nao existe! Se 0 aviao d4 muito por um
lado, como no caso do ““Lear Jet”, que
da muito em performance, em segu-
ranga, em tranqguilidade, em poténcia,
ele penaliza no conforto. E pratica-
mente, todos os avides sao assim.
Entao a nossa estratégia nc caso, como
jadisse, € nés nao precisarmos de avido
grande. N6s precisamos de 6 lugares
no maximo e o melhor desempenho
possivel. Assim, nossa estratégia foi
gscolher os avides que nos dessem
melhor performance com os mais bai-
x0s custos operacicnais. Por conse-
guinte, no6s partimos para o “‘Aero-
comander’’ que provou isso. Ndo é o
bimotor mais confortavel, mas é o de
melhor performance com o mais baixo
custo operacional; e o “Lear Jet” que
tem a mesma condi¢cdo do "'Aeroco-
mander”, na categoria de jato execu-
tivo e com 0 mais baixo custo opera-
cional, pela sua grande velocidade que
0 torna o mais barato por quilémetro,
pois que, no taxiaéreo, o que vende é 0
quildmetro voado. Com essa nossa
filosofia, acreditamos que atendemos

em 99% o gosto dos passageiros. Evi-
dentemente um ou outro cliente faria
questdo de um maior conforto dentro
da cabina; bem como instalag®es den-
tro do avido mais confortaveis e tudo o
mais. Estamos preparando, para agora
em 81, caso seja provado pelo DAC e
pelo COTAC trazer um “‘Lear Jet 55".
E 0 mais moderno que existe. E o novo
avido da “Lear”, com asas supercri-
ticas e muito confortavel para 8 ou 10
passageiros. Vamos iniciar na década
de 80 um novo padrdo de servico em
taxi aéreo no Brasil, ou seja, um jato
com a mesma performance do “‘Lear”
atual, mas oferecendo muito mais con-
forto, podendo ter um servigo de bor-
do muito melhor, com atendimento
por comisséria. Enfim, o padrdo assim
que talvez atenda um ou dois por cento
do mercado que é para os seus vHos
maiores. Mas acho que estamos aten-
dendo 99% com a frota atual.

RA — Na linha de aviBes brasileiros,
ndo existe nenhum avido, vamos dizer
assim, que seja ideal para o atendi-
mento do taxi aéreo?

O XINGU E UM
EXCELENTE

AVIAO DA EMBRAER

JA — Nonosso caso, achamos que o
bimotor convencional da Embraer, o
“"NAVAJO" & um excelente aviao, mas
de muito alto consumo de combustivel.
E um avido para 6 passageiros, e evi-
dentemente com muito mais conforto
do que o Aerocomander. Mas a nossa
experiéncia de taxi aéreo nos diz que o
cliente quer em primeiro lugar & o
preco. Assim nés ndo poderiamos nun-
ca competir no mercado com um aviao
consumindo 50% a mais de gasolina,
que est4 carissima, que 0 "'Aerocoman-
der’”’. O “Xingu'’, por exemplo, & um
outro excelente avidao da Embraer. N6s
somos o maior vendedor de “Xingu"”
do Brasil. E, se conseguirmos vender,
evidentemente & porque nos acredita-
mos nele. Compramos no langamento
7 unidades; mais de um ter¢co da pro-
ducdo do primeiro ano da Embraer. Se
nés vendemos é porque acreditamos
no "Xingu". Vimos que seria um exce-

lente avido, tanto que compramos e jé
vendemos 0s 7 em menos de um ano.
Mas, para o taxi aéreo, eu ndo poderia
voar num “Xingu” com o prego de
quilébmetro mais baixo do que o ““Lear
Jet’’ e seria muito dificil vender o qui-
[6metro de um turboélice mais lento
do que o “‘Lear”’ por um prego maior
por quilébmetro. Entédo esse fator tam-
bém nos impede de operar o "“Xingu"”
no taxiaéreo.

RA — O prego-quildmetro de um tur-
bo-élice & maior do que o do “‘Lear’’?

JA — E. O preco-quildmetro de um
turboglice seria bem maior do que o
do “"Lear”, porque no "‘Lear” nés divi-
dimos todos os custos dele por uma
velocidade média/de 800 auildmetros
por hora. No turbd nés deveriamos
dividir todos os custos por 400 quil®-
metros por hora. Entdo, evidentemente
o custo-quildmetro seria muito mais
carodo que de umjato.

RA — Eadiferenca de prego de com-
pra ndo compensa isso? A diferenga de
custo no imobilizado inicial?

JA — Nao, ndo compensa, porque O
jato é relativamente poucn mais caro do
que o turboélice. Para vocé ter uma
idéia, o turboélice pressurizado hoje
esta na casa de um milhdo e quinhentos
mil d6lares. O “‘Lear Jet” mais barato
estd hoje na casa de um milh3do e
oitocentos mil dblares. Portanto, com
apenas 300 mil délares a mais de inves-
timentos n6és podemos colocar o jato
em operagdo que anda o dobro da
velocidade do outro. E facil imaginar
que nessa divisdo de todos 0s custos:
um por 800 quildmetros e outro por
400, vocé vai chegar nisso que eu estou
dizendo, porque o custo do turbo-
élice & muito mais elevado do que o
custo do jato. O que n6s temos feito
muito & insistir com a Embraer, que ja
provou a sua capacidade com a cons-
trucdo do "“Bandeirante’, do “’Xingu”’ e
agora do ""T-27", de langar um jato
executivo, porque noés acreditamos
num mercado bem grande no Brasil e
também num mercado internacional
muito favoravel, se a Embraer escolher
o tamanho exato e olhar a parte de
economia de combustivel. N6s somos
defensores do jato executivo Brasileiro
feito pela Embraer. Esperando que ela,
0 mais depressa possivel, construa esse
avido para este segmento do mercado
que achamos seja bastante grande.
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Alguns homens conseguiram mos-
trar coisas maravilhosas para a Huma-
nidade. Todavia, por causa da sua
extemporaneidade ndo foram compre-
endidos. As suas idéias, avancgadas
demais para a ciéncia do seu tempo, no
maximo chegaram a ser percebidas por
uma pequena gama de privilegiados.

Pierre Laplace foi um desses seres
superdotados. Matematico por exce-
Iéncia, legou-nos uma série de verda-
deiros ““achados’” em termos de célcu-
los e muita coisa no campo da Fisica.
Muito falou, demonstrou com peculiar
clareza e foi alcancado, compreendido.
Quis a Providéncia, porém, que uma de
suas mais geniais teses, defendida atra-
vés de célculos extremamente sofisti-
cados para o século XVIlI, caisse no
vazio por falta de platéia. Ninguém
conseguiu entender quando, em 1795,
ele divulgou a existéncia de corpos
enormes que ndo podiam ser vistos —
apenas sentidos através dos efeitos da
sua forca gravitacional.

Baseou-se Laplace nas teorias de
Isaac Newton amplamente divulgadas,
testadas e com fé publica em todos os
cantos do globo.

— Se Newton tem razdo, deve
haver... ou melhor... tem de haver
corpo celeste compreendido entre
aqueles outros; sendo o equilibrio esta-
ria desfeito e eles ndo se sustentariam.
Tem de haver! — dizia o sabio francés.

Laplace apenas ndo poderia ainda
dizer o que acontecia naquelas regifes
do espag¢o, onde ndo se viam CoOrpos
celestes, mas tudo funcionava perfei-
tamente como se houvesse. Ele talvez
ndo tivesse ciéncia de que eram Bura-
cos Negros.

Albert Einstein sabia da existéncia
deles e os previu com exatiddo na
famosa e discutida Teoria Geral da
Relatividade.

Os Buracos Negros (Black Holes) s6
foram realmente identificados em 1972.
Mas... afinal de que se trata?

Primeiramente, comecaremos
dizendo que sdo estrelas gigantes.
Muito grandes mesmo. Elas entraram
em colapso molecular e foram tragadas
pela prépria gravidade. Sei que fica um
pouco dificil acreditar, mas & verdade.

Vamos explicar melhor: todos sabemos
que a gravidade dos corpos faz com
que tudo ao seu redor (e ao alcance
desta forca) seja atraido para 0 seu
centro. Assim acontece aqui na Terra
(tudo que jogarmos para o alto é for-
cado a cair no chdo, ou seja é puxado
para o centro do globo terrestre), na
Lua, no Sol, etc. Quanto maior o corpo
celeste, mais forga ele tem de atrair as
particulas que estdo ao seu redor,
porque, como foi dito por Newton,
essa forca & proporcional &
massa. Logo, quanto mais massa tiver
0 corpo, mais tem ‘‘poder’” de atrair
para o seu centro. Imaginemos, entdo,
um corpo que tenha tanta massa, que o
seu poder de atrair as particulas da peri-
feria acabou sendo usado contra ele
mesmo. Ele comecgou a diminuir o ta-
manho das suas préprias moléculas
(ndo esqueca que entre as moléculas,
entre os atomos e mesmo dentro deles
existe um espaco enorme) e 4tomos.
Os espagos intramoleculares foram di-
minuindo em virtude dessa tremenda e

espetacular forca que acabou por tra-

gar infinitamente seus prétons, néu-
trons, elétrons, mésons, etc. A estrela
gigante desapareceu por encolhimento
irreversivel, ou, melhor dizendo, por
colapso molecular. Acontece que. ela
ainda est4 14 como se fosse um corpo
constituido de antimatéria. A estrela
gigante, que nao podemos ver, esta la
como se virada pelo avesso, atraindo
corpos com a sua forga gravitacional e
mantendo equilibrio dos corpos que lhe
sdo adjacentes.

Mas existem condic®es para que 0
colapso molecular se manifeste e faga
com que estrelas gigantes se trans-
formem em Buracos Negros. Ha neces-
sidade que elas sejam maiores do que
duas massas solares (duas vezes 0
nosso querido Sol), para que a constru-
cdo se efetive como incontrolavel.

O colapso vai acontecer quando as
pressdes de calor e de radiagdo, que
seguravam a estrela em relativa esta-
bilidade, diminuem pela queima de
combustivel atdbmico (ndo se esquega
que toda estrela & uma usina nuclear
em macrodimensdes), deixando a for-
¢ada sua propria gravidade tragar tudo
para o centro.

Nas estrelas com menos de 1,44 da
massa do nosso Sol, o colapso pode ser
sustado. E isso acontece pela pressao
de "‘degenaragdo do elétron”’. Af a
estrela que era tdo grande vira ana.
Sim, and! Uma anazinha de apenas
10000 km de didmetro, mas que possui
uma forca gravitacional como se ela
ainda fosse grande.

Quando a massa da estrela grando-
na é pouco, mas pouquinho mesmo,
maior que os 1,44 da massa do Sol, é a
pressao de “'degenaracdo do néutron”
que podera impedir o colapso. Nesse
caso uma grande parte da estrela (a
maior parte dela) se converterd em néu-
trons, esmagando, por assim dizer, 0s
elétrons para dentro do nlcleo do
4tomo. O astro compactado neste caso
¢ chamado de estrela-néutron e vai
medir em torno de 20 km de diametro.
Conserva, porém, as caracteristicas
gravitacionais “‘a que tinha direito”
antes do infcio do processo.

No caso da estrela gigante com
massa maior que duas vezes a massa
do nosso Sol (note que estamos falan-
do em quantidade de matéria e ndo em
volume, em tamanho), o colapso pros-
seguirg fazendo com que a densidade
da estrela aumente definitivamente.
Entdo ela desaparece deste nosso Uni-
verso, criando um rombo ou Buraco
Negro. '

Acredita-se que, em algumas estre-
las gigantes com mais de duas vezes a
massa solar, a transformag¢do em Bura-
cos Negros pode ser sustada se expe-
lirem uma parte de sua massa, criando
uma estrela supernova.

Um Buraco Negro possui rotagdo
de até 16 000 km/s. Sua for¢a gravi-
tacional traga os corpos que lhe pas-
sam perto e desvia raios de luz de
outros corpos celestes.

Sua gravidade é tdo forte que nem a
sua proépria luz consegue libertar-se.

Os Buracos Negros costumam ser
chamados de ‘‘Censura Cobésmica’’,
como acentua o Major Linneu Hoff-
mann, em sua excelente obra ""Astro-
nomia — Nova Carta Celeste"’.

E complementa o seu Comentério:

..."’"mas nem por isto deixam  de
existir, pois auséncia de evidéncia ndao é
evidéncia de auséncia”.

No que nos concerne, acreditamos
nas evidéncias dos ‘‘Black Holes”,
apesar dos "‘queixos caldos’ daqueles
que nem acreditams que 0 homem tenha
realmente chegado ao satélite natural
da Terra, alegando ser impossivel.

. En6s nos permitiriamos parafrasear
a quem sabe das coisas! — ‘“H& mais
coisas entre o Céu e a Terra do que
sup8e nossa va filosofial

Shakeépeare
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DE EQUIPAMENTO

RASIL

O Brasil est4, no momento, inves-
tindo na construgdo de trés grandes
aeroportos: o Metropolitano de S.
Paulo (Guaruthos), o Internacional de
S. Paulo (Viracopos) e o Metropolitano
de Belo Horizonte {Confins). Quando
entrarem em trafego, esses aeroportos
estardo situados entre os cinco de
maior porte no Brasil, ao lado dos aero-
portos do Galedo e de Manaus (Eduar-
do Gomes). '

QUADRO |

Na parte referente a projeto das
obras civis de aeroportos e a sua imple-
mentacdo, o Pais j& adquiriu o conhe-
cimento necessario; dois bons exem-
plos sao os proprios aeroportos do
Galedo e de Manaus, abertos ao tra-
fego em 1976. Por outro lado, a pre-
senga do Brasil em organismos inter-
nacionais, como a O.A.C.l., permite-
nos conhecer o estado da arte, a nivel
mundial.

Maj Brig R/R Helio Keller

Entretanto, no que tange a equi-
pamentos aeroportuérios, a situacdo
brasileira & bastante critica, uma vez
que nossas necessidades tém sido
satisfeitas, em sua maior parte, através
de importacdo. De fato, o exame dos
equipamentos que foram instalados no
Galedo e em Manaus permite a monta-
gemdo Quadrol.

Conforme se verifica no quadro |,

EQUIPAMENTOS INSTALADOS NO GALEAO E EM MANAUS

EQUIPAMENTO

VALOR

Painéis e Sistemas de Informacao

Sistema de Vigildancia — Monitores
e Camaras

Sistema de Alocacdo e Reserva

de Bilhetes

Controles de Estacionamento

Pontes de Embarque

Onibus Especiais (nfo elevato6rios)
ALS

, (Sistemas Luminosos de Aproximagao)
Sistemas de Luzes de Centro e Toque
RVR- (Alcance Visual da Pista), Tetdme-
tro, Equipamentos de Meteorologia

Esteira de Bagagem

Detector Metais
Relogios Elétricos

Deteccdo Incéndio

Central Telefénica

+ US$ 300.000,00 (variavel)

fungdo porte/complexidade

+ US$ 300.000,00/camara

+ US$ 1.000,00/monitor

Variavel em fungdo de complexidade e
‘porte (+ US$ 5 milhdes para sistemas
complexos)

Variavel em fungdo de complexidade
e porte (+ US$ 100.000,00)

Variavel (Galedo) + US$ 300.000,00
Fixa (Manaus) + US$ 200.000,00

+ US$ 200.000,00

+ US$400.000,00

US$ 1.000.000,00

o
+ US$200.000,00

+ US$ 100.000,00 (variavel funcéo
comprimento) - .

+ US$- 20.000,00/unidade
Variavel
+ US$ 500,00/ Relégio
Variavel
+ US$ 100,00/ detector

Variavel em fungao de porte e

complexidade

FORNECEDOR

GL EG
CONRAC SOLARI
FAIRCHILD PHILLIPS
IBM
(Hardware)
PARKING -
JETWAY JETWAY
WESTING- -
HOUSE
PHILLIPS
IMPULSE IMPULSE
PHISK PHISK
CARDION CARDION
MATHEUS JETWAY
SPERRY RAND | SPERRY RAND
CONRAC SOLARI
GAMEWELL GAMEWELL
CIT-ALCATEL |SIEMENS
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EQUIPAMENTO

VALOR

Anunciador de Mensagem
Supervisdo e Controle

Radiobusca

Radar Primério

Radar Secundario

VDF

VOR

Fac-Simile

Radioenlace (Microondas)

NDB
ILS

Consoles TWR
Radiopatio

VHF Terra — Ar

Gravadores Multipistas

Teleimpressores
DME

Variavel em fungdo do porte e
compiexidade

Variavel em fungdo complexidade e porte[BRISTOL —

+ US$1.000.00,00

+ US$ 200,00/ receptor

+ US$ 2.000.000,00

+ US$ 500.000,00

+ US$ 100.000,00

+ US$ 200.000,00

+ US$ 20.000,00

+ US$ 100.000,00/terminal raddio
+ US$ 10.000,00

+ US$ 500.000,00

+ US$ 200.000,00

Varidvel em funcéo do porte e
complexidade

+ US$ 2.000,00/receptor
Variavel em funcdo do porte e
complexidade

+ US$ 10.000,00/freq.

+ US$  50.000,00

+ US$  20.000,00/terminal
+ US$ 300.000,00

FORNECEDOR

GL EG
SUNDSTRAND | SUNDSTRAND
MULTITONE MULTITONE
TEXAS TEXAS
AlL AlL
SERVO THOMSON
WILCOX WILCOX
ALDEN ALDEN
COLLINS INBELSA

{Nacional) i

TECNASA ITPC
(Nacional)
WILCOX WILCOX
IPTC -
MOTOROLA MOTOROLA
THOMPSON THOMPSON
PHILLIPS PHILLIPS
INCOTEL OLIVETTI
BUTLER WILCOX

esses 31 equipamentos, bastante re-
presentativos da infra-estrutura aero-
portuéria, foram importados em sua
totalidade.

H4, portanto, que aproveitar a rara
oportunidade que ora se apresenta e
impedir a repeticdo do que aconteceu
no Galedo e.em Manaus, partindo para
a nacionalizagdo dos equipamentos
indispensaveis & operagdo daqueles
trés aeroportos e 8 modernizagdo que
se tornar necessaria em outros. Nesse
sentido, ndo ser4 dificil motivar a indus-
tria nacional para a produgdo desses
bens; basta que ela, em fungdo dessas
necessidades, e dos pedidos corres-
pondentes, possa montar um adequa-
doplano de carga.

E importante observar ainda, no
quadro |, que: 1°) varios equipamentos
ali constantes nao sao de uso exclusivo
de aeroportos, o que teria sensivel
influéncia na escala de producéo; e 2°)
a indlstria que viesse a fornecer itens
de uso exclusivo estaria, automatica-
mente, galgando um novo patamar
tecnolégico, com evidentes vantagens
para a colocagdo de novos produtos.
24

Essa politica de nacionalizagdo ndo
decorre de uma atitude xenéfoba, mas
do imperativo de se promover a ade-
quagao da indUstria para o atendimento
das necessidades nacionais, além de se
contribuir para a criacao, anualmente,
de um milh&o de novos empregos; para
a criacdo de melhores empregos; e
sobretudo, na hora presente, para a
adogdo de medidas que nao onerem
ainda mais o Balango de Pagamentos
do Pais.

Para assegurar um apoio mais efi-
caz a projetos com aqueles objetivos, o
Governo Federal vem adotando uma
série de decisBes. Nos ultimos 15 anos,
uma decisdo adotada em 1967 — a
criagdo da FINEP (Financiadora de
Estudos e Projetos) — sem prejuizo de
outras decisdes subsequentes, envol-
vendo essa Empresa, talvez tenha sido
a que mais contribuiu para a intensi-
ficagdo desse apoio.

A FINEP é& uma empresa publica
vinculada a Secretaria de Planejamento
da Presidéncia da Republica e tem por
finalidade apoiar estudos, projetos e
programas de desenvolvimento econ6-

mico, social, cientifico e tecnolégico do
Pais, de acordo com as metas e prio-
ridades setoriais estabelecidas nos pla-
nos do Governo Federal. Ela conta hoje
com mais de 200 técnicos de nivel
superior, dos quais, aproximadamente,
60% sao engenheiros e/ou economis-
tas. A FINEP atua também: 1° } como
Secretaria-Executiva do Fundo Nacio-
nal de Desenvolvimento Cientifico e
Tecnolégico (FNDCT), com a respon-
sabilidade técnica e administrativa de
gerir os recursos desse Fundo, garan-
tindo sua aplicagdo em programas e
projetos especificos do campo da cién-
cia e da tecnologia; e 2°) como Secre-
taria Executiva da Comissao Coordena-
dora dos Nucleos de Articulagdo com a
Indéstria (CCNAI). Neste caso, cabe-
lhe promover, através dos NAI de cada
empresa estatal, a substituicdo de im-
portacdo de bens de capital e servigos
de engenharia demandados por aque-
las empresas.

A FINEP, normalmente, financia a
elaboragdo do estudo ou projeto, isto &,
a fase de pré-investimento. Com o
objetivo de assegurar ao empresariado
nacional condicGes para a adequada



diarias (EMBRAMEC, FINAME, IBRA-
SA e FIBASE), para apoio as empre-
sas na fase de investimento, sempre
que necessario.

exploracdo dos resultados do seu esfor-
co tecnoldgico, a FINEP articuia-se
com outras agéncias governamentais,
em particular com o BNDE e suas subsi-

QUADRO I
RESUMO DA ATUACAO DA FINEP (1967/1980)

a pregos de 1980 — (média anual)*

(Valor (Cr$ 1.000)
ESPECIFICACAO OPERACOES | PARTICIPA- CUSTO
CONTRATA- CAO DA TOTAL
DAS FINEP

Recursos FINEP (1) 1.324 45.748.693 | 75.737.920
AUSC (1 789 29.403.928 41.884.918
ADTEN (2 414 14.262.481 29.331.113
ACN (3) 121 2.082.284 4.521.889
FNDCT (ll) 905 74.609.662 | 114.984.498
TOTAL (1+11) 2.229 120.358.3565 | 190.722.418

*

indice Geral de Precos (Disponibilidade Interna) — FGV

(1) Apoio a Usuérios de Servicos de Consultoria
(2) Apoio ao Desenvolvimento Tecnoldgico da Empresa Nacional

(3) Apoio a Consultoria Nacional.

Entre essas 2 229 operagdes contra-
tadas, merece destaque a colaboragéo
que, ha mais de 10 anos, a FINEP vem
prestando ao Centro Técnico Aeroes-
pacial, sobretudo ao Instituto de Fo-
mento e Coordenacgdo industrial, o que
assegura ao IFi a posicdc impar de
entidade melhor estruturada para moti-
var a industria do Pafs, visando & pro-
dugdc de interesse da Aerondutica,
jnclusive a de equipamentos aeropor-
tuérios.

Apresenta-se a seguir, tendo em
vista uma melhor compreensdc das
possibilidades de atuacdo da FINEP,
uma descricdo sumaria de algumas
dessas operacdes contratadas.

Em AUSC. Quando a CNTC/SP
decidiu implantar uma moderna e am-
pla rede de transportes por trélebus, e
que devera abranger 280 km de rede
bifilar dupla, utilizando 1 280 veiculos
(450 dos quais serdo de modelo arti-
culado), decidiu também fabricé-los no
Pais, a partir de projeto nacional, envol-

vendo a tecnologia mais avancgada,
compativel com a realidade brasileira.
Através da reunido de recursos huma-
nos e econdmicos dos poderes publi-
cos federal, estadual e municipal, bem
como da indUstria nacional e das em-
presas de engenharia e universidades
locais, foi possivel, no curto espaco de
2 anos, realizar desenvolvimentos, pro-
jetos e protédtipos de trélebus compa-
raveis, em qualidade e precos, aos
melhores do exterior, com tecnologia
rigorosamente atualizada para os com-
ponentes mecanicos, elétricos e ele-
trénicos.

O sucesso j& observado no progra-
ma de desenvolvimento (ja estdo im-
plantados 40 km de rede, com 200 tréle-
bus) permitu, ainda, ao Pais rever a pr6-
pria tecnologia dos 6nibus com moto-
res de ciclo diesel que fabrica hd muitos
anos, desenvolvendo um projeto pa-
drdo de 6nibus urbano de concepcgao e
desempenho muito modernos.

H& também que ressaltar vérias

outras externalidades deste projeto,
sobretudo a revisdo que ora se faz nos
proprios conceitos de transporte urba-
no, incentivando-o com solugdes alta-
mente econdOmicas e integradas, ba-
seadas na otimizagdo do uso da via
publica existente e da energia consumi-
da, sem conflitos entre os diferentes
modos de transporte, hoje rigorosa-
mente complementares.

A FINEP financiou os estudos e pro-
jetos basicos com vistas & atualizagdo
tecnol6gica dos veiculos, redes aéreas
e subestagdi's desse sistema trélebus
que a CMTC contratou com um con-
sércio de empresas nacionais de enge-
nharia. Financiou também os projetos
executivos de toda a rede a ser implan-
tada em S. Paulo, objetivando, com
isso, assegurar a implantagdo do siste-
ma fiel ao seu projeto bésico. Finan-
ciou, finalmente, o gerenciamento dos
projetos e de'suaimplementacgio.

A partir desses projetos, a CMTC
procedeu a licitagao cujo resultado final
foi o fornecimento, ja& referido, dos
primeiros 40 km de rede e dos primeiros
200 trélebus fabricados por um con-
sorcio deindustrias nacionais.

Em ADTEN. A FINEP e 0 CTA, em
1976, celebraram um convénio, pelo
qual a FINEP se comprometia a finan-
ciar, até 100%, diretamente assistida
pelo CTA, através do IFl, a elaboragdo
de estudos, projetos e programas de
desenvolvimento tecnolégico da em-
presa naiconal, dentro da indUstria
aeroespacial, tanto por equipes da pré-
pria empresa como por outras institui-
¢Bes, tais como universidades, institu-
tos de pesquisa tecnolégica ou consul-
toria especializada. Listam-se a seguir
as principais atividades cobertas por
esse convenio:

e implantacao de sistemas de controle
de qualidade;

® pesquisa e desenvolvimento de pro-
dutos (abrangendo até mesmo &
construgdo e ensaios de prot6tipos);

e pesquisa e desenvolvimento de pro-
cesso (inclusive a construgao, mon-
tagem e ensaio de planta piloto);

e implantacdo de centros de pesquisa
tecnolbgica de empresas ou de asso-
ciagdo deempresas; €

@ investimento visando & melhoria da
capacidade tecnoldgica da empresa
nacional (aperfeicoamento do pes-
soal técnico de nivel superior e absor-
¢a0 e desenvolvimento de '‘know-
how'’).

Com base nesse convénio, a FINEP
financiou, entre outros, os seguintes
projetos, de empresas diferentes:
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® desenvolvimento de um transceptor
em HF-SSB, 100 watts, PEP, 10
canais para uso em aeronaves de
pequeno porte, civis e militares;

e estudo e desenvolvimento de fones,
microfones e labifones para uso ae-
ronautico; e

® pesquisa e desenvolvimento de asas
e empenagens para pouso e decola-
gem de curta distancia, utilizadas
em aeronaves de transporte civil.
Ainda no ambito do ADTEN, a
FINEP apoiou:

® desenvolvimento e implantacdo em
empresa de transporte aéreo regular
de um sistema de despacho opera-
cional de voo centralizado e de um
sistema integrado de operacGes de
voo;

e desenvolvimento e construgdo de
dois prot6tipos de um sistema ele-
trénico para trélebus, com comando
a chopper e de outro a contatores;

e desenvolvimento de uma turbina
hidrelétrica, tipo bulbo (para baixas
quedas), ja testada e instalada no
Ndcleo de Pesquisas da Amazo6nia
de Aripuana; '

® pesquisa e desenvolvimento em tec-
nologia de circuitos integrados;

e desenvolvimento e implantacao de
um projeto de C.A.D. e C.A.M. em
um estaleiro nacional;

e desenvolvimento e construgdo de
um prot6tipo de aquecedor de &gua,
utilizando energia solar;

e desenvolvimento de radiomultiplex
VHF e amplificador paramétrico;

® elaboracdo de projeto e execugdo de
um protétipo de radar de aeroporto;

e desenvolvimento de tecnologia no
campo da microfusdo;

® desenvolvimento, fabricagdo, mon-
tagem e ensaios de uma antena para
comunicacgdo via satélite; e

e desenvolvimento do projeto e cons-
trugdo de dois protétipos de um
avido de treinamento turboélice.

Em ACN. O apoio financeiro da
FINEP nesta linha de atuacdo visa ao
fortalecimento das empresas nacionais
de consultoria cadastradas na FINEP
(312 em 1980). O aporte de recursos,
aqui, destina-se, basicamente, para:

® investimentos internos;
® exportacdo de servigos de consulto-
ria; e
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® elaboragdo de estudos e projetos
(desde que a empresa contratante
dos servicos de consultoria nao
tenha sido financiada pela FINEP).

Alguns exemplos de projetos finan-
ciadosem ACN:

e elaboragdo do Plano de Desenvol-
vimento do Sistema de Protecdo ao
Vbo (inclusive a estruturacao do sis-
tema, para atender & demanda de
trafego aéreo nos préximos 10 anos
e onde foi considerado o forneci-
mento por firmas brasileiras de sis-
temas, equipamentos- e compo-
nentes);

® execugao dos servigos de engenharia
necessérios a instalagdo de uma
usina industrial de xisto; e

® preparagdo da proposta de Plano Ur-
banistico para a nova capital da Ni-
géria, objeto de licitagdo internacio-
nal promovida pelo. Governo Nige-
riano.

Estas informacdes foram aqui apre-
sentadas visando a uma maior divulga-
¢do, na Aeronautica Brasileira, das
possibilidades de uma empresa publi-
ca, a FINEP, ja institucionalizada no
Pais, no que se refere a colaboragéo
que ela pode prestar ao atendimento
das necessidades nacionais, tais como
as de equipamentos aeroportuarios, a
partir, preferencialmente, de projeto
nacional, desenvolvido por pessoal
préprio das indUstrias ou por empresas
nacionais de consultoria ou, ainda, por
préprio das indUstrias ou por empresas
nacionais de consultoria ou, ainda, por
outras entidades nacionais engajadas
emP&D.

Temos um excelente mercado para
tais equipamentos em funcdo das di-

mensdes do Pais e do trafego aéreo ja
existente, em crescimento continuo.
Temos capacidade de produzir esses
equipamentos, seja a partir de projeto
nosso ou, em Ultima instancia, sob
licenga de fornecedor estrangeiro. En-
tretanto, a produgdo nacional no setor
somente seré iniciada se, de fato, exis-
tir interesse, barrando-se a importagao
e adiando-se a inauguragédo dos novos
aeroportos para além de 1983, de modo
a permitir que as empresas nacionais
que forem selecionadas para a produ-
cao sereorganizem para atender a nova
realidade. Em outras palavras, a fixagao
a priori do ano de 1983, para o inicio da
operacao dos novos aeroportos, aten-
de mais a interesses de natureza poli-
tica do que a interesses de natureza
econdmica, social e militar.

As alegacdes de que a demanda de
passageiros e/ou carga em SP e BH
excedem a capacidade de Congonhas e
Pampulha nao podem preterir a mobi-
lizacdo daindUstria nacional para o pro-
vimento dos meios que o Pais necessi-
ta, a fim de desenvolver sua infra-estru-
tura aeroportuéria, sobretudo nos ca-
sos de viabilidade econdmica.

E preciso ter em mente que s6 nds,
os brasileiros, pcdemos e devemos
fazer as coisas acontecerem de modo a
viabilizar a producdo nacional desses
equipamentos. Quanto mais se adiar
essa producdo, maiores serao as difi-
culdades futuras; e, certamente, sere-
mos julgados amanha pela contribui-
¢ao que viermos a dar ou deixar de dar.

S6 ha no caso aqui tratado duas
alternativas possiveis: fabricar aqui de
preferéncia, a partir de projetc nosso,
ou continuar aimportar.

A opcédo é nossal

Concepgao das futuras pistas do aeroporto de Guarulhos.



HISTORIA DA AVIACAO

““

otores de aviacdo, esses peque-
nos deménios devoradores de distin-
cias, trouxeram consigo o destino de
encolher o mundo.”

Ao longo da escalada tecnolégica
que percutiu a sucessao de geracdes e
geragBes de motores de aviagdo, uma
merece especial atencdo: — a .dos
motores rotativos. Gragas a um avango
técnico vertiginosamente rapido, foi-
nos possivel acompanhar, no decorrer
de um punhado de décadas, a evolugéo
magnifica destas maquinas que parti-
ram originariamente de meras adapta-
¢Bes em motores construidos ndo es-
pecificamente para o emprego aéreo. O
primeiro representante dessa nobre
linhagem foi um De Dion Bouton, espe-
cialmente construido para equipar trici-

" clos, pequenos veiculos de corrida que
se tornaram uma verdadeira ‘‘coque-
luche'” durante os Ultimos anos da
“Belle Epoque’’. Um desses foi adqui-
rido por Alberto Santos-Dumont, que
nao tardaria em remover-lhe o motor
para adapta-lo e prepara-lo para cum-
prir o glorioso destino de ‘‘primeiro
motor de combustao interna a roncar
no espago.””’

Modesto em tamanho e poténcia,
iria desincumbir-se a contento, traba-
Ilhando regularmente nos seus dirigiveis
dentmeros1,2e3.

A partir desse ponto, de adaptacao
egm adaptacdo, os motores seguem
evoluindo e crescendo em poténcia.
Mas é somente a partir de 1903 que
comega a esbogar-se por parte dos
projetistas de motores, um real interes-
se com vistas ao desenvolvimento de
motores especialmente construidos pa-
ra aviagao.

Os primeiros, dessa nova geragao, a
obter fama rapidamente seriam os
Langley ingleses, os Wrights ameri-

(*) Comandante Master da Panair do
Brasil S/A.

TORES
ROTATIVOS

Max Leal (*)

canos, seguidos imediatamente pelos
Levasseur, de origem francesa. Estes
Gitimos, a despeito de sua reduzida
poténcia, mantiveram-se na crista da
onda de 1906 a 1908, ano que marca o
aparecimento dos motores rotativos
Gnome.

Sem duvida eles vieram revoluci-
onar 0 mundo aeronautico, dando-lhe
um vigoroso impulso. Destacavam-se
dos demais motores de sua época pela

performance incomparavelmente su-
perior e pela originalidade de sua enge-
nharia.

Nos motores até entdo em uso,
toda a carcaca permanecia solidamente
presa ao bergco do avido. No seu interior
dezenas de componentes transforma-
vam trabalho linear em trabalho circu-
lar. Nos motores rotativos, © eixo per-
manecia fixo, enquanto todos os de-
mais componentes, inclusive carter,
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cih CullccyuciiCia, Ullla vasla dfea ao
avido era atingida. Essas carenagens
possufam, via de regra, aberturas regu-
lares em seu hemisfério inferior, cuja
finalidade era facilitar a inspegdo e
remogdo das velas, limpeza interna,
inje¢do da mistura nos cilindros para a
partida e, principalmente, para evitar o
acumulo do 6leo em seu interior. Care-
nagens totalmente fechadas foram res-
ponsaveis por inumeros casos de in-
céndio. Inicialmente a ignigao era sim-
ples em todos 0os motores rotativos.
Com o passar do tempo, foi adotada a
dupla alumagem, visando a maior se-
guranga e uma melhor queima. Os fios
de cobre que ligavam o disco do distri-
buidor aos bornes das velas eram aspi-
ralados nas extremidades. Esse recurso
minimizava as vibragBes transmitidas
pelo motor e os protegia da acdo da
forca centrifuga.

Como todo motor a quatro tempos,
possuia duas valvulas por cilindro. Uma
de admiss&@o e uma de descarga. A de
admiss&o entretanto era ‘’sui generis’’,
localizada no topo dos pistfes. Tendo
encontrado dificuldades para fazé-las
funcionar mecanicamente, ja que pela
filosofia de construcdo adotada elas
iriam trabalhar no interior dos cilindros;
deveriam abrir-se e fechar-se sozinhas,
automaticamente.

Osirmaos Seguin conseguiram isso
tirando partido das press®es diferen-
ciais existentes no interior do céarter e
no interior dos cilindros, durante o
funcionamento do motor. Para que seu
trabalho se tornasse mais suave, foram
adicionados contrapesos as valvulas,
aliviando-as da acdo da forga centri-
fuga. A mistura final pronta para a
gueima era aquela que ia ter ao carter
via valvula Bloc e tubo de admissdo.
Entretanto, assim que terminava o tem-

po de descarga, a grande valvula no-

topo do cilindro permanecia ainda aber-
ta durante um determinado nimero de
graus, permitindo a entrada de ar puro
para dentro da camara de combustdo,
enquanto o pistdo descia para iniciar
novo ciclo de admissdo. Entdo ela se
fechava em tempo de o pistdo exercer
sua acdo de sucgao até chegar a ponto
morto baixo. Essas diferengas de pres-
s30 entre o carter e a camara de com-
bustdo dos cilindros é que faziam saltar
as valvulas de admissao. Isso acontecia
com precisdo absoluta cada vez que os
pistdes, durante o seu movimento des-
cendente, se encontravam a 20° do
curso inferior. A mistura excessiva-
mente rica alojada no interior do céarter
era forcada para dentro da camara de
combustdo dos cilindros, emulsionan-

penetrado atraves aa valvula ae aescar-
ga, ainda aberta ap6s expelir os gases
da queima anterior. Deste modo forma-
va-se uma nova mistura corrigida para
um novo tempo de compressdo. As
véalvulas de descarga dos Gnomes tra-
kalhavam muito bem. Eram comanda-
das convencionalmente por um prato
de cam, uma haste e um balancim. As
de admissao, ao contrario, eram moti-
vo de constantes aborrecimentos. L&
peloanode 1913, osirm&os Seguin rea-
lizaram uma total revisdo no projeto
inicial, eliminando definitivamente as
famosas valvulas de admissdo. No
novo projeto elas simplesmente foram
substituidas por uma série de orificios,
dispostos ao redor da parte inferior dos
cilindros. A funcdo desses orificios era
a de permitir a passagem da mistura
para dentro das camaras de combustao
dos cilindros durante a descida dos
pistdes. O antigo artificio, de permitir
que a véalvula de descarga permaneces-
se aberta por fragfes de segundos ap6s
expelir os gases resultantes da queima,
permaneceu. A despeito desse melho-
ramento, os dois tipos de motor segui-
ram sendo construidos até o inicio das
hostilidades de 1914. '

A essa altura ja haviam vérios fabri-
cantes de motores rotativos, inclusive
fora da Franca. Nenhum, entrentanto,
conseguiu aproximar-se sequer da mar-
ca dos 20 000 motores produzidos pelos
irm&os Laurent Seguin.

Em um segundo segmento indus-
trial, mercé de aperfeigopamentos tec-
nol6gicos, apareceram os motores Le
Rhone, fabricados pela mesma firma,
raz&o pela qual passaram a denominar-
se Gnome et Rhone. Embora seu as-
pecto externo apresentasse ligeira dife-
renca, sua mecanica bésica permane-
ceu inalterada. Nesses novos tipos a
admissdo da mistura era feita através
de tubos de cobre localizados externa-
mente, ligando o carter ao topo de cada
cilindro, local em que foi posicionada a
nova vélvula de'admissdo: Nessa nova
geracdo ndo poderia faltar também o
toque magistral de engenhosidade de
seus fabricantes. As duas valvulas de
admissdo e de descarga, que eram
contiguas, trabalhavam ao comando
de um sé balancim, de uma s6 haste,
comandadas pelo mesmo prato de
cam. Em seu movimento ascendente, a
haste comandava o balancim de manei-
ra a abrir a valvula de descarga. Duran-
te o movimento descendente, coman-
dava a abertura da vélvula de admissao.
A despeito de seu largo emprego, 0s
motores rotativos estavam condena-
dos a desaparecer. Foram t30 bem

construidos em quantidade. Isso sem
falar em sua industrializacao, sob licen-
¢a, Nos paises aliados.

Como vimos, foram vérios os fato-
res que constituiram um verdadeiro
desafio para o seu desenvolvimento. O
maior deles foi, sem dlvida, a impossi-
bilidade do aumento da poténcia. A
aviagao progredia a passos de gigante.
A demanda de motores mais e mais
possantes tornava-se um pesadelo para
os fabricantes de avides, cujo escopo
era vé-los voando cada vez mais velo-
zes e mais alto. Carregar maior carga
Gtil ndo exigia somente refinamento
aerodindmico, mas, principalmente,
cada vez mais poténcia disponivel.

A maior poténcia conseguida em
um desses motores foi a de 230 Cv,
num Bentley de estrela simples, de
fabricagdo inglesa. J& 0s alemaes e os
préprios franceses langavam mao de
outro recurso: acoplavam dois moto-
res, formando um sé de dupla estrela.
Os Gnomes Franceses, 0os Oberussel e
Siemens alemaes foram submetidos a
esse tipo de arranjo que, a despeito de
tudo, lhes aumentou a poténcia para
160 Cv, apenas. Somente um motor ro-
tativo ultrapassou a marca das 1 350
revolugdes por minuto: um Goebel de -
fabricacdo alema.

Segundo o depoimento de antigos
pilotos, o famoso efeito giroscopio pro-
vocado pela rotagdo dos motores rota-
tivos, respeitaveis volantes, ndo era
assim tdo grave, a ponto de tornar-se
um risco. Ele se fazia sentir realmente
agravando tendéncias ou erros de pilo-
tagem, principalmente nos avides de
pequena envergadura. Nos de grande
envergadura esse efeito passava prati-
camente despercebido.

Hoje, sdo pegas raras encontradas
somente nos Museus Aeronduticos,
ou, em menor nimero ainda, em maos
de uns poucos particulares, cujo alto
poder aquisitivo permite o passatempo
de construir réplicas perfeitas de avides
que os usaram.

Aos velhos pilotos pioneiros que
lidaram intimamente com esse tipo de
motores e gragas a sua virtuosidade
sabiam dividir sua atengao entre o véo
em si e sua caprichosa operagado, O
respeito do companheiro que, embora
oriundo de uma aviagdo moderna, teve
o privilégio de vé-los em agao.

Obras consultadas:
Vingt Cing Ans D’ Aviatior,
Aviation Frangaise
Moteurs d'Aviation
Enciclopedie de I"Aviation
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cilindros e hélice, giravam ao seu redor.

Projetados e construidos por Ir-
mé&os Laurent Seguin, tornaram-se
operacionais a partirdo ano de 1908. As
vantagens que apresentavam eram de
tal ordem que passaram a ser imediata-
mente fabricados em série.

Provas de voo individuais indicaram
como acertado o seu emprego em
avides de pequeno porte.

No ambito militar foram emprega-
dos primeiramente em avies de obser-
vagao e, logo a seguir, em leves avides
de combate. E certo que ndo surgiram
aoestalar dos dedos, apresentando um
funcionamento liso e impecéavel. De-
ram inimeras dores de cabega aos seus
idealizadores. Eram motores que, se
bem mantidos e operados, trabalha-
vam com espantosa regularidade. Ao
contrério, se submetidos a uma manu-
tengdo deficiente, ““aprontavam’’ sem
a menor cerimdnia.

Aligs, uma conseqliéncia inerente a
sua genial, porém complicadissima
mecanica. De qualquer maneira, se
colocarmos nos pratos de uma balanca
suas vantagens e desvantagens, certa-
mente a balanga penrideréa para o lado do
prato das vantagens. O certo é que se
tornaram os motores mais solicitados
de sua época.

Construtores passaram a desenvol-
ver seus novos projetos em torno dos
Gnomes rotativos. Sua relacdo peso/
poténcia eram um convite tentador, a
despeito da heterogeneidade dos mate-
riais que figuravam no rol dos seus
componentes, um verdadeiro festival
de ago, niquel, bronze e cobre. Os
cilindros, radialmente dispostos em tor-
no do céarter, eram fator importantis-
simo na poupanca de espago.

Como consequéncia, o0 eixo de
manivela eracurto e de um s estagio.
O eixo de fixacdo da hélice nascia de
um flange aparafusado a parte dianteira
do carter e o motor era fixado ao aviao
em dois pontos béasicos: na parede
contrafogo, construida em ago inox, e
no interior da fuselagem a uma estru-
tura em X, onde o prolongamento do
eixo de manivela, um longo tubo oco,
atracava rigidamente. Sua refrigeragao
independia completamente de o avido
ter de movimentar-se. A rotagdo do
proprio motor, forgando o ar por entre
aletas usinadas em cada cilindro, ga-
rantia isso. Outro fator que contribufa
fortemente para um funcionamento
regular desses motores era sua grande
massa que, ao girar, fazia as vezes de
um volante.

Paralelamente as vantagens, pode-
2Q

mos apontar como desvantagens a sua
complexidade mecénica, o alto consu-
mo de combustivel, a impossibilidade
de um aumento substancial de potén-
cia e finalmente sua vida curta.

O tubo oco, prolongamento do eixo
de manivela, desempenhava fungéo
muito importante. Através dele a mis-
tura era aspirada para dentro do carter.
Em lugar de um carburador tal como
conhecemos hoje, uma vélvula, conhe-
cida como valvula Bloc, desempenhava
precariamente o seu papel.

Deste modo, gasolina, 6leo de rici-
no e ar, emulsionados, eram aspirados
para dentro do céarter. A dosagem des-
sa mistura era regulada por duas mane-
tes. Sua manipulacdo adequada resul-
tava na mistura ideal para um bom
funcionamento do motor. Do mesmo
modo, a falta de um acelerador eficien-
te acarretava um desempenho bastante

limitado dos motores rotativos.

Desde o primeiro modelo fabricado
em série, que possuia apenas 50 cava-
los de poténcia, todos 0s demais tipos
apresentavam um numero limitado de
rotagbes por minuto que variavam
entre 1 200 no minimo e 1400 no méxi-
mo. Esta era uma limitagdo que se
impunha a partir do raciocinio de que
um aumento desmedido de rotagdes
por minuto resultaria no risco de o
motor voar pelos ares aos cacos.

Restringindo-se a alimentagdo ao
maximo, 0 numero de rotagdes cala
para 900 apenas, fornecendo poténcia
ainda suficiente para manter os leves
aviBes em v6o, com velocidade pouco
aquém da velocidade de cruzeiro nor-
mal. Perder altura, reduzindo-se o mo-
tor, resultava em aumento crescente de
velocidade. Para anular esse inconve-
niente, foi adotado um sistema auxiliar
deinterrupgdo de corrente elétrica. Por
meio do acionamento de um botdo
interruptor existente no topo da alavan-
ca de comando, ‘“Manche’, o piloto
cortava a corrente elétrica que flufa do
magneto para 0s bornes das velas. Era
um circuito elétrico totalmente a parte
do circuito normal de “‘allumage’, cuja
chave principal ‘‘coupé-contact” se
encontrava normalmente localizada no
painel de instrumentos de bordo.

Um véo planado, tal como apren-
demos a realizar na aviagdo dos nossos
tempos, ndo era praticavel naqueles
avides equipados com motores rotati-
vos. Para descer, aproximar, pousar e
taxiar, o piloto fazia uso intermitente do
interruptor de corrente de ignigéo,
acionando-o com o polegar da mao
direita. Desse modo, enquadrava o seu
avido nas velocidades adequadas para

descer, aproximar, pousar e rolar. Cor-

tar o motor totalmente em vdo, pres- -
sionando continuamente o interruptor

com o propbsito de realizar um verda-

deiro ““Plané’’, era terminantemente

proibido. A mistura continuaria a ser

ingerida e distribuida pelos cilindros

afogando o motor. Nessas circunstan-

cias, uma reatacada tornar-se-ia impos-

sivel.

O sistema de combustivel n&o era
pressurizado, portanto ndo forgava o
combustfvel a procurar o seu caminho.
Em consequéncia, havia duas maneiras
de dar-se partida aos motores rota-
tivos.

Eles eram girados a mao repetidas
vezes, dando-se voltas & hélice. O pilo--
to, atento em seu posto, mantinha as
duas manetes “‘ar-combustivel’ total-
mente abertas. A chave geral de igni-
¢d0 permanecia cortada, na posigcdo
“Coupé”’. A ordem de contato, a chave
de ignicdo era passada para a posi¢do
““Contact’’, e 0 mecanico dava vigoro-
samente impulso & hélice. Caso néo
pegasse, 0 processo era repetido.

Ou, com o auxilio de uma pequena
bomba manual muito semelhante a
uma graxeira, injetava-se combustivel
diretamente para dentro de cada cilin-
dro. Um por um recebia a sua dose
através da véalvula de escapamento
situada no topo dos cilindros. A mola
dessas vélvulas era suave e cedia a
pressao do polegar, permitindo a entra-
da do bico da bomba. O motor era
lentamente girado e o0 processo repe-
tido tantas vezes quantos fossem o0s
cilindros. Esse era um processo demo-
rado. Se o motor era bem mantido,
pegava de primeira.

Gasolina, 6leo e ar eram admitidos
pela mesma entrada. Se fosse usado
um 6leo mineral, ele se diluiria imedi-
atamente, comprometendo seriamente
aacao lubrificante. Porisso foi adotado
o uso de 6leo vegetal, o 6leo de ricino,
de ac3o lubrificante altamente eficaz. O
seu consumo, entretanto, era altis-
simo, da ordem de 8 litros por hora, em
motores de 110 cavalos de poténcia. O
circuito de combustivel, por motivos
6bvios, ndo era dotado de um mand-
metro de pressdo. Havia na linha um
indicador de fluxo, uma simples cam-
panula de vidro localizada em lugar
visivel ao piloto. Através dela podia-se
ver a mistura fluir aos impulsos da’ bom-
ba do motor.

As carenagens que envolviam o0s
motores rotativos jamais foram empre-
gadas para melhorar caracteristicas
aerodindmicas. Sua fungéo especifica
era a de conter o 6leo abundantemente
espargido através das vélvulas de des-
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NO QUARENTA
UA CRIACAO

Aeronautica.

Muito embora n3o tenha demons-
trado especial interesse pela forma
administrativa, ndo se pode negar que
foi Santos-Dumont o precursor da
idéia de criacdo do Ministério da Aero-
nautica. Nos anos que se seguiram a
primeira década do sécuio atual, o Pai
da Aviagdo fez insistentes apelos ao
Governo Brasileiro para que apressasse
0 advento de uma aviagdo militar em
nosso Pais. Para ele essa seria a forma
de consolidar as atividades aeronau-
ticas.

De alguma forma a sua estratégia
nao deixou de ser observada através do
advento da Aviacdo Naval e, posterior-
mente, a do Exército, sob a denomina-
cao de Aviagdo Militar.

Antes mesmo que a Aviacdo Brasi-
leira pudesse ser considerada um fato
irreversivel e consumado, Lysias Au-
gusto Rodrigues {0 homem que viria a
eternizar-se como o pioneiro da Rota
do Tocantins) ja definia, com entusi-
asmo inusitado, a criagdo do Ministério
do Ar.

O diario ""O JORNAL", da Capital
da Republica (Rio de Janeiro), publi-
cava, no seu suplemento de domingo,
7 de outubro de 1928, palavras do
Major Lysias, sob o titulo de "Uma pre-
mente necessidade: o Ministério do
Ar”. Dizia ele, entre outras coisas: 'O
telégrafo acaba de nos informar que a
Franca satisfez, por fim, o desejo de um
selecionado ntcleo de pilotos, que de
ha muito vinha lutando, a fim de con-
vencer as autoridades da necessidade
inadiavel de se organizar, nesse pais, 0
Ministério do Ar.

Quando, ha anos passados, o extra-
ordinario senso de organizacdo dos
ingleses criou o Air Ministry, de todos
0S paises surgiram criticas muitas e
poucos elogios. O tempo, porém, veio
provar que o tdo decantado bom-senso
inglés era quem tinha razdo, porque
ligeiras modificagdes introduzidas nes-
sa organizagao iniciai deram um resul-
tado muitissimo superior ao esperado
pelo mais sadio otimisto.

No Brasil, as-aviagcdes militar, naval,
civil e comercial iniciam, apenas, as
suas organizacdes, e infelizmente sem
unidade de doutrina, sem uma diretiva
nica.

Por que ndo comegarmos ja pelo
caminho certo, aproveitando a experi-
éncia dos povos, aeronauticamente em
posicdo de destaque?

A criacdo do Ministério do Ar se
imp0e, entre nds, como Gnico meio de
conjugar esforcos, dar uma diretiva
Uinica, capaz de nos dar a colocacio, ha
muito perdida, de primeira poténcia
aeronautica da América do Sul.
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Um homem inteligente, enérgico e
de boa vontade, nesse alto posto pode-
ria sulcar o Brasil de-linhas aéreas,
ligando-o, rapidamente, a todas as
nacdes vizinhas do continente, afas-
tando a causa de tantos males, a difi-
culdade e a demora das comunicacdes.

As serras, 0s pantanais, as florestas,
enfim, todos os grandes obstaculos
naturais que pdem entraves tremendos
ao desenvolvimento das vias férreas e
rodovias no nosso Pais, nenhum emba-
raco trariam a aviagao.

Do Rio a Corumba, gastam-se, por
via férrea, 7 dias de viagem; um avido
comercial acaba de fazer o mesmo per-
curso em pouco mais de 10 horas.

Do Rio a Asuncion (Paraguai), gas-
tam-se 10 dias no minimo, e Doolitle, o
grande “’As’  americano, acaba de fazé-
loem 7 horas.

Ja & tempo de assumirmos uma
atitude decisiva. Necessitamos desper-
tar a consciéncia aerongutica dos nos-
sos patricios, como ja fizeram a Ale-
manha, a Argentina, a Russia, os Esta-
dos Unidos e a Inglaterra; precisamos
abrir escolas de aviagdo por todos 0s
Estados da Unido; precisamos criar ae-
roportos, aer6dromos e campos-de-

pouso em cada cidade, aldeia ou vila
nacional; precisamos ligar todos os
nossos centros comerciais por linhas
aéreas, bem como nossas capitais as
capitais e cidade importantes dos pai-
ses vizinhos; precisamos fundar fabri-
cas de todos os tipos de motores de
todas as poténcias, lugares estes onde
milhares de operarios brasileiros terdo
trabalho; as grandes, as reais vanta-
gens que advirdo do progresso da avia-
cao entre nés ndo sé para o Pais em
geral, como para cada um particular.

A organizacdo do Ministério do Ar,
brasileiro, é atualmente a maior aspira-
¢ao de todos os pilotos militares, navais
ecivisde nossa terra’.

Lysias escreveu outros artigos sob o
mesmo tema, expondo o mesmo ponto
de vista, que comegou a tomar corpo,
sem contudo chegar a constituir-se em
um movimento.

Em 1934, j& se podia falar em cam-
panha, em movimento, principalmente
apo6s o regresso do Capitdo-de-Mar-e-
Guerra Aviador-Naval Antonio Augus-
to Schorcht e dos Capitaes-Aviadores-
Militares Antonio Alves Cabral e José
Vicente Faria Lima, que foram a Itélia
conhecer a organizacdo Aeronautica
daquele pais.

A Aviacado ltaliana, na época, era
uma das mais respeitadas do mundo e
ja adotara um Unico Ministério para
cuidar das atividades aéreas.

No ano seguinte, ievanta-se a voz
de um oficial do Exército, da Arma de
Engenharia, e que ndo viria a ser avia-
dor. Aurélio de Lyra Tavares, decidi-
damente um intelectual, defendia a cri-
acdo do Ministério do Ar, apenas com 0
interesse de brasileiro, sem maiores
envolvimentos sentimentais. Ele queria
o -Ministério por uma simples questéo
de racionalizar, de pousar recursos e
possibilitar ao Pafs o salto que merecia.
Certamente, foram a n&o-vinculacéo
emocional, o desinteresse de causa
propria, a demonstracdo de raciona-
lismo que desconcertaram, definitivd-
mente, 0s opositores da idéia.

Seus artigos, publicados no O
JORNAL", mexeram com a opinido
publica e 6rgdos governamentais. E de
tal forma que vérias autoridades envol-
vidas resolveram levar as apreciacdes
do jovem oficial (na época Tenente) aos
Senhores Salgado Filho e Andrade
Queiroz. Os dois senhores deveriam
sondar o Presidente -da Republica a
respeito. Getllio Vargas ficou sensi-
bilizado e praticamente convencido de

27JAN 41 — Campo dos Afonsos — Ceriménia da Transferéncia da Aviagdo do Exército para o Ministério da Aeronautica. DaE para D —
Cel Gervdsio Duncan de Lima Rodrigues,Cmt do 1° R Av e da Guarnicdo dos Afonsos; General de Divisdo Eurico Gaspar Dutra, Ministro
da Guerra; Dr Joaquim Pedro Salgado Filho, Ministro da Aerondutica; General de Brigada Isauro Reguera, Diretor de Aerondutica
do Exército; Contra-Almirante Armando F. Trompowsky, Diretor de Aeronautica Naval.
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DR. JOAQUIM PEDRO SALGADO FILHO,

. primeiro Ministro da Aerondutica.

que a saida para a coordenacdo das
atividades aeronguticas brasileiras seria
a criacdo de um Ministério especifico.

Em 20 de fevereiro de 1935, o Capi-
tdo Antonio Alves Cabral realiza con-
feréncia no Clube Militar, defendendo a
criacdo do Ministério do Ar. Estavam
presentes, na oportunidade, diversas
altas autoridades do Ministério da
Guerra, cujo apoio era considerado de
grande peso.

Dizia o Capitdo Cabral: “Para o
Brasil acompanhar o progresso verti-
ginoso da guerra aérea tem que: a) —
Organizar o Ministério do Ar com o seu
Estado-Maior e Servicos; b) Repartir o
Territorio Nacional em Zonas Aéreas, a
semelhanca das Regides Militares (ja
previsto pelo Estado-Maior do Exér-
cito); c¢) Criar campos experimentais
para tudo que se empregar na Aviagdo
Militar e Civil; d) Organizar varias Esco-
las.de aprendizagem e especializacdo
aeronautica.”

1

Com essa palestra estava como que
inaugurada, oficialmente, a Campanha
pela criagdo do Ministério do Ar.

Muitos foram os que pugnaram, a
partir de entdo, pela idéia. A derrota da
Polbnia, em 1939, e a queda da Franga,
no ano seguinte, para os alemaes, vao
fornecer os principais argumentos.

Em outubro de 1940, houve uma
grande manobra militar, no vale do
Paraiba. Através de um entrosamento
inusitado, as Aviacdes Militar e Naval
demonstraram como estava madura a
idéia do Ministério do Ar.

Tudo estava pronto, tudo estava
armado de forma que a criagao do novo
Ministério era apenas uma questac de
horas, dias, no maximo alguns poucos
meses. E assim ocorreu.

"*O Presidente da Republica, usan-
do da atribuicdo que Ihe confere o Art.
180 da Constituigao:

Considerando o desenvolvimento
alcancado pela aviacao nacional e a
necessidade de ampliar as suas neces-
sidades e coordena-las técnica e eco-
nomicamente;

Considerando que a sua eficiéncia e
aparelhamento sdo decisivos para o
progresso e seguranca nacionais;

Considerando, finalmente, que sob
uma orientacdo Unica esses objetivos
podem ser atingidos de modo mais
rapido e com menos dispéndio:

Decreta:

Art. 1° — Fica criada uma Secreta-
ria de Estado com a denominacdo de
Ministério da Aeronautica.

Art. 2° — Ao Ministério da Aero-
nautica compete o estudo e despacho
de todos os assuntos relativos a ativi-
dade da aviacdo nacional, dirigindo-a
técnica e administrativamente.

Art. 4° — Ficardo pertencendo ao
novo Ministério, constituido inicial-
mente com o0s elementos existentes
nas aeronauticas do Exército e da Mari-
nha e no Departamento de Aeronéutica
Civil, os estabelecimentos, instituicdes
e reparticdes publicas que se propu-
nham a realizacao de estudos, servicos
ou trabalhos especificados no Art. 2°.

Art. 8° — As instituicdes, reparti-
¢Bes, 6rgdos e servicos referentes a
atividade da aviacao nacional, atual-
mente subordinados ao Ministério da
Guerra, da Marinha e da Viacdo e
Obras Publicas, passam, a contar da
publicacdo do presente Decreto-Lei, a
jurisdicdo do Ministério da Aeronau-

- tica.

Art. 14 — S&o transferidos para o
Ministério da Aeronautica, ficando a
ele desde logo incorporadas, a Diretoria
de Aeronautica do Ministério da Guer-

ra, a Diretoria de Aviagdo do Minis-

tério da Marinha e o Departamento de
Aeronéutica Civil do Ministério da Via-
cdo e Obras Plblicas.

Art. 21 — Os oficiais-médicos, di-
plomados em medicina de aviacdo,
bem como os oficiais intendentes do
Exército e da Marinha, desde que este-
jam classificados na Aeronautica do
Exército e na Aviagcao Naval, continua-
rao a prestar servicos ao Ministério da
Aeronautica ficando a sua disposicdo,
a juizo dos respectivos Ministros, que
os poderdo substituir.

Art. 26 — Ficam sujeitos & coorde-
nacdo, a fiscalizacdo e a orientagdo do
Ministério da Aerongutica todos os
aeroclubes, e dependentes de sua pré-
via autorizagdoc o funcionamento e
instalacdo de quaisquer entidades,
empresas ou companhias, destinadas
ao estudo e aprendizagem da aeronau-
tica ou a exploracdo comercial do trans-
porte aéreo.

Art. 28 — Este Decreto-Lei entrara
em vigor na data de sua publicacdo,
ficando o Ministério da Aeronautica
autorizado a baixar as instrucdes que se
tornem necessarias.

Art. 29 — Revogam-se as disposi-_
¢Besem contrério.

Rio de Janeiro, 20 de janeiro de
1941; 120° da Independéncia e 53 da
Republica. )

. GETULIO VARGAS
Francisco Campos
A. de Souza Costa
Eurico G. Dutra
Henrigue A. Guilhem
Jodode Mendonca Lima
Oswaldo Aranha
Fernando Costa
Gustavo Capanema
Waldemar Falcao

A partir dessa data assume o Dr.
Joaquim Pedro Salgado Filho que ja
fora Ministro do Trabalho do mesmo
Getulio Vargas. Salgado Filho revelou-
se muito habil na solucdo das possiveis
divergéncias entre 0s "‘provenientes’’ e
os "‘oriundos’ dos Ministérios Militares
(Guerra e Marinha) e os vindos do
Ministério da Viacao e Obras Publicas.

Enérgico, sem desconsiderar 0s
aspectos humanos, Salgado Filho
sabia que tratava com uma nova tec-
nologia e que era preciso adotar solu-
¢Oes coerentes, por isso mesmo conse-
guiu dotar o novo Ministério de uma
estrutura organizacional considerada
como das mais avancadas, pela adogao
de organograma nao linear (funcional)
uma verdadeira obra revolucionaria em
se tratando de instituicOes estatais — e

que perdurou durante longo tempo. -
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Este antincio € uma homenagem da Fokker
que gostam muit

Fokker F28 € o jato especialimente também é o idesl. Tem baixo custo de operagao e
projetado para v00s de curta e média manutengdo, com menor consumo de combustivel
disténcia. Ele € usado por varias de todos os jatos hoje em produgac.
companhias de aviagdo em S Alem do mais, ele ainda pode operar de
todo o mundo, conguistando, Qualquer aeroporto, mesmo
dia-a-dia, o carinho de milhares de 2 TNas menores plst.a,s B ta0
passageiros gue adoram voar nele. silencioso, que € o tnico

Ao entrar no Fokker F28, voce j& sabe Jabo que opersa tarde da noite no Aeroporto
porgue. Ele € espagoso e muito confortavel. Internacional de Amsterdam. E o Gnico jate que
Tem cabine pressurizada e refrigerada, . - pode operar, & Qualquer hora do dia cu da noite,
tornando as viagens ainda mais gostosas. no aeroporto de Bromma, bem no coragédo de
Para as companhias dge aviagéo, o Fokker F&8, Estocolmo, onde as leis de siléncio séo

empire i,&*

X l\!ia!%li}lii!!ltllll )

AROLDO ARAUJO



kker F'&8.

ps milhares de passageiros em todo 0 mundo

0 de voar no F'28.

extremamente rigorosas.

L O Fokker F28 é o jato que esté acostumado
a fazer dez ou mais pousos e decolagens por
dia, por anos & fio. E, na verdade, o jato ideal
para a ponte aérea. Quer ver um exemplo: ele
também pode operar perfeitamente no Santos
Dumont. Tem muito espago e conforio para os
passageiros, executivos exigentes que merecem
viajar da melhor maneira possivel. B mais
répido do que o Electra (uma ida. a Sao Paulo
com o Fokker FR28 levaria em média
35 minutos). E econémico e silencioso.

Fokker F28, tecnologia holandesa
com o carinho brasileiro, para atender a
qualquer problema de ponte aéres.

FokkerB.V.

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

Uma familia holandesa com certeza.
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Tenho nas maos o N° 156, de
dezembro de 1980, do jornal ““A Bs-
sola”, 6rgdo oficial de divulgacao do
Sindicato Nacional dos Aeronautas.

O ano que passou, no tocante a
falecimento, foi especialmente pesaro-
so. Nos mais diversos setores de ativi-
dades, desapareceram do nosso convi-
Vio pessoas que ficardo para sempre na
nossa meméria, porque enfrentaram a
vida com desprendimento, dando a ela
todo o seu valor e todo 0 seu entusias-
mo. S6 para citar alguns exemplos,
perdemos, no campo da mdusica, o Vini-
cius de Moraes, o "’Almirante”’, o Abel
Ferreira, o Valdir Azevedo. No teatro, o
Nelson Rodrigues. No jornalismo, o
David Nasser. '
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No Rio de Janeiro houve homena-
gens a esses homens. Suas obras fo-
ram lembradas e até nome de rua foi
mudado. No caso da rua Montenegro
que passou a chamar-se rua Vinicius de
Moraes.

Na aviagdo, entre outros colegas e
amigos, perdemos, de maneira subita,
0 nosso queridissimo Alberto Bertelli.

Foi a vida que dignificou esses ho-
mens. A morte apenas 0s colocou a
todos, sem apelagdo, dentro da mesma
realidade.

O jornal "A Bussola” noticiou a
morte de Bertelli no rodapé de uma

péagina, de uma maneira pouco elegan=

te e até pejorativa, na minha restrita

AMOR

opinido pessoal. A noticia classificou-o
de circense e aventureiro, um homem
com necessidade de afirmacdo, num
mundo “onde a aventura d& lugar,
hoje, & seguranca e a aviag&o se conso-
lida como transporte em todo o mun-
do”.

- F 4

Até ai tudo bem. Afinal o papel
aceita qualquer coisa como se costuma
dizer. Mas 0 que me causou espanto e
me levou a escrever este artigo foi que,
ao virar a pagina do referido jornal, dei
com uma outra noticia. Esta bem maior
e cheia de detalhes, falando sobre o
Campeonato Mundial de Acrobacia
Aérea, realizado nos Estados Unidos.
Na mesma noticia, o redator pergun-
tava, em tomn de desafio, quando o
nosso Pais poderd participar de um
evento como este.

A contradi¢do e 0 paradoxismo das
duas noticias saltam aos olhos de qual-
quer pessoas que as leia.

N6s vamos participar de uma com-
peticdo internacional como essa reali-
zada nos Estados Unidos, meu caro
redator, quando comegarmos a dar o
devido valor as pessoas que realmente
o tém. Se hoje existem pilotos trans-
portando gente e carga, quer a bordo
de um jato, quer a bordo de um peque-
no monomotor, para 0s mais distantes
recantos desse enorme Brasil, talvez
esses pilotos tenham sido levados a
entrar para a aviacao (civil ou militar)
ap6s terem assistido a uma série de
“piruetas’’ desses '‘palhagos’” que fa-
ziam e continuardo fazendo sempre
deste mesmo céu azul, que conhece-
mos tanto, o picadeiro para a apresen-
tacdo dos seus espeticulos malucos,
mas que pouquissimos colegas se atre-
vem ou sabem realizar. Foi assim com
o Bertelli. Foi assim com a Esquadrilha
da Fumaca. A acrobacia talvez seja a
parte mais dificil dessa aviagdo que
tanto amamos, da qual tanto depen-
demos e pela qual tanto lutamos. Por
isso & que sd30 poucos os pilotos que a
ela se dedicam e menos ainda os que a
fazem com a maestria, a leveza € a
graga que sempre foi o ponto alto do
nosso querido, saudoso e inesquecivel
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“TODAS AS PESSOAS FORAM UM DIA
CRIANCAS; PENA QUE SEJAM POUCAS

AS QUE SE LEMBRAM DISSO”

“véio'’ Bertelli. O Bertelli morreu de
enfarte, aos sessenta e seis anos, em
Rio Claro, numa segunda-feira, depois
de passar o fim-de-semana trabalhando

Saint Exupéry

no Aero Clube de Sao Carlos, interior
de Sdo Paulo. Com aquela idade ele
ainda “puxava’’ 4 G’s negativos. Na-
quele fim-de-semana, com a humildade

TE DEUMPALHACO

Godofredo Soares Bastos

que lhe era caracteristica, deu instru-
¢80 priméria e examinou alguns alunos.
Também bateu “’papo de hangar’” com
0S manicacas que sempre queriam
aprender com ele alguma coisa. Para os
Seus amigos e para aqueles que, como
eu, o conheceram ou com ele convive-
ram ou conviviam, a perda foi multi-
pla: perdemos o catedratico da acro-
bacia aérea: o professor priméario das
licdes de vdo; 0 amigo e companheiro
de todas as ocasides. Perdemos o “'pa-
lhago” das tardes de domingo de uma
festa qualquer, de uma cidadezinha
qualquer desse imenso Brasil. E o que é
pior: o circo, ja com a lona toda furada,
vai ficar desfalcado. N3do temos outro
"palhago’ para pintar a cara e mandar
pro picadeiro.




A Taba coloca

| aAmazébnia
a seus pés.

Nao ha quem permanega impassivel ao
fascinio da natureza.
Viajar pela Amazdnia € a melhor maneira
de experimentar essa _
apaixonante sensagao de liberdade.
A bordo de um avido da Taba, vocé vai
se sentir capaz de envolver
com 0s bragos a floresta inteira e
‘ desvendar todos os seus mistérios.
\ A Taba existe para que vocé perceba
toda essaobra-prima que é a criagio:
0s 4.326.243 Km2 da Amazonia.
Operando com o mais moderno aviao do
mundo, na categoria de vdos regionais —
o Bandeirante EMB-110 — a Taba continua
vencendo o desafio de reduzir o espago
amazénico, integrando mais de 50
municipios do Amazonas, Para,
Mato Grosso do Norte, Acre e Rondodnia.
Em toda essa grandeza reside a
responsabilidade de uma companhia
aérea que atua em mais da metade do
territério brasileiro, com uma
freqiéncia de vdo adequada as reais
necessidades da populagao do norte do pais.
Em viagem de passeio ou negécios,
sb existe uma companhia
que vai colocar a Amazdnia
a seus pés, fazer de vocé o mais
novo desbravador da floresta: a Taba.
Vocé precisa conhecer esta obra-prima.
Mais do que isso:
pelas asas da Taba,
vocé vai fazer parte deia.

TABA

TRANSPORTES AEREOS REGIONAIS
DA BACIA AMAZONICA S.A.

OaNA







PARA A GLORIA,NO

NOSSA SENHORA DA ¢

ERA MANHA, MUITO MANHA MESMO, COMODO AGRADO D)
AVIADORES, E JA DECORRIAM QUINZE DIAS DO MES DE AQG
— DIA CONSAGRADO A NOSSA SENHORA DA GLORIA — CO
SE O DESTINO FIZESSE QUESTAO DE MARCAR, DESDE
O NASCIMENTO, A GLORIA DOS CORREIOS AEREOS!

1981 — 50° ANIVERSARIO DO CAN
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J.dos Telles

Inegavelmente, somos uma nacgdo
de aeronautas; por isso mesmo, pug-
namos, desde muito cedo, pelo direito
de trilhar os nossos préprios caminhos
pelos céus. Tivemos, no século pas-
sado, experiéncias interessantes com
Marcos Barbosa (planadores), Paulino
Julio de Almeida Nuro (Jaburu Voador)
e atéojornalista, politico e abolicionista
José do Patrocinio est4 incluido no
extenso rol dos brasileiros que se dedi-
caram ao vd0o nessa época.

O “mais pesado-que-o-ar’’ nasceu
na Rue Longchamps, no bairro de
Neuilly, em Paris. Funcionava no local a
oficina dentro do hangar que Alberto
Santos-Dumont mandara construir em
1903. Diga-se, a bem da verdade, que,
além do avido, o mundo deve ao Paida
Aviagdo o aparecimento do hangar e do
rel6gio de pulso. .

Se por um lado podemos afirmar
que 0 14-Bis nasceu na Rue Long-
champs, podemos também afirmar que
suas primeiras peripécias e traqui-
nagens oficiais aconteceram, em pu-
blico, na tarde de 23 de outubro de
1906, no campo de Bagatelle.

Enguanto Santos-Dumont mostra-
va 0 seu génio para o mundo, exibin-
do seus inventos na Europa (na época,
ainda considerada centro cultural do
mundo), por aqui, brasileiros e estran-
geiros arregagavam as mangas para
produzir e voar aeroplanos.

Poderdo parecer ridiculos, aos
olhos da evolugdo tecnol6gica de hoje,
0s cento e trés metros percorridos por
Demetre Sensaud de Lavaud, em Osas-
co (Estado de S&o Paulo) no ano de
1910, com o seu DSL (mais tarde
batizado com o nome de Sdo Paulo). E
importante, contudo, ressaltar que o
DSL, ou S&o Paulo, fora construido
quase todo com material de fabricagdo
brasileira. Podem parecer ridiculos os
desempenhos do Alvear, do Alagoas e
do Aribu (ois dois dltimos construidos
por Marcos Evangelista da Costa Villela
Junior, um dos génios da nossa avia-
cdo). Pode causar uma certa graga o
feito de Edmond Planchut que, em
1910, tentou um ‘‘raid”’ até Niter6i,
decolando da Avenida Rio Branco, no
centro do Rio de Janeiro. Planchut
atacou o “motorzao’ da sua maquina
de voar e deu um pulo, chegando,
herdicamente, até a llha do Governa-
dor, depois de enfrentar um tremendo
mau tempo. Entretanto, sem eles, sem
asua obstinacdo e teimosia, nada have-
ria para contar; sem eles ndo haveria
histéria, nem lendas, pois 0s bravos
pioneiros foram 0s que escreveram,
com inspiracao, suor, lagrimas e, mui-
tas vezes, com o sacrificio da pr6pria

existéncia terrena, a pré e a proto-hist6-
ria da nossa aviagdo. Foram eles que
indicaram o caminho para os bandei-
rantes alados do Correio.

Parece até que existe um mosquito

picando os homens e inoculando, em
suas veias, 0 virus do correio. Depois

- de contaminado, ele se obstina, fica

doente e teimoso. Verde de esperanca,
ndo quer saber de outra coisa que n3o
seja levar correspondéncia; unir gente a
gente; transportar mensagens de amor
e noticias do progresso; civilizagdo e
socorro aos necessitados. Assim, cer-
tamente, aconteceu com 0O primeiro
carteiro do pioneiro servigo postal do
mundo; assim ocorreu com 0 gigante
grego da Maratona.

O homem de correio, 0 mensageiro,
sempre se investe da determinagao
peculiar aos eleitos e saia cumprir 0 seu
dever, como o impele seu sangue pol-
vilhado pelo tal virus.

Os fatos dos correios aéreos no
Brasil, as suas aventuras, peripécias e
dramas, ndo podiam fugir a regra. Tudo
isso comega, oficialmente, a ser conta-
doa partirde 1919.

Era manh3, muito manhd mesmo,
como do agrado dos aviadores, e ja
decorriam quinze dias do més de agos-
to — dia consagrado a Nossa Senhora
da Gléria — como se o destino fizesse
questdo de marcar, desde o nasci-
mento, a gl6ria dos correios aéreos na
Terra de Nossa Senhora de Aparecida,
a padroeira dos herdeiros dos tupini-
quins.

Os aviadores navais Raymundo
Vasconcellos Aboim e Mario da Cunha
Godinho acertavam os detalhes finais
do “raid”’, com o observador Carlos
Pereira Guimaraes.

Guimar3es era o subcomandante da
Escola de Aviagdo Naval, criada trés
anos antes, a 23 de agosto.

A maquina de voar e amerissar {ndo
se esquegam que eram aviadores na-
vais) principiou o deslizamento por
sobre a superficie das 4guas da Baia de
Guanabara. As hélices sopravam o ar,
criando vagas, enquanto a maquina,
desajeitada qual um albatroz, abando-
nava a pista de liquido. Godinho, A-
boim e Guimardes lancavam-se na
aventura de um vdo do Rio de Janeiro
até allha Grande, portando magra mala
de correspondéncia. Estava inaugu-
rado o Correio da Esquadra, o mais
antigo correio pelo ar de que se tem
noticia no Pals.

Cumpre observar o papel prepon-
derante desempenhado pela Escola de
Aviagdo Naval, ndo apenas nesse
“raid”, mas em todo o desenvolvi-
mento das atividades aeronauticas do

41



inicio do século. Ela proporcionou,
principalmente, a formagao regular de
aviadores, numa época em que éramos
muito carentes de mao-de-obra no
setor e importdvamos técnicos.

A Escola de Aviagdo Naval, ap6s
sua criagao (1916), foi instalada, provi-
soriamente, na llha das Enxadas, sendo
o Capitdo-de-Fragata Protégenes Pe-
reira Guimaraes designado seu primeiro
comandante.

A pressdo psicologica, exercida
sobre as autoridades federais, pela
imprensa e por jovens oficiais, para que
fosse dinamizada a aviatdo no Brasil,
era muito grande. Diria incémoda,
sendoinsuportavel.

Os feitos aeronauticos transforma-
vam-se em manchetes e sempre eram
noticia, mesmo quando nada de real-
mente importante acontecia. Os co-
mentéarios, nos mais diferentes circu-
los, denotavam uma certa indignagao
pelo fato de ter sido um brasileiro o
inventor do aviao e a aplicagdo do
invento (e da nova ciéncia dele decor-
rente) andar por aqui a passos tac
curtos, em termos de iniciativas gover-
namentais. Desta forma, o inicio da
preparacéo de pilotos-aviadores, numa
instituicdo de ensino nacional (0s nos-
sos pilotos-aviadores, geralmente,
eram brevetados na Franga), significou
para o Almirantado e, especialmente,
para o Ministro da Marinha, Almirante
Alexandrino de Alencar, a coroagéo de
esforgos e o fim de preocupacdes que
datavam de 1910.

Para que se possa aquilatar o acor-
do de tal medida, basta dizer que, no
ano seguinte ao da sua fundacao, fo-
ram realizados mais de trezentos voos,
saidos da Escola. Data dessa época,
inclusive, a primeira experiéncia de um
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Presidente da RepUblica (Wenceslau
Bras), num v6o, a bordo de uma aero-
nave militar. 3

A Aviagdo Naval evoluia de ““vento
em popa’’; jaAnoano de inauguragdo do
Correio da Esquadra, os hidroavides do
tipo HS-2 chegaram a fazer um bem
sucedido “‘raid’’ até Santos, bergo do
aeronauta Bartolomeu de Gusmao.

Simplesmente, com o objetivo de
avivar a memoéria do leitor, lembramos
que Bartolomeu Lourengo de Gusm&o
foi um padre brasileiro, nascido no
século XVII, que viveu parte de sua
existéncia em Portugal. Inventor e pre-
cursor das atividades aeron4uticas,
demonstrou, em Lisboa, diante da
corte portuguesa e de diversos embai-
xadores europeus, as possibilidades
dos veiculos aéreos.

Voltemos ao século XX e aos
“raids'’. Os “raids” (nome designativo
dos vOos pioneiros) foram, antes de
quaisquer consideracdes, atos de bra-
vura, heroismo e determinagdo. Alguns
diriam que foram atos de temeridade e
joucura, uma vez que os aeroplanos
utilizados nesses tempos nem pos-
sufam "‘air speed indicator”’. Em outras
palavras, isto significa dizer que o piloto
ndo tinha idéia precisa da velocidade
com que se deslocava, pelos céus, a
sua maguina de voar.

Viviamos ainda aquele precioso
momento de pré e proto-histéria da
aviacdo e, porisso mesmo, nesta nossa
breve recomposicdo ‘‘arqueolbgica’’,
ndo se pode deixar de enaltecer o
primeiro véo feito com intengdes de
correio. Como iremos verificar, a data
gue permaneceu para ser cultuada ndo
toi a do v6o de Aboim, Godinho e Gui-
maraes. O que se comemora em 1981 &
um outro grande feito que ombreia, em

importancia, ao ocorrido em 1919, mas
que se eternizou pela persisténcia dos
gue conduziram a bandeira desse ideal.

Mario da Cunha Godinho brevetou-
se na primeira e Unica turma da Escola
Brasileira de Aviagdo, em 1914, sendo
um dos primeiros pilotos formados
numa escola plantada neste Pais.

Raymundo Vasconcellos Aboim
viria, posteriormente, ligar o seu nome
a aviagdo brasileira, ndo apenas por
causa desse véo de 1919. Terminado o
curso de formagao de oficiais da Mari-
nha, em 1918, estava ele determinado a
fazer parte do contingente naval brasi-
leiro da Primeira Guerra Mundial, nas
costas da Africa. Viu, no entanto, seu
intento frustrado, ao tomar conheci-
mento da assinatura do Tratado de
Versalhes que pos fim ao conflito bé-
lico. Brevetou-se piloto-aviador naval,
em 1919, pela Escola de Aviagdo Naval
e, em 1922, j4 possuindo diploma de
Engenheiro Civil, foi matriculado no
"Imperial College of Science and Tech-
nology”’, da Inglaterra. Ao findar o
Curso, passou a ser o primeiro brasileiro
a ostentar o titulo de Engenheiro Aero-
nautico.

O Correio da Esquadra encerrou
suas atividades. Renasceu por volta de
1934, com o nome de Correio Aéreo
Nacional.

O que ficou para sempre, no entan-
to, foi um outro véo, o de 12 de junho
de 1931, do Correio Aéreo Militar — o
CAM com M — como preito do destino
3 ""teimosia’’ de um homem chamado
Eduardo Gomes, que jamais deixou 0
espirito do mensageiro de Maratona
morrer nos coragdes e na estrutura
administrativa das Forgas a que perten-
ceu.



A COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA contri-
bui para a seguranca das viagens aéreas com as melhores e
mais modernas técnicas de revisdao de Motores e Acessoé-
rios. A CELMA é uma sociedade an6nima de economia
mista, sediada na cidade de Petropolis, Estado do Rio de
Janeiro, vinculada ao Ministério da Aeronéutica. A CELMA
emprega cerca de 800 funcionérios, treinados em sua proé-

QUALIDADE QUE GARANTE SEGURANGA ”

pria escola, e na dos fabricantes de Motores e Acessorios.
Os servicos de revisie e reparos prestados pela CELMA tém
a tradicdo de qualidade confirmados pela confianga neles
depositados por seus diversos usuarios e garantidos pela
homologacdo do CENTRO TECNICO AEROESPACIAL
(C.T.A.) N° 7504-05/DAC e pela FEDERAL AVIATION
ADMINISTRATION (FAA) N° 5480-F.

Principais clientes:

BRASIL — FORCA AEREA BRASILEIRA, VARIG, VASP,
CRUZEIRO DO SUL, TRANSBRASIL, RIO-
SUL, TABA, TAM, VOTEC, NORDESTE;

VARIOS ORGAOS GOVERNAMENTAIS E
EMPRESAS PRIVADAS.

EXTERIOR — URUGUAI,
e FRANCA.

PERU, ARGENTINA, CHILE

CELMA executa Revisao e Reparo de:

— Motores de fabricacdo Pratt & Whitney

JT3 — Usado no avido Boeing 707

JT8 — Usado nos avides Boeing 727 e 737

PT6 — Usado nos avides Bandeirante, Xingu e King Air.

— Motores de fabricacdo General Electric Co.
J85 — Usado no avido F-5

CT64 — Usado no avido Buffalo

CJ610 — Usado no avido Lear Jet.

RUA ALICE HERVE, 356—CAIXA POSTAL, 90341-25600 — PETROPOLIS — RJ
TELEX: (021) — 21271 — CECE — BR.® TELEFONE: (0242) 43-4962 — PABX









Viriato morreu de forma insigni-
ficante como sempre viveu. Num quar-
to da pensdo de D. Guilhermina, onde
morava.. Inexplicavelmente parou de
respirar. Simplesmente parou de respi-
rar. Nao estertorou, nao teve agonia,
ndo revirou os olhos. Apenas parou de
respirar. Alids era um habito seu. Era
um morto contumaz

Matou uma mulher, certa vez, de
susto. Estava num Onibus. Ao lado,
uma senhora. De repente, seu corpo

.desmantelou-se sobre a vizinha. A da-

ma nao resistiu aquele desabamento:
ruiu também.

Realmente era um costume antigo.
Quando crianca, avesso as atividades
intelectuais, alheio aquela barafunda
de nimeros e silabas, Viriato, em meio
aumaaula, abandonou a matéria sobre
a carteira e partiu para outra. A velha
professora, versada, entre outras coi-
sas, em homeopatia, quiromancia e
exorcismo, preferiu diagnosticar como
""ataque de vermes’’, e ali mesmo apli-
cou-lhe, extracurricularmente, uma
generosd dose de 6leo de ricino. Sua
volta ao mundo dos vivos foi acompa-
nhada de deselegantes e fortes célicas.
S6 ndo o curou dos “‘ataques de ver-

1

mes .

A apatia de Viriato entdo era famo-
sa. Companheiros de trabalho, mora-
dores da pensao, vizinhos, todos zom-
bavam dele. O chapéu cinza surrado,
de abas viradas para baixo, 0 mesmo
terno azul-marinho, o guarda-chuva
debaixo do brago indiferente a qualquer
tempo, mesmo que chovesse, faziam
dele uma figura de outro mundo. Era
comum os caes molharem sua perna e
as criangas limparem em sua roupa as
maos sujas de coisas mal-cheirosas.

Um dia despertou amor. Certa se-
nhora colega de trabalho, rebento
maduro e Gnito de familia modesta
porém de tradicional nobreza e con-
servadorismo, apaixonou-se por ele.
Aqueia indiferenga pelos bens ma-
teriais, aquele ar distante, eram para
ela um grande estimulo. E a tal ponto
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ficou com a cabeca virada, que passou
a acompanhé-lo todas as tardes até a
porta da pensao, embora Viriato nunca
a tivesse convidado para entrar, nem
mesmo dissesse qualquer palavra du-
rante o trajeto.

As vezes o dia frio tem o p6r-do-sol
morno, quando ndo quente. Para Euléa-
lia — esse 0 nome da ilustre dama — o
sol que nasceu pelo poente agueceu
toda uma existéncia.

Falava alto e pisava forte. Nunca
algum conhecido se lembrava dela
como mulher. Tinha excesso de pélo no
corpo. Entretanto, o que mais a inco-
modava eram trés fios que dangavam
entre 0s seios e insistentemente en-
grossavam, cada vez que eram raspa-
dos. Além deles, grossas lentes distor-
ciam os olhos e parte do rosto.

Eulélia ndo resistiu mais ao ardor
daquela paixdo: resolveu dar-se a Viri-
ato, ou melhor toméa-lo. Necessitava
ama-lo, a qualquer hora, de qualquer
forma, onde quer que fosse.

E, quando pds de lado os ensina-
mentos biblicos e patriarcais, resolveu
partir para a luta, mesmo que Viriato
ndo quisesse.

Entrou na pensdo de D. Guilher-
mina acompanhando-o. Quando se en-
contravam sozinhos comegou a cum-
prir as promessas feitas ao travesseiro:
tirou-lhe o palet6 com sofreguidao;
arrebentou-lhe os botdes da camisa, e
avancava veemente, os trés pélos mé-
gicos a mostra, quando — surpresa das
surpresas — Viriato morreu. A recatada
senhora, nua e desvairada, abandonou
0 quarto correndo e gritando pelos
corredores, os trés pélos do peito mais
ericadaos do que nunca. Nao mais se
ouviu falar de Eulalia, nem de sua tradi-
cional nobreza, seu recato, seu silén-
cio.

Entretanto, esta situacdo ndo pode-
ria continuar assim. Ninguém conse-
guiu explicar até agora como é que as
coisas se passam .14 em cima. Mas
qualquer que fosse o sistema usado,
Viriato ja havia, muitas vezes, pertur-
bado o controle e criado grandes con-
fusdes astrais. Consagrado pelo uso
através de incontestaveis milénios,
desconhece-se um caso em que O Sis-
tema tenha falhado e alguém tenha
morrido em lugar de outrem, ou mesmo
em seu proprio, antes da hora.

Pelo menos este ponto tornou-se
indiscutivel entre a humanidade.

Esta categoria de perfei¢do logica-
mente provocaria, ndo um descaso,
mas um acomodamento naqueles que
controlam o Grande Port3o.

E misturado ao grande nimero dos

que ali chegam a cada instante, Viriato
as vezes levava a muito trabalho e
perda de tempo até ser localizado como
intruso.

O que se repetiu desta vez por 14,
com a entrada de Viriato sem ser espe-
rado, sem ter vaga, sem ao menos pedir
licenca, furando todo o intrincado e
inexplicavel controle, deve ter abalado
consideravelmente as Placidas Pacién-
cias Eternas. Sua chegada provocou
uma apressada reunido geral, e uma
solugdo nunca antes registrada foi
empregada com corretivo aquela ca-
racteristica transcendental de Viriato.

Discutiam os assessores. Falou o
guardido. Até os sentinelas de plantao
foram ouvidos. Exigia-se uma nova
programacdo para aquela alma. E,
retrabalhada, devolveram-na ao corpo
que continuava no quarto da pensao de
D. Guilhermina e Viriato acordou com
sede.

No avancgado da hora todos os hés-
pedes estavam em seus quartos e pro-
vavelmente a maioria j& dormia. Mas
sem se preocupar com o sagrado re-
pouso e o siléncio tdo exigidos naquela
casa, berrou para D. Guilhermina pe-
dindo uma bebida. Como recebesse
uma negativa, atravessou o corredor
em direcdo a rua, enquanto, alto e
pausadamente, recitava as palavras
mais feias que o ouvido quase virgem
de D. Guilhermina havia conhecido.
Eram palavrBes extremamente cabe-
ludos.

Na rua encontrou um céo velho co-
nhecido seu: por cinismo ou por cos-
tume, o animal aproximou-se aba-
nando a cauda e levantou a pata tra-
seira para aliviar-se. Viriato acertou-lhe
um pontas-pé de pontaria tdo maldosa
que o cdo disparouganindo e de vezem
quando olhando para trds, como se
nada entendesse.

Caminhou até a regido de pior fama
da cidade, nas cercanias dos prosti-
bulos, e escolheu uma daquelas casas
cheias de gente para saciar a sede
tantos anos acumulada.

Teobaldo ““Deixa mais um pouco”
Santos, chefe da Segdo de Viriato,
pessoa de reputacdo ilibada, a ndo ser
pelo habito de freqlientar aquelas ca-
sas, foi testemunha da cena. Jura que
Viriato estava com uma loura de dentes
de ouro e uma negra de seios enormes,
as duas sentadas no seu colo. Mirrado
como era, quase desaparecia sob aque-
las montanhas de carne. Segredava
coisas no ouvido das duas e soltavam
grossas gargalhadas. Teobaldo “Deixa
mais um pouco’’ disse que Viriato se
levantou, jogando as mulheres no
chao, e partiu em direcdo a um casal



gue dancgava. Deu um beliscdo na parte
mais polpuda da mulher, e ela soltou
um gritinho, entreirritada e agradecida;
arrastou-a pelo braco, deixando seu
companheiro, no primeiro instante,
aténito no meio dos outros pares.
Como era de calcular, semelhante ato
de confianca e arrojo ocasionou uma
das maiores cenas de pugilato que as
pessoas com mais. tempo de casa ti-
nham lembranca. Como saldo do con-
flito restaram os destrocos do que
fora momentos ante a alegre ‘‘Mamae
eu Quero”, oficialmente registrada
como Casa de Ch& da Zenbébia dos
Prazeres. E, além dos galos e olhos
roxos, um homem estendido no chio,
com uma faca enterrada no peito. Pela
primeria vez em toda a sua vida, Viriato
morreu de modo violento.

Como todos acreditassem que ©
problema estivesse resolvido com as
pequenas correcdes feitas na sua pro-
gramacao, o controle dos que chega-
vam voltou a ser menos rigoroso, e as
vezes nem mesmo havia controle.

Foi por esse motivo que demoraram
a descobrir Viriato passeando por um
corredor, bastante palido em virtude do
sangue perdido.

E desnecessério tracar uma equiva-
I&ncia entre espacos de tempo la e aqui.
E também ndo vem ao caso. O que
importa &€ que — mais uma vez — em
tdo pouco tempo descobriram um erro
na maquina, até antes considerada per-
feita. E, o pior, um mau desempenho
de funcdes em certos setores da Orga-
nizagao. J& ndo se faziam guardides
como antigamente.

Como entre eles 0 conceito de jus-
tica fosse quase uma religido, devol-
veram Viriato mais uma vez ao reino
dos vivos.

A vida de Viriato desde entdo inten-
sificou-se e foi toda pontilhada de mor-
tes. Todas suas, é claro. Foi despejado
da casa de D. Guilhermina que insistiu
em dizer que ali ainda continuava a ser
uma casa de familia — "o que diriam os
parentes do interior e o finado seu
marido se vissem o que aquele homem
tinha tentado fazer?’" Entao aquilo era
jeito de deixar uma senhora tao pren-
dada? Onde j4 se viu, nua pelos corre-
dores e com aqueles trés pelinhos tao
chocantes?’”” Foi morar em frente a
antiga“Mamae eu Quero’’, atualmente
recuperada e ja conhecida como ““Ma-
mae, cuidado com Viriato"'.

Perdeu o emprego de tantos anos
por comportamento indecoroso — veja
s6! — dentro da secdo.

Ninguém soube onde arranjou di-
nheiro. Passou a usar roupas berrantes,
e o velho guarda-chuva foi visto numa
lata de lixo que, por muitos dias, ©
lixeiro se negou a levar.

Seus casos amorosos tornaram-se
o assunto preferido de todas as bocas.
Nenhuma mulher resistiu aos encantos
e a ousadia do pequeno Viriato; entre-
tanto, ndo se dava tdo bem com os
homens. Por isto tudo foi morto duas
vezes por balas vingadoras de maridos

traidos, e mais duas por cortes prcfun-
dos feitos a navalha. Teve uma morte
por envenenamento, provocada por
uma mulher da nova boate, em crise de
ciimes. De outra feita foi amarrado e
jogado ao fundo do rio. Este entra e sai
ocasionou terriveis polémicas e um
certo descrédito nas altas esferas.

Houve nova reunido em que as Pla-
cidas Paciéncias ndo se mantiveram
téo placidas nem tdo pacientes.

Um senhor de cabelos brancos cai-
dos nos ombros deu um murro na mesa
e, no mesmo instante, um forte terre-
moto sacudiu toda a Asia. Como, agita-
do, abanou muitc as maos enquanto
falava, vendavais varreram as costas do
Oceano Pacifico e parte do Atlantico.

Discutia-se até a reformulacdo do
sistema quando o acaso, ou melhor, a
maéaquina cumpriu sua programacao.

Viriato, ap6s morrer num conflito
de rua e voltar, estava na cama de seu
quarto quando teve um acesso de es-
pirros. - Espirrou, espirrou e morreu.
Morreu duas vezes no mesmo dia,
sendo o insélito recorde provocado —
pasme-se — por trés cabelos nas ven-
tas.

O leve sorriso de Eulalia cruzou a
esquina principal da cidade.

0 Grande Portdo acabou-se acostu-
mando.

47




Aviées Muniz M-7.

No ultimo 18 de janeiro, a turma da
qual fez parte o Brigadeiro Antonio
Guedes Muniz completou seu sexagé-
simo aniverséario. Lembramos, por
achar bastante oportunas, suas pala-
vras ao ensejo da criagdo do Dia da
IndUstria Aeronautica Brasileira. Pre-
sentes estavam as mais significativas
personalidades do setor aeronautico,
inclusive o proprio Ministro Délio Jar-
dim de Mattos.

“Fomos declarados Aspirantes da
Arma de Engenharia do Exército, em 18
de janeiro de 1921, apés completarmos
o curso da Escola Militar do Realengo e
fomos designados para servir na Com-
panhia de Aviagdo da Arma de Enge-
nharia, sediada em Marechal Hermes.
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-Um dia, visitamos o Campo dos
Afonsos, apenas para ver de perto os
avibes voarem.

Ali encontramos o Capitdo VILE-
LA JUNIOR, o piloto-aviador que tinha
construido um avido por ele concebido,
e batizado com o nome de “ALAGO —
AS"”

Sabendo que eu era Alagoano tam-
bém, convidou-nos para voar. N&o
tinhamos nenhuma idéia de voar, mas
seria indelicado, ou melhor, seria im-
possivel recusar o convite de um oficial
mais graduado do que eu, entdo sim-
ples Aspirante-a-Oficial.

Decolamos num Biplano NIEU-

PORT de 23 metros quadrados e, a
1000 metros de altitude, sem péara-que-
das (’que imprudéncia’’, pensava eu),
o Cap VILELA diminuiu a rotagdo do
motor, para melhor se fazer ouvir, e
disse-me ‘pode pegar nos comandos,
pois vou-lhe mostrar como é simples
pilotar um avido’’. ""Que loucura”, foi
0 meu julgamento silencioso...

Ao regressarmos, o Cap VILELA
pousou com precisdo e ‘logo comegou
aespalhar que eu tinha muito jeito para
pilotagem e, por tanto, outros convites
vieram, outros voos fizemos, e acaba-
mos matriculados na Escola de Aviacéo
do Campo dos Afonsos, tendo como
instrutor de véo o Cap VIEIRA DE
MELQO. Fomos brevetado em dezembro



As fotos que ilustram este artigo sdo da_colecédo do
nosso companheiro de Redacao Francisco Pereira

de 1921, como ‘Piloto-Aviador Mili-

tar’”.

Em 1923, acompanhamos como 2°
piloto e navegador o Cap BENTO RI-
BEIRO, um piloto excepcional, Chefe
dos Instrutores de vdo, na Escola de
Aeronautica, para fazermos na época o
que seria um “RAID"” Rio-Sdo Paulo,
num aviao francés BREGUET 14, que,
embora possuisse uma autonomia de 3
horas e meia de v60, 0 seu motor parou
ap6s uma hora e meia de viagem ape-
nas, obrigando BENTO RIBEIRO a pou-
sar numa picada, no Alto da Serra do
CUBATAQ, estragalhando-se o avido,
mas nos ficamos praticamente ilesos.

Era, para mim, uma inesperada e
pessoal demonstracdo de inseguranca

voar naqueles velhos avides da Guerra
de 1918.

Com o espirito sempre aberto aos
problemas de engenharia e sobretudo
0S mecanicos, procurdvamos conver-
sar muito com os instrutores franceses
sobre esses assuntos, mas nenhum
deles era engenheiro; por isso viviamos
dentro da oficina de reparos, da Escola
de Aeronéutica, dirigida por um técnico
da missao francesa.

Sentiamos a necessidade de nos
aprofundar na técnica aeronautica e,
para isto, seria ideal que fizéssemos o
curso respectivo na Franga, Inglaterra
ou Estados Unidos, pois no Brasil ndo
havia Escola dessa especialidade.
Requeremos, em 1924, ao Governo
Bernardes, que nos fosse concedida
essa autorizagdo, para o curso na Fran-
¢a e o despacho foi o seguinte: “‘Deferi-
do, desde que seja a viagem por conta
do requerente, e seus vencimentos
pagos no Rio de Janeiro, em mil réis
papel”. y

Era um desafio, por certo, mas s6
poderiamos aceita-lo apds uma consul-
ta familiar, pois os maiores sacrificados
seriam minha mulher e os 2 filhos que ja
tinhamos, LUCY com 2 1/2 anos de
idade e FLAVIO com 3 meses. Nossos
pais relutaram muito, mas LUCIA acei-
tou o desafio, as canseiras e trabalhos
que iriam multiplicar-se paraela.

Eu seria o responsével pela conquis-
ta do diploma, com o méaximo de co-
nhecimentos que deveria assimilar,
nesse longinquo curso da Franga.

Embarcamos no principio de agosto
de 1925, num velho navio do Lloyd Bra-
sileiro, cujo Presidente, impressionado
com nossa decisdo, concedeu-nos uin
bom abatimento nas 2 passagens. As
criangas viajaram de graca.

Em Paris, conseguimos viver em
verdadeira harmonia conjugal, num
apartamento pequeno, no Bairro muito
modesto de "BUTTESCHAUMONT",

Foi uma bela luta, foram trés anos
dificilimos; mas a Escola era excelente,
meus 66 colegas de turma eram France-
ses, Portugueses, Lituanos, Espa-
nhois, etc., abriram os bracos para esse
brasileiro, quase esquelético, que che-
gavade tdolonge.

N6s sabfamos, porém, que, quando
os homens se deixam governar por
Deus, um milagre pode acontecer,
como aconteceu, pois um dia fomos
chamados pelo General MACHADO
VIEIRA, Chefe da missdo Militar brasi-
leira na Europa, que nos convidou para
fazermos parte da sua missao, a fim de
controlar a fabricagdo dos avies fran-
ceses para nossa Aviagao Militar e fazer
0 seu recebimento em voo.

Mas ndo consideramos essa no-
meac¢ao um milagre, pelo que ela acar-




Apresentagao oficial do M-7

retou de melhoria aos nossos venci-
mentos e a nossa vida, mas, sim, Mila-
gre, com "“M"" mailsculo, do ponto de
vista profissional, pois nos trouxe a
possibilidade de entrarmos, como fiscal
do nosso Governo, nas fabricas france-
sas de avides e motores, que iriam
fornecer ao Brasil seus avides.

Tivemos, assim, a oportunidade de
conhecer toda uma tecnologia ainda
muito fechada, mas que se abria aos
nossos estudos e a nossa curiosidade
de Engenheiro recém-formado.

Em conseqliéncia disto, tornou-se
mais féacil projetarmos, em Paris, 0
nosso MUNIZ M-5, monoplano de asa
baixa que o Exm? Ministro-da-Guerra,
General NESTOR SEZEFREDO DOS
PASSOS, autorizou que fosse constru-
fdo nas Usinas Caudron, por conta do
Ministério da Guerrra.

Quando pronto, o MUNIZ M-5 foi
experimentado em voo pelo Piloto-
Chefe da Fabrica Caudron e por nés
mesmos, e logo entregue ao Servico
Técnico da Aeron4utica francesa, para
ser submetido aos ensaios de homolo-
gacgao, a qual rapidamente foi conce-
dida.

Com a vitéria da Revolugdo de
1930, a Missdo Militar brasileira foi
“extinta e todos nbs regressamos ao
Brasil, inclusive o M-b, devidamente
encaixotado.

Ao chegarmos a casa, encontramos
a nossa Aviagdo dos Afonsos muito
dinamizada, j& utilizando os avides
recebidos por nés na Franga, mas con-
tinuava faltando um Avido-Escola bra-
sileiro, o que nos incentivava tudo
preparar para podermos projetar, no
Brasil, um avido especialmente desti-
nado & instrugdo de pilotagem e acro-
bacia.
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Era imprescindivel, porém, criar
todo um dispositivo especial que nos
permitisse, ou a alguém mais creden-
ciado, fazer Projetos de avides brasi-
leiros a serem fabricados no Brasil, em
Empresa brasileira a ser incentivada ou
mesmo criada para isso.

Assim, surgiu, em 1933, o Nucleo
do Servigo Técnico de Aviagdo, que foi
instalado, com a cooperacéo da Escola
dos Afonsos, em dependéncias por ela
cedidas, ao lado do Parque Central de
Aviagao.

Foi nesse Nucleo, inaugurado em

1934 e do qual fomos o seu primeiro
Diretor, que comecamos a selecionar
os candidatos para trabalharem conos-
co como engenheiros, projetistas, de-
senhistas, técnicos, auxiliares, etc.

Chegara o momento de sentarmos
em nossa prancheta, para projetar o
futuro MUNIZM-7.

Nesse Projeto irfamos buscar, em
primeiro lugar, os dados necesséarios
para preparar a maquete destinada aos
ensaios no Tunel Aerodindgmico de
Villacoubley, na Franga, o que foi feito.
Como os resultados foram excelentes,
estava langada a sorte do Protétipo a
ser construido no Parque Central de
Aviagdo. Os desenhos do M-7 iam-se
completando e a0 mesmo tempo pre-
pardvamos psicologicamente o pessoal
do Parque Central para essa nova mis-
s&0, a de construir pela primeira vez um
avido protétipo e em tempo recorde,
pois haviamos prometido ao nosso
Diretor e ao Ministro-da-Guerra fabri-
car em 9 semanas 0s dois exemplares
do M-7, um para voar e 0 outro compre-
endendo apenas as estruturas essen-
ciais para o ensaio de ruptura, com
toneladas de sacos de areia, o que
jamais havia sido feito antes no Brasil.

No dia do inicio da fabricagédo, o
Coronel-Chefe do Gabinete, represen-
tando o Exm?® Sr Ministro-da-Guerra
Gal JOAO GOMES RIBEIRO, esteve no
Parque e testemunhou o fato, fixando
um preguinho de ouro na primeira
nervura da asa de madeira do avido
M-7.

E o primeiro voo do MUNIZ M-7 se
realizou, como prometéramos, ao ter-
minar a 92 semana da sua fabricacao.

Enquanto isso acontecia, a Fabrica
Brasileira de Avides comecava a ser
preparada na llha do Viana, por inicia-
tiva de HENRIQUE LAGE, mas com os
aplausos do Governo, onde seriam
fabricados em série os M-7, cujo Pro-
t6tipo fora aprovado e construido, com
os recursos humanos e de Capital da
Aviagao Militar.

Ficava, assim, evidente a Politica do
Gaverno, naquela época: arcar com 0s
6nus de pesquisas e aesenvolvimento
de novos tipos de avido, entregando,
porém, a sua fabricacdo a Empresa que
tivesse capacidade industrial, estrutura
econdmica e empresarial, para respon-
sabilizar-se pela producdo em série e
comercializagdo desses avides. "

Guedes Muniz formou-se na tercei-
ra turma de pilotos militares. Em 1927,
j& no posto de capitdo, conseguiu sua
transferéncia da Arma de Engenharia
para a Aviacdo, recentemente criada.
Foi cursar, em Paris, a Escola Superior
de Aerondutica, onde apresentou di-
versos projetos, constantes de exigén-
cias curriculares. ,

Seus projetos receberam as desig-
nagBes de M-1, M-2 e assim por diante.
Até o quarto projeto, os trabalhos fica-
ram restritos ao papel. O quinto, no
entanto, foi montado na fabrica Cau-
dron, estando acabadoem 1930. Trata-
va-se de um monoplano (M-5) que,
ap6s ser submetido a rigorosos testes,
foi desmontado e remetido ao Brasil.

Remontado no Campo dos Afon-
sos, o M-b foi apresentado, oficial-
mente, durante a comemoragdo do
décimo-segundo aniversério da Escola
de Aviagao Militar (10 de julho de 1931).
Nessa ocasiao, até o Chefe do Governo
Provisério, Getulio Vargas, fez questao
de voar na aeronave, pilotada pelo capi-
tdo Adherbal da Costa Oliveira.

O M-b era um monomotor, biplace,
monoplano de asa baixa, numa época
em que, praticamente, s6 se construi-
am biplanos. Com estrutura de madei-
ra, externamente coberto com tela e
madeira contraplacada, possuia a parte
dianteira da fuselagem coberta de alu-
minio. Seu comprimento excedia em
dez centimetros os sete metros e a
envergadura atingia os 12 metros. Es-
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tas eram as caracteristicas gerais de um
avido gue voava a uma velocidade
méxima superior aos 200 km/h e cuja
autonomia chegava a quatro horas e
meia.

Interesante observar que o motor
Hispano Suiza de 100 Hp que 0 equi-
pava era refrigerado a 4gua, uma coisa
estranha para 0s nossos dias, no entan-
to corrigueira nos primérdios da avia-
¢do. A refrigeragdo representou um
grande obstaculo a realizagdo de v6os
delongoalcance.

O trem-de-aterragem do M-b tam-
bém incorporava novidades, uma vez
que possufa pneumaéticos grandes e
estava equipado com amortecedores
de borracha. O M-b fora concebido
como misto de avido de treinamento
(duplo comando) e esportivo de linhas
arrojadas (os comandos da nacele tra-
seira eram facilmente desmontados).

Esse modelo, do qual se construiu
mesmo apenas o protétipo, voou até
1934, quando sofreu um acidente que
avariou a asa e o trem-de-pouso. E o
M-b descansou.

O Presidente Vargas era um entu-
siasta da aviacdo e amigo do industrial
Henrigue Lage. Reconhecendo o valor
do Capitdo Muniz, resolve po-los em
contato, sabendo muito bem o que este
encontro poderia significar para as ati-
vidades aéreas nacionais.

Henrique Lage era um dos mais
présperos armadores do Pals e que, a
partir de 1921, tinha demonstrado inte-
resses na Aviagdo. Dizia ele, ao resolver
engajar-se como industrial aerondu-
tico:

— No futuro, as cargas viajardo de
navio e os passageiros, de avido.

Lage havia assinado um contrato
para fabricagdo, no Brasil, de aviCes
Blackburn e de motores Bristol. Investi-
ra muito alto e, paradoxalmente, teve
de manter estocado grande parte do
ferramental adquirido durante algum
tempo. Ocorre que, na época, Lage
contava com encomendas do Governo
{que, parece, havia prometido) e as tais
apareceram, pelo menos no mandato
esperado.

Apbs conhecer Guedes Muniz,
através da apresentagdo do proprio
Chefe do Governo Provisério, resolveu
utilizar parte do ferramental que ficara
guardado. Assim nasce o0 M-6, constru-
ido nas oficinas da Companhia Nacio-
nal de Navegacdo Costeira, em 1935.

O M-6 tinha uma configuragdo pa-
recida com a do seu antecessor. Havia,
entretanto, diferengas estruturais: asas
de madeira inteiricas e fuselagem cons-
trufda de tubos soldados de ago-cro-
mo-molibdénio.

Sob grande expectativa popular o M-7 chega & Cineldndia, onde ficou em exposiggo.

Era intencdo do grupo fabricante
produzir seis aeronaves. Materiais fo-
ram encomendados a indudstrias norte-
americanas no segundo semestre de
1933. As encomendas s6 foram cum-
pridas em 1934 e, no ano seguinte, um
Unico avigo ficou pronto. Seria esse o
Gnico M-6 que voaria, pois, logo, logo,
surgiria 0 M-7 (o primeiro avido brasi-
leiro produzido em série).

Os biplanos leves, revestidos de
madeira, estavam na "‘crista da onda”’.
Muniz, desta feita, resolveu ndo con-
trariar a moda e projetou o seu M-7
segundo a tendéncia. O avido prot6tipo
foi construido no Parque Central de
Aviacdo, situado no Campo dos Afon-
SOS.
Nodia 17 de outubro de 1935, tendo
nos comandos o Cap Geraldo Guia de
Aquino e o préprio Muniz, a maquina
comegcava a rolagem para O primeiro
voo.

O avido era bom. Isto se sentiu
desde o primeiro instante. Era estavel e
facil de pilotar.

Henrique Lage, entusiasmado, a-
pressa a criacdo da Fébrica Brasileira de
Avibes, instalada junto as oficinas na-
vais, na llha do Viana. Cria, também, a
Companhia Nacional de Navegacdo
Aérea, que se destinava a fazer de tudo
em aviagdo: projetar, construir e ven-
der avibes, treinar pilotos e executar os
servicos comerciais de transporte
aéreo.

No Gltimo dia de setembro de 1936,
os dois primeiros M-7 de série foram
apresentados a imprensa e, N0 mesmo
dia, seguiram voando para S&o Paulo.

O Governo estava interessado. Fo-
ram encomendados oito avifes para a
Aviacdo Militar do Exército. Os M-7

resistiram a muita coisa e até 1950
treinaram pilotos.

Ainda em 1936 o prot6tipo do anti-
go M-6 foi levado a llha do Viana para
modificacdes importantes que o trans-
formariam no M-8, aeronave n3o desti-
nada ao mesmo sucesso do M-7.

Apesar do sucesso, 0 M-7 possuia
sérias limitagGes. Uma delas era a pou-
ca poténcia do motor, que o impedia de
diversas acrobacias; outra era a estru-
tura. A muita madeira empregada na
sua construgdo, bem como a tela, ndo
resistiam & umidade dos aeroclubes
brasileiros, diminuindo sobremodo sua
vida atil.

Com a inten¢do de sanar tais pro-
blemas, Muniz projeta o M-9.

O M-7 e o M-9 eram extremamente
parecidos, apenas 0 segundo tinha um
nariz mais alongado, para receber um .
motor De Havilland, de 200 Hp.

Apenas sete meses depois da assi-
natura do contrato de fabricagdo para o
Exército, o primeiro avido da série esta-
va pronto (véspera do Natal de 1938). A
encomenda de 20 aviBes comegou a ser
entregue em abril de 1939.

Vaérios 6rgdos se interessaram pelo
M-9. Num gesto de muita simpatia, 0
Governo Brasileiro resolve doar 3 uni-
dades a Argentina, divulgando a nossa
inddstria. Outros vinte avifes seriam
ainda encomendados pela Aviagdo
Militar.

Guedes Muniz projetou ainda o
M-10 que n3o chegou a ser construido
e o M-11, um treinador primério, cujo
prot6tipo chegou a voar 4 000 horas
sem problemas. O M-11 foi incorpora-
do ao Servige Tecnol6gico da Aero-
néutica, ndo chegando a ser utilizado
na Escola de Aerondutica.
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PENTATLO AERONAUTICO

PENTATLO AERONAUTICO
INTERNACIONAL MILITAR — PAIM

Em 1948, o Comandante Edmond
Petit, da Forca Aérea Francesa, teve a
idéia de criar uma competicdo especial
para os aviadores. Deveria ter como
objetivo capacitar jovens pilotos a inte-
ressarem-se por um treinamento espe-
cifico que aumentasse a seguranca
individual bem como suas habilitades
profissionais. Cada evento foi selecio-
nado visando a um dos atributos do
programa de treinamento do ‘‘Piloto
como espirito’’, tanto individualmente
quanto em equipe, tdo arrojado quan-
to pausado e tdo metddico quanto
4gil. Assim nasceu o Pentatlo Aero-
nautico — PAIM.

Os valores desenvolvidos entre 0s
homens do ar devem ser classificados
em trés principais categorias: valores
nervosos (controle do corpo, 6tica pre-
cisa, coordenacdo, velocidade, toma-
da de decisdes rapidas e acuradas,
vivacidade, julgamento rapido e auto-
controle); valores do pulméo e do co-
racado (habituar-se a altidues, acelera-
cOes e variagbes de temperatura); e
finalmente valores morais (iniciativa,
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INTERNACIONAL MILITAR

_O Pentatlo Aeronautico Interna-
cional Militar é das mais agradaveis e
Uteis competicOes militares de aplica-
cdo especifica para os homens da For-
ca Aérea.

A par das qualidades fisicas morais
traz também um alto sentido competi-
tivo, extremamente importante para o
combatente do Ar.

Ha cerca de dez anos a FAB tem-
se feito presente a esta renomada
competicdo internacional e os resulta-
dos ja obtidos atestam o valor de nos-
sos representantes, 0s quais sem se-

rem especializados neste tipo de pro-
va, sdo bastante representativos de
nossos homens do ar.

A FAB, compreendendo e identifi-
cando o alto valor desta competicao,
ja incluiu nos Programas de Instrugéo

‘e nos PadrOes de Eficiéencia de suas

Unidades de Combate, a exigéncia da
pratica destes desportos.

O autor deste artigo, Major Paulo
Horténcio, piloto de combate, foi inte-
grante das equipes da FAB em com-
peticOes internacionais’

A Direcéo




vontade, habilidade de enfrentar qual-
quer situacdo, espirito de equipe e
agressividade).

Por outro lado, é 6bvio que todas
estas qualidades requerem resisténcia
fisica e & necesséario que se dé o mé-
ximo para realiza-las. Apds longas €
escrupulosas pesquisas, sem deixar de
levar em conta prévias articulacGes, 0s
cinco esportes a seguir foram escolhi-

dos:

TIRO — é o melhor teste para o
controle nervosse. O momento de ex-
posicdo do alvo para o tiro de silhueta
exige uma rapida e moderada movi-
mentacao do braco, mdo e dedos,
contendo o folegd e a habilidade de
manter esta concentracao por precio-
sos minutos. Este & um teste de auto-
controle.

ESGRIMA — demonstra velocida-
de, senso de agdes de reflexo instan-
taneo e acuradas reacGes motoras.
Isto desenvolve a faculdade de fazer a
escolha que é tdo Util ao piloto. Além
disso, a acdo fisica de esgrimar € im-
portante. O ataque da esgrima & uma
luta dificil e ardente, e teré que ter um
vencedor. -

BASQUETE — entre as principais
habilidades do basquete, quatro foram
escolthidas. A luta do atleta contra o
tempo, seus adversarios e ele mesmo.
Ele treina e aumenta sua velocidade e
pericia, sua habilidade de se manter
relaxado e calmo. Os pontos s3o repar-
tidos para cada exercicio.

NATACAO — requer bons pul-
mdes e coracdo. Aqui, também,
quando feita a escolha se procurou
uma representacdo concreta e uma
realidade utilitaria. Mergulho, nado
sob a dgua e saida aparecem um atras
do outro, numa série de esforgos can-
sativos. B

ORIENTACAO — este é o teste
mais dificil e decisivo. E composto de
uma pista de obstaculos e de uma
prova de orientacdo de precisdo, em
regido adversa.

PROGRAMA DAC OMPETICAO

1 — Tiro de pistola ou revélver

Tiro rapido: 20 tiros em 4 séries
de 5 tiros, apo6s 1 série de ensaio. Os
alvos sdo mostrados b vezes durante
cada série, com 3 segundos de exposi-
cdo para cada tiro. O tempo entre cada
aparicdo é de 7 segundos.

2 — Esgrima

Espada elétrica: os competidores
sdo classificados em um Unico agrupa-
mento. Cada partida é lutada com trés
toques.

3 — Basquete

Quatro exercicios com o basquete,
na seguinte ordem:

—

a) Destreza

b) Velocidade
c) Coordenacio
d) Relaxamento

4 — Natacdo

Nado com obstaculo em 100 me-

‘tros, montados como se segue:

a) b0 metros com inicio no mer-
gulho e saida da piscina na outra ex-
tremidade.

b) 5 metros de corrida ao longo
da borda da piscina;

c¢) 50 metros com inicio no mer-
gulho e 2 nados sob 2 plataformas
flutuantes de 4 metros de extensdo
cada.

5 — Orientacdo

Teste de obstaculos e de orien-
tacdo. A pista de obstaculos é de 300 a

400 metros, e tem de 10 a 12 obsta-

culos. O teste de orientagao, supon-
do-se que os competidores represen-
tam um fugitivo em um palis inimigo,
devera ter um percurso de acordo com
a configuracdo do terreno, com o
tempo do vencedor calculado para 1
hora e 20 minutos.

O

Foi o seguinte o resultado do
PAIM, realizado em Salamanca, Es-
panha, no periodo de 01 a 06 Ago 80:
Classificacdo por equipe: Espanha
14.718 pontos, Suécia 13.644, Brasil
12.705, Finlandia 12.156, Noruega
12.101, Turquia 10.706 e Dinamarca
10.636 pontos. Na classificacdo indivi-
dual, o Maj Av Francisco da Costa e
Silva Junior obteve o 5° lugar entre 28
competidores.

O PAIM é uma competicdo exclu-
siva entre pilotos de combate, cujas
provas simbolizam a situagéo simulada
de fuga e evasdo de um piloto abatido
sobre territério inimigo. Este demons-
tra sua aptidao fisica realizando prova
de tiro a 25 m, duelo, esgrima espada,
velocidade, destreza e coordenacado
por meio de exercicios do basquete,
natacdo de 100 m com passagens sub-
mersas a obstaculos, pista de obsta-
culos 400 m e orientacdo usando como
auxilio apenas bussola e mapa em ter-
reno desconhecido num percurso de
0ito km contra o relégio.
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A historia do Transporte Aéreo é a
historia deste século. De infcio, San-
tos-Dumont, em 1901, apresenta a diri-
gibilidade no Ar, contornando, com
Baldo, a Torre Eiffel. Depois, com 0
seu 14-Bis, iiaugura a era do nais
pesado que o ar, e, com o Demoiselle,
populariza o Avigo.

Na 1a Guerra Mundial, sdo dados
os primeiros passos do Poder Aéreo.
Um industrial francés, Pierre G. Late-
coere, fabricante de vagdes para ferro-
vias, converte sua indUstria para cons-
truir avides militares.

Terminado o conflito, tem um pla-
no: fundaruma companhia de aviacao,
cuja primeira linha deveria rumar para
o sul, atravessar os Pirineus, as mon-
tanhas da Espanha, o Saara desconhe-
cido, o Atlantico e descer pela América
do Sul. Umaidéialouca. Os avides mal
davam para transportar seus proprios
pilotos. Os técnicos opdem-se a idéia.
Mas, loucos determinados sao, por
vezes, necessarios. Latecoére respon-
de com a frase imortal: “Desde que 0s
especialistas afirmam que nossa idéia
& irrealizavel, s6 nos resta uma coisa a
fazer: realiza-la”.

Assim surgiu a “Linhas Aéreas
Latecoere” e, com ela, os legendarios
pilotos que trouxeram, para a América
do Sul, o espirito pioneiro da Aviacao,
marcado pela predestinacao de servir.
Um deles, Saint Exupéry, o do "“O
Pequeno Principe”, nos fala, em seus
livros, do que foi essa epopéia. Em o
“Voo Noturno”, consagra, num Fa-
bien, opilotoimoladoe, num Riviere, a
figura do chefe responséavel pela regu-
laridade das linhas. No proceder des-
te, sintetiza-se todo o espirito impul-
sipnador do progresso Aeronautico.
Seu lema: “Ame aqueles em quem
manda, mas sem lhes dizer que 0s
ama”’, & prova de que os holocaustos
das primeiras horas, e foram muitos,
ndo deveriam ser produto de lideran-
cas enganosas.

Agiamos, diz o piloto-escritor,
“como se qualquer coisa fosse mais
valiosa do que a vida humana, mas o
qué?... Talvez exista algo mais duravel
que é preciso salvar” e, mais adiante:
“Navidanaohasolucoes, ha forcas em
movimento: é preciso cria-las, e as
solucdes sobrevem”.

Tenente-Brigadeiro-do-Ar
DEOCLECIO LIMA DE SIQUEIRA
Ministrodo STM

“"DESDE QUE OS ESPECIALISTAS AFIR-

MAM QUE NOSSA IDEIA E IRREALIZAVEL,

SO NOS RESTA UMA COISA A FAZER:
REALIZA-LA"”

Latecoere

Lembro-me, ainda, do final da dé-
cada de 30, quando tive alguns conta-
tos com esses missionarios do espi-
rito Aeronautico. No lendario Campo
dos Afonsos, quando nos prepara-
vamos para os primeiros voos do dia,
freqientemente viamos pousar, vin-
dos da noite ede longe, muitos desses
herdis. Mermoz, Saint Exupéry, Guil-
laumet, Antoine, Daurat, Lecrivain,
Vachet, e tantos outros. Era natural
que o espirito de que eram portadores
se irradiasse entre nos. Eles eram os
vencedores das longas distancias,
sonho de todos os aviadores. Eles
representavam “as forcas em movi-
mento”, geradoras do progresso hu-
mano.

Com esse espirito iniciou-se o
transporte aéreo no Brasil. O préprio
Correio-Aéreo Militar teve muito dele.
A mistica das linhas era soberana. A
obstinagdo inabaldvel de Eduardo
Gomes pelo cumprimento a risca das
normas de voo & um exemplo. Sua
conhecida politica de criar as linhas,
e depois procurar solucionar 0s pro-
blemas pertinentes, & outro exemplo
de sua fidelidade ao principio das solu-
¢Bes que sobrevem as forcas postas
em movimento.

Havia sempre algo mais valioso
que a propria vida. As nossa rotas
aéreas sdo balizadas por muitas cru-
zes. O "Algo mais durével” tem sido
perseguido através de uma forte von-
tade de servir, em que se inclui um
consequente pioneirismo.

No final da 22 Grande Guerra, com
0s excedentes de guerra a baixo custo,
houve a proliferacao de empresas Aé-
reas. Todas com material de pequeno
porte em relacdo aos grandes avibes de

hoje. Como conseqgliéncia, o transpor-
te aéreo ramificou-se para muitas cida-
des. No Brasil, pelos idos de 1950
quatro centenas de cidades, mais ou
menos passaram a dispor desse servi-
co.

Depois veio 0 motor a jato e, com
ele, 0s avides cresceram em capaci-
dade e velocidade. A capacidade a
pedir mais passageiros e, estes, a
determinarem a procura dos grandes
centros, agora mais acessiveis pelo
aumento da velocidade. A consequén-
ciaimediata foi o abandono das peque-
nas povoacOes, as quais passaram a
onerar e atrasar as grandes linhas.
Esse fato haveria de determinar a divi-
sdo do transporte aéreo em 3 tipos: 1°
Nivel, destinado ao trafego Internacio-
nal; 2° Nivel, referente as linhas do-
mésticas de longo alcance; e 3° Nivel,
compreendendo as linhas domésticas
de menor alcance.

“NAO PRECISA EX-
PLICAR, SO O SU-
CESSO NAO ADMITE
DISCUSSAQ"”

Gen Regueira

Em 1975, no Brasil, o nimero de
cidades servidas pelo Transporte Aé-
reo havia decrescido muito. As quatro
centenas da década dos 50 estavam
reduzidas para menos de uma. A solu-
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TRANSPORTE AEREO REGIONAL — Ten Brig Deoclécio Limade Siqueira

cao encontrada para o problema: aten-
dimento as cidades menores pelas
grandes empresas do 2° Nivel — havia
falhado.

Discutir as causas desse fracasso
seria longo e fastidioso. Lembro, ape-
nas, um pensamento de um chefe da
Aviacdo do Exército, a que pertenci, 0
Gen Regueira. Quando querfamos
explicar as razdes por que haviamos
danificado um avido, costumava dizer:
“Nao precisa explicar, s6 0 sucesso
ndo admite discussdo”. Era pratico o
general. Sabia muito bem queia perder
seu tempo nos ouvindo, pois sempre
existem argumentos para se discutir
um fracasso.

Com a explosdo dos precos do
petroleo, 0s custos operacionais ele-
varam-se muito, e isto agravaria, pro-
gressivamente, o problema. Estudos
recentes ja demonstram que, do ponto
de vista do combustivel, um avido
turboélice de 32 lugares tem a mes-
ma eficiéncia de um jato de 110 luga-
res, em distancias de 300 a 350 quil6-
metros. Em etapas mais curtas, o
avido menor sobrepuja ojato.

ASSIM, SURGIU EM
NOSSO PAIS, A AVI-
ACAO REGIONAL.
QUE, EM ESSENCIA,
TEM CARACTERIS-
TICAS BRASILEIRAS

Impunha-se, portanto, a criacédo da
Aviacao de 3° Nivel no Brasil. Integra-
la nas grandes companhias de 2° Nivel
ja tinha sido tentado, e ndo dera certo.
Ela tem caracteristicas proprias: possi-
bilidade de simplicidade operacional
para reduzir custos; diversificacao de
avides para atender as diversas capaci-
dades de procura das linhas; pulveriza-
¢do de freqliéncias para mais vO0s a
disposicédo dos usuérios, tendo em vis-
ta a competicdo do transporte de su-
perficie; mentalidade pioneira para a-
brir mercados; idealismo para servir e
integrar, treinamento especifico para
determinadas condi¢es de operacéo e
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outras. Conclui-se facilmente que
estas condicbes sdo indispensaveis
para o éxito do empreendimento. Esta
& uma das razGes pelas quais nao é
aconselhavel uma preponderancia das
empresas de 2° Nivel nesse setor, pois
dificilmente podem conciliar filosofias
diferentes de trabalho e tendem, fatal-
mente, a serem envolvidas por aquela
referente aos grandes interesses das
linhas de longo curso, sacrificando o
3° Nivel, comojaocorreu.

No Brasil, com a experiéncia do
passado, conseguiu-se estabelecer as
possiveis correntes desse trafego,
analisando-se pares de cidades. Os
polos de convergéncia dessas corren-
tes aconselharam a criacdo de regides
em torno de grandes centros. Assim,
surgiu em nosso Pais, a Aviacdo Regi-
onal que, em sua esséncia, tem carac-
teristicas Brasileiras. E uma solucdo
nacional, como nacionais deveriamser
tantas outras... Em outros pafses pre-
pondera aidéia de extensdo ou alimen-
tacdo das grandes linhas; sdo as
“Commuter Lines” (Linhas de exten-
sao) ou as “Feeder Lines” (Linhas de
alimentacdo). No Brasil procurou-se
introduzir o elemento integracdo. Esta
é arazao da regionalizacao, que visa a
integrar cidades de uma mesma regi-
do, além do papel de extensdo e ali-
mentacao.

Discutem-se muitc os limites entre
2°e3° Niveis, ouentre as Empresas de
Linhas Nacionais e as de Linhas Regi-
onais. Estes limites devem ser fixados
pela raz&o, e ndo por motivos alheios
aos interesses do Transporte Aéreo e
seus usuarios. As vezes, empresas de
2° Nivel ou administracées municipais
pleiteiam escalas de avides, cujos
custos nao sdao compensados pelo
potencial de passageiros, pois & sabi-
do que um pouso de avido grande,
hoje, envolve consideraveis despesas
(combustivel, tempo do aviao e tripula-
¢do, atraso de viagem, etc...).

Como j& deixei entender, existem
muitos fatores para uma fixacao racio-
nal desses limites: as regides; as dis-
tancias; o potencial de passageiros; a
pulverizacdo de frequéncias para com-
petir com outros meios de transporte;
o sentido de integracdo; os custos; a
eficiéncia; a lucratividade etc... Nao
importa se o aviao da Regional deve ser
grande ou pequeno; 0 que importa é
que ele seja adequado ao trafego con-
siderado e atenda outras condi¢des

especificas. Nos Estados Unidos,
onde esse tipo de Transporte Aéreo ja
utiliza aproximadamente 800 avides,
os regulamentos definem como avi&o
desse transporte os capazes de trans-
portar até 60 passageiros ou uma carga
de 18000 libras; e as etapas de voo, em
geral, sdo de distancias médias de 200
km e em nivel abaixo de 10 000 pés.

Acredito que as 5 companhias or-
ganizadas para atender as 5 regides
estabelecidas vém cumprindo, com
eficiéncia, a alta missdo que lhes foi
atribuida.

r

Certamente, ainda existem muitos
problemas no setor da Aviacdo Regio-
nal. Todos, porém, sao soldveis. Com
estas atividades foram criadas “forcas
em movimento”, de que nos falam os
pioneiros da Aviagdo, as quais co-
mandam solucdes.

Orgulho-me de ter formado ao lado
de companheiros ilustres, na organi-
zacao dessa atividade. Dentre tantos,
de um Ten Brig Joelmir Campos de
Araripe Macedo, o grande Ministro da
Aeronautica de administracio inataca-
vel, e de um Maj Brig Waldir de Vas-
concellos, expoente da Forca Aérea
Brasileira, chefe do Subdepartamento
de Planejamento do DAC na época.

Foram insuperéveis no 1de-
alismo com que enfrentaram todos 0s
problemas iniciais da Aviacdo Regio-
nal. Foram insuperaveis na sua fideli-
dade aos mais caros principios do
espirito que tem feito a grandeza da
historia da Aviacdo: Sensibilidade,
Coragem, Honestidade e Determina-
cao.

Com a mesma admiracao, e reco-
nhecendo neles os atributos acima,
rendo minhas homenagens aos chefes
de empresas e pilotos que impulsio-
nam o Transporte Aéreo Regional. Na
sua luta de todas as horas, sdo her-
deiros legitimos do espirito dos pri-
meiros tempos. Na mistica das linhas,
eles cumprem o grande destino de
defenderem o “algo mais duravel do
que a vida”. Este "algo”, por certo,
qual monumento antigo para perpetuar
a vida, &€ uma péatria mais integrada,
mais unida e mais feliz.



TODA CRITICA OU SUGESTAO APRESENTADA PRIO CLIENTE  IMPORTANTE PARA O NOSSO DESENVOLVIMENTO TECNICO

Decaopantes, Fosfatizantes, Desengraxantes e Descarbonizantes, Preservativos, _Solvemes,
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 é&cido, especial-
mente formulado para decapagem e fosfati-
zacdo 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
fabricas de moéveis, de plasticos, de papel,
na construgao civil, lavanderias, estaleiros,
aviacao, 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-—a

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

CINPRO COMERCIO E IND. DE PRODUTOS QUIMICOS LTDA.




SAUDADES DA PATA-CHOCA

Alberto Martins Torres - Ten Av RR




VOA...

... PREFIRO PAIRAR NA MODERAGAO DE
VELHAS RECORDAGOES E FALAR DE
MINHAS IMPRESSOES SOBRE ESSE
ENCANTADOR MUNDO DO HOMEM QUE

Quem ji pilotou um velho hidro-
avido CATALINA — PBY-bha de sentir
saudades dele, como eu. Em conversa
de pilotos; aqueles que ja tiveram sua
passagem pelo Cataiina a ele se referem
com especial carinho. Um carinho quie-
to, sem exaltagdo, como aquele que se
cria por um velho paleté surrado e
confortavel. Carinho simples e puro,
sem empolgacgdo, ainda mais porque o
velho Catalina, mesmo no auge de sua
época, nunca passou de uma pata-cho-
ca. Grandalhdo, desajeitado, lerdo e
feio. Feio e simpético.

Fora concebido como hidroavio de
grande autonomia de v6o, primordial-
mente para missdes de patrulhamento
e de escolta de comboios maritimos.
Seus. criadores ndo se preocuparam
com a velocidade e a estética. Tinha
suas limitagbes operacionais, sobre-
tudo na decolagem em mar picado;
levantava muita 4gua e nas regides
muito frias formava-se gelo até no péra-
brisa. Do meio para o fim da |l Guerra,
foi sendo substituido pelo seu mais
possante primo, o Martin MARINER.
Na sua época teve suas glérias. Foi um
Catalina a figura central no afunda-
mento do Bismarck, o famoso encou-
racado alemao. Muito Catalina trazia
um submarino pintado sob a nacele do
piloto, indicando que havia afundado
um “UNTERSEEBOOT" inimigo.

Com todas as suas limitacGes, era
Um avido seguro. Seu interior esquisito
se assemelhava ao de um submarino. A
cabina de pilotagem era estranha e até
0os comandos eram diferentes. O co-
mando dos profundores parecia um gol
de futebol de saldo: as balizas saiam
do lado externo de cada posto de pilo-
tagem,. ligadas por um travess&o hori-
zontal, de fora a fora, no qual se arti-
culavam os dois volantes de comando
dos ailerons, formando um sé conjun-
to. Um trambolho. No entanto, no seu
interior a tripulagdo sentia-se bem.
Tinha-se, ainda, o respaldo psicol6gico
da certeza de que, além do farto com-

bustivel para muitas horas de v6o, onde
houvesse um pedaco de mar, lagoa ou
rio, dava para pousar, em caso de
emergéncia.

Sentlamo-nos em casa na pata-
choca. Ainda mais porque as missdes
de patrulhamento ou de escolta de
comboios nos obrigavam a permanecer
no avido por periodos muito mais pro-
longados do que, em geral, em outros
tipos de avido militar. Ali dentro fazi-
amos as nossas refeicdes e, no rodizio,
descansdvamos nos beliches. Tudo
isso com a tranquilidade de quem tinha
O mar oceano por baixo, para 0 que
desse e viesse, e, por cima, umas imen-
sas asas e dois motores de confianga.

Na minha passagem pela FAB e,
depois, na aviagdo comercial e esporti-
va, pilotei muitos aviGes de diferentes
tipos, alguns dos quais muito moder-
nos, velozes, esbeltos e fogosos. Mas a
velha pata-choca ocupa um lugar espe-
cial nas minhas nostéalgicas recorda-
¢coes.

Dias atrés, assistia a um documen-
tario em que apareciam os nossos Cata-
linas do 12 Grupo de Patrulha da FAB
sobrevoando um comboio aliado na |l
Guerra Mundial. Fiquei emocionado
com a placida majestade da pata-cho-
ca, de guardia daqueles navios todos,
temerosos de submarinos.

Nao cultivo saudosismos estagnan-
tes, daqueles que nos fazem olhar com
desconfianca esse maravilhoso pro-
gresso que permite ao homem chegar a
Lua e selocomover na tela da televiséo,
para gaudio de milhdes de basbaques
como eu. Nem me insurjo.contra o fato
de, nessa era de supersénicos, uma
pessoa poder almocar no Maxim'’s, em
Paris, depois embarcar num bélido com
aparéncias de avido e ainda chegar a
Nova lorque antes da hora do almogo,
s6 porque a velocidade em que é trans-
portada é superior ao da rotacdo da
Terra. Num supersénico, quando se
voa de leste para oeste, conforme o
paralelo e a velocidade, pode-se ir dei-
xando o Sol para tras.

N&o reajo contra essa explosdo de
tecnologia. Por outro lado, ponho as
barbas de molho, para que a minha
admiragdo nao se transforme em des-
lumbramento. Para nao correr o risco
de encarar 0os meios como fins, pas-
sando a formar com os homens racioci-
nantes e calculistas, ao invés de me
encostar mais perto dos pensantes e
solidarios. Para que as manifestacdes
do espirito ou das emocdes sejam es-
pontaneas, para uso proprio, e ndo uti-
lizadas como se fossem vitaminas ou
adornos — terapia ou “status’’.

Prefiro, por isso, pairar na modera-
¢ao de velhas recordacées e falar de
minhas impressGes sobre esse encan-
tador mundo do homem que voa, num
enfoque mais emocional do que racio-
nal, somente descambando para a
objetividade na medida em que possa
melhor ilustrar o que procuro trans-
mitir.

Para definir com mais clareza o
sentido de minha abordagem, invoco
dois quadros que trago na memoria e
gue s6 tém em comum o0 momento do
regresso a Terra do homem que a
havia deixado em aparelhos criados
pelo seu préprio engenho.

O primeiro quadro, mais recente, é
aquele no qual assisto pela televido ao
apotedtico regresso a Terra de trés
astronautas, ap6s espetacular viagem a
Lua. Trés astronautas ja a bordo de um
porta-avides, no Pacifico. Trés astro-
nautas iguais, com 0s mesmos maca-
cdes e bonés, 0s mesmos sorrisos, as
mesmas atitudes, o mesmo andar, gar-
roteados a servigo de uma imagem.
Imagem preestabelecida, calculada em
seus minimos detalhes, tal como fora
planejado o prodigioso feito de que
foram protagonistas. Trés homens
agora reconduzidos & civilizagdo e no-
vamente enquadrados nos moldes e
padrdes estabelecidos. O turbilhdo de
emocdes pelo qual haviam passado até
minutos. atras, agora reprimido, sufo-
cado, em favor da imagem convenien-
te, como trés meninos de grupo escolar
em festa de gala, com visita do prefeito.

Aquele feito admirével, que fasci-
nou milhdes de espectadores meio
incrédulos diante das facanhas daque-
les trés homens, terminava ali. Pano
rapido. Abre-se 0 pano para nova cena,
ja com os astronautas definitivamente a
servico do espetaculo, manipulados.
Na tela aparece aimagem bipartida — o
Presidente ao telefone, o. comandante
do vdo espacial na outra ponta, de
aparelhoem punho. Congratulations...
Thank you Mr. President... Depois,
recepcOes triunfais, entievistas e ho-
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menagens, merecidas porém absurdas,
para trés homens que, com toda a
perfeicao técnica de seu regresso fisi-
co, ainda estariam certamente com a
cabeca no espaco. Demaciada distan-
cia entre a cabega e os pés. Dificil e
penoso regresso a Terra.

O outro quadro é mais distante e de
cores menos vivas. Passa-se num cam-
po-de-pouso, de terra e grama, na
margem do Rio Araguaia. Ano quaren-
ta e tantos ou cinglienta e poucos. O
nosso pequeno bimotor ‘‘Beech-bi”’
esta sendo abastecido com gasolina de
tambores, bombeada a mdo. N6s nos
abrigamos das peri¢dicas pancadas de
chuva no alpendre da casa do guarda-
campo. Do lado de fora da cerca, trés
meninos nos olham com admiracdo. Os
animais domésticos andam por ali em
perfeita paz com o ambiente, até mes-
mo com O aviao.

Surge na reta final para 0 pouso um
monomotor asa-alta da FAB, um Be-
lanca. Pouso curto, trés pontos, rola-
gem sacudindo as asas e parada pré-
xima ao nosso Beech. Um Belanca de
pintura nova, teimoso sobrevivente de
uma safra de monomotores que anda-
ram a trancar pelo nosso imenso inte-
rior. Desembarca um sargento de ma-
cacao e bibico, coloca os calgos nas
rodas e a capa no tubo de pitot. Desce,
em seguida, um jovem oficial que se
dirige a casa do guarda-campo. Camisa
e '‘short” caqui, capacete colonial
branco e sandélias de frade. E o piloto,
mas ndo parece. Tem ares de um des-
ses cientistas desprendidos que andam
por ai estudando a flora e a fauna
tropicais. Desligado, caminha tran-
quilo e solto, com os pés com jeito de
guem gosta de pisar no capim molha-
do. D4 uma olhada, de passagem, para
o Beech e, para no6s, & guisa de sauda-
cdo, uma espécie de continéncia des-
contraida — Ta um pau firme chegando
do oeste, velho! Vocés seguem p'ra
que lado? E piloto do Correio Aéreo Na-
cional, com base em An4polis. No de-
senrolar da conversa, olha de banda pa-

ra o seu Belanca e comenta: Aquilo ta
caindo aos pedagos. Se o sargento nao
conhece aquela jaca como a palma de
suamao, eu ja estava plantado af nesse
mato sendo comido pelas formigas. No
tor6 entra mais 4gua na nacele do que
no chuveiro |4 de casa; s6 falta a sabo-
neteira. Magneto esquerdo s6 p'ra for-
mar parelha — cai mais de 400 rota-
coes. O seu Umbelino — para o guarda-
campo — trouxe as suas torneiras.
Vocé ainda tem daquelas mangas sucu-
lentas ai? Desancando o seu velho
Belanca, mas s6 fala nele. O Beech
para ele nem esté ali. Nao existe.

Pode ser que o astronauta sinta a
mesma afeicdo pela sua capsula espa-
cial. Pode ser que 0s seus pés, a seu
modo, pisem a Terra com 0 mesmo
gosto (ou angustia?). Eu s6 acho que o
tenente do Correio Aéreo nao levava
aquela expressdo de um elastico que
tinha sido esticado, esticado, esticado
e, de repente, solto. O tenente parecia
inteiro, com a distancia normal entre os
pés e a cabeca e o resto, de permeio,
nosseus devidos lugares.

Quantoamim, na faixa entre o meu
primeiro e emocionante passeic em
carrinho puxado a bode e as minhas
atuais e insipidas viagens em avifes
comerciais a jato, eu me aninho melhor
nas saudades da pata-choca. Questdo
de gosto. A mais fundamental de todas
as razdes. Essa razao muito latina que
dificulta o progresso tecnol6gico, para
desespero dos nérdicos, mas que pre-
serva, de certa forma, a individualidade
do homem.

O meu convivio com a pata-choca
n&o se limitou & fase de aviagcdo militar.
Privei com ela, mais tarde, na aviacédo
comercial.

Nunca me deixou na mao, mesmo
quando Ihe exigia certos excessos, fos-
se tangido pela natural afoiteza de
piloto jovem, fosse por injungdes exter-
nas. Voltarei a falar dela, noutro artigo.

Minha sincera, conquanto tardia,
manifestacdo de gratiddo a pata-cho-
ca. Aos meus companheiros com 0s

quais, alguma vez ou muitas vezes,
andei junto por af no bojo dos Catali-
nas, as minhas saudacdes. Saudacfes
fraternais, sem discriminacdo, todos
vivos nas minhas recordacfes; sem
titulos, sem galarddes, especialmente
aos seguintes:

Mauricio de Medeiros

José Carlos de Miranda Corréa

Rubens Pimentel Lima

Dionfsio Taunay

Sérgio Schnoor

José Maria Mendes Coutinho Marques
José Kahl Filho

Sebastiao Domingues
Gelson Albernaz Muniz
Manoel Catarino dos Santos
Raimundo Henrique Freitas
Enisio Silva

" Haroldo Velloso

Haroldo Buarque de Macedo

Paulo de Niemeyer

José Afonso Parreiras Horta

Rogério (naquele tempo era Major-
Aviador)

Proenca (naquele tempo era Coronel-
Aviador-Engenheiro)

Alvaro Eustérgio

Basilio (Tenente Mecéanico R1)

Carl Heinz Eberius

Hélio Leitdo de Almeida

Hélio do Rosério

José Annes

Luiz Silva Araujo

José Couto

Pedro ““Bala” (Colega de turma do
Kopp)

Luiz Gomes Ribeiro

Hammerli, Roberto Souza Dantas,
Rodolfo Rivolta

e todos os demais — que me perdoem
— cuja fisionomia vejo com nitidez,
sem me ocorrer N0 momento 0 nome;
como aquele nosso sargento radiotele-
grafista ruivo, alto e magro que, num
certo domingo, foi ao Calabouco para
buscar alguma coisa no seu escaninho
— estava com um elegante terno bran-
co; eu havia sido chamado em casa
pelo Brigadeiro Duncan, entdo Coman-
dante da 32 Zona Aérea, para uma sal-
da de Hudson, para local onde um sub-
marino alemao havia sido atacado por
um Catalina nosso, com o Major Tau-
nay, 0 Mauricio de Medeiros e 0 Sérgio
Schnoorabordo. Catei 0 nosso sargen-
to, a paisana mesmo, e fomos os dois
s6s num Hudson para uma varredura
de vérias horas, ao largo de Cabo Frio
— tudoisto no més de outubro de 1943.
E assim outros, cujos nomes nao me
ocorrem, mas de quem, podem ter cer-
teza, me recordo e estdo igualmente
compreendidos pelas minhas sauda-
coes.




OS NOVOS BELL PARA A DECADA DE 80

BELL MODELO 214ST

Nova versdo do conhecido modelo *212.incor-
pora em seus componentes tecnologia avancada
destacando-se seu rotor principal de 4 pas dobréveis
de fibra de vidro.

CARACTERISTICAS PRINCIPAIS

Peso bruto max.: 11.600 1bs (6.216 kg) |

Duas turbinas Pratt & Whitney PT6T-38B com 1800 SHP
15 assentos |

Vel. max. de cruzeiro: 135 nds (260 km/h) [

Alcance com tanques auxiliares: 450 m.n. (

(") Kit de modificacdo 212/412 disponivel em 1981

BELLMODELQ 412 , %

O Super Transporte da nova década projetado
para o transporte de tropas, apoio &s plataformas de
exploracdo de petréleo em alto mar e no auxilio as
grandes obras de engenharia civil.

CARACTERISTICAS PRINCIPAIS

Peso bruto maximo. 16.500 Ibs (7.484 kg)

Duas turbiunas G.E. CT7-2 de 16256 SHP

18 assentos
Carga util acima de 7.000 Ibs (3. 175 kg)

Alcance com 18 passageiros acima de 400 m.n.(741km) |

Velocidade méaxima de Cruzeiro de 150 nés (278 km/h)

BELL HELICOPTER TEXTRON |

Distribuidores Exclusivos no Brasil:

MOTORAVIA REPRESENTACOES AERONAUTICAS LTDA.

Avenida Beira-Mar, 200 — CEP 20.023 — Rio de Janeiro -- RJ — TEL. 262-8722
61




FATOS B GENTE

Sindicato, e o Brig Paulo A. Coutinho,
Diretor-Geral do DAC. i

E m fevereiro, foi realizada a posse da

12 Diretoria do Sindicato Nacional das .

Empresas de Taxis Aéreos, realizada na
Sala das Autoridades do Aeroporto
Santos-Dumont, com a presenga do
Ten Brig do Ar Paulo de Abreu Couti-
nho, Diretor-Geral de Aviacdo Civil, e
do Brig do Ar Pedro Ivo Seixas, Chefe
do Subdepartamento de Operages do
DAC. :

O Sindicato substitui, como 6rgéo
de classe, a Associacdo Brasileira das
Empresas de Taxi Aéreo (ABETA), que
durante 13 anos representou esta cate-
goria.

Os membros eleitos para os diver-
sos cargos do Sindicato foram os se-
guintes:

Presidente B
Cmt JOSE AFONSO ASSUMPCAOQ,
presidente das empresas do Grupo
LIDER.

Vice-Presidente

Dr. ANTONIO CARLOS JUNQUEIRA
DE MORAIS, diretor das empresas do
Grupo VOTEC

Diretor-Secretario
Dr. DANIEL MANDELLI MARTIN,
diretor da Téaxi Aéreo Marilia — T.A.M.
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Diretor-Tesoureiro

Dr. AZIZ OBEICA DA COSTA, diretor
da Aerd6leo Taxi Aéreo

Membros Efetivos do Conselho Fiscal
Cmt JORGE PONTUAL, Diretor Su-
perintendente da VOTEC

Cmt EUCLIDES LUIS CALEFFI, Diretor
da Angra Taxi Aéreo

ALTAMIRANDO RIBEIRO.SILVA, Di-
retor da Lider Taxi Aéreo

Membros Efetivos da Delegac¢io Fede-
rativa
WILDES ALVES FERREIRA, Diretor da

‘Taxi Aéreo Goias e Xavante

PAULO BATISTA DE ASSUNCAO
FILHO, Diretor da Lider Taxi Aéreo

Avasp pretende colocar em funcio-
namento o Projeto Sabia — Sistema
Autornatico Basico de Informacdes de
Aercnaves — que permitirad ligacdes
telefdnicas dos passageiros em voo

"com qualquer ponto do Pais ou do

mundo.

O sistema, que sera operado com
um telefone a bordo, inteiramente con-
cebido pelos técnicos da area de. Tele-
matica da-VASP, & parte integrante de
um complexo eletrénico instalado a
bordo das aeronaves, ligado a uma rede
de telecomunicacdes em terra.

O sistema, pioneiro no mundo,
exclusivo da VASP, de acordo com o
engenheiro Helmut Rudgier, autor do
projeto, deverd estar funcionando a
partir de marco, e, na sua fase inicial, a
VASP instalard um telefone a bordo do
seu Boeing SNH 727-200, para cobrir

dentro do sistema a rota S&o Paulo-
Brasilia-Manaus, permitindo ao passa-

. geiro efetuar suas ligagbes com essas

cidades, no momento em que 0 avido
estiver no perimetro em que se situam,
e também para outras capitais do Brasil
e dorestodo mundo. )

O passageiro, a bordo da aeronave
da VASP, ao retirar o fone do gancho,
ouviréd imediatamente a voz da tele-
fonista:

— Com que numero o Sr. deseja
falar?

O passageiro da o nimero e depois
ésb6aguardaraligacao.

Numa fase posterior, o Proieto
Sabi& permitira ligagbes sem o auxi-
llo da telefonista: o passageiro terd a
sua frente um painel indicando auto-
maticamente o codigo da cidade que a
aeronave esta sobrevoando, e poderé
utilizar-se do telefone através dos sis-
temas DDD e DDI.

Chegaram os primeiros 5 helic6p-
teros de uma remessa de 10 do modelo
a jato H-500 D, de fabricagdo da Hu-
ghes Helicopters, para serem incorpo-
rados & frota j& prestando servicos
“off shore” nas plataformas de perfura-
cdo e prospeccao de petréleo da Petro-
bras e de outras empresas de perfura-
cdo de petréleo com clausula de risco.

[ ]

C om as novas linhas inauguradas no
inicio de fevereiro, a VOTEC passou de
447 314 quildbmetros para 507 804 voa-
dos por més, ou seja, de 1 568 horas
para 1779. Nao s6 aumentaram as fre-
gléncias nas regides atendidas, como
passaram a escalar também em novo
Estado — o Piauf.

S30 b as novas cidades atendidas:
Serra Norte (PA), Carolina, Balsas e
Barra do Corda (além de Imperatriz j&
servida) (MA), e Teresina (PI).

O Eng? Helmut A. Rudiger, autor da idéia e Diretor de Administragdo da VASP, fazendo um

CHEK finai do sistema.
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A aviacao em S. Paulo

| Primeiro w60 em aeroplano.na Hmerica do Sul.
) 103 metros em 6” e 18 percorridos pelo mono~
plano «S. Paulo” em Osaseo

A EMBRAER — Empresa Brasileira de
Aeronéutica S.A. — acaba de entregar
dois aviBes turboélice EMB-121 XINGU
a companhia de aviacdo SABENA, da
Bélgica. Estes aviGes fazem parte de
uma encomenda de cinco XINGU. Os
restantes seguiram em fevereiro (dois)
e o Ultimo seré entregue em marco.

Os avides adquiridos pela compa-
nhia belga serdo utilizados pela Escola
Civil de Treinamento de Pilotos, per-
tencente ao Ministério da Aeronautica
da Bélgica.

@
— Avasp participou da Feira Inter-
nacional de Turismo em Madri,

a primeira grande mostra de turis-

mo de carater mundial, realizada

na capital espanhola, de 6 a 15 de
fevereiro.

A VASP foi apresentada no estan-
de oficial do Itamaraty, em conjunto
com a Bahiatursa, no Centro de Con-
vencgdes do Palacio de Cristal, em Ma-
dri, que abrigou 300 expositores inter-
nacionais, numa area de 10 mil metros
quadrados.

AT

— Esta sendo montado o primeiro si-
mulador de v6o inteiramente fabri-
cado no Pafs, com a participacéo
de dois 6rgaos: Centro Tecnolo-
gico de Aeroniutica e Embraer.
O simulador destina-se ao treina-
mento de pilotos dos avibes T-27,
adquiridos pela FAB para uso dos
seus cadetes da Academia da For-
ca Aérea.

A

Figura 1. 1 — ) apparelho visto de cima

® D [4
b
Ha 71 anos, exataménte em 7 de = .
janeirode 1910, voava em Osasco, Sdo S
Paulo, o primeiro avido totalmente feito %
no Bras” e CUJO Véo fo' também o p'O‘ Figura n. 2 — O apparelle “Lavaud~. visto e Ternt

Foi heré6i da

neiro na América do Sul.

facanha o Sr. Demetrie Sensaud de : = - .t
Lavaud, que em alguns meses cons- = S
truiu, em sua casa, um aparelho mais

pesado do que o ar, apesar das notérias
dificuldades do incipiente parque in-
dustrial nacional, incompativel, na
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Figura n.
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O Fokker F27 MK600 da TAM

No dia 01 de fevereiro, a primeira
aeronave Fokker F27 MK600, introdu-
zida na Aviacdo Regional brasileira pela
TAM — Transportes Aéreos Regionais
— completam um ano de operacgdes.

Com trés desses avides, servindo a
11 cidades nos estados de S&o Paulo,
Parana e Mato Grosso do Sul, a TAM
obteve, no perfodo de fevereiro a de-
zembro de 80, um crescimento de
274% no numero de lugares ofereci-
dos, possibilitando aos usuérios inter-
ligagcdes com toda a regido Centro-Oes-
te do Pais.

A VARIG recebeu os seus dois pri-
meiros Boeing 747/200B, que j4 estdo
operando diariamente na linha para
Nova lorque. O terceiro chegaré dentro
dos préximos dias.

Com a incorporagdo dos novos
Boeing 747/200B em sua frota de avi-
des ““wide-body’’ (de grande porte), ja
integrada com éxito pelos Douglas DC-
10/30 e, proximamente, pelos Airbus, a
Varig continua seguindo o critério que
sempre adotou — e que prevaleceu
também na compra dos DC-10/30 —
de escolher seus avides baseando-se
no dimensionamento do mercado, com
a devida adequag&o entre a oferta e a
procura. E o0 que se pode definir como
um tipo de jato para cada tipo de via-
gem.

A Varig optou pela versao 747/2008B
porque é a que mais se ajusta ao dimen-
64

sionamento do nosso mercado. A con-
figuracao adotada pela nossa empresa
— 36 passageiros na Classe Luxo e 232
na Econémica — permite um aprovei-
tamento ideal do espaco destinado aos
passageiros, bem como a carga.

Para se avaliar — ao menos super-
ficialmente, o que representa o gigan-
tesco Boeing 747, al estdo alguns. da-
dos curiosos a seu respeito:

— o sistema de manipulagédo de carga

e bagagem pode carregar ou des-

T ——

carregar 38 500 kg — o equivalente
a 3 400 malas — em menos de 7
minutos; '

a drea da asa € maior do que uma
quadra de basquete;

de 5 a 6 avides “Paulistinha” po-
deriam ser colocados sobre cada
asa do 747,

uma asa do 747 pesa 12 700 kg —
10 vezes mais do que o peso do
primeiro avido Boeing (B&W);

a flacdo empregada no 747 vai além
de217 km,

cada 747 tem 2 000 unidades de
tubulacoes;

menor que uma gaveta de arquivo,
tdo leve quanto uma mdaquina de
escrever elétrica, o sistema de na-
vegacdo do 747 pode permitir ori-
entacdo totalmente automatica a
qualquer ponto do globo terrestre
sem contato de radio;

para produzir o primeiro 747, foram
executados 76 000 projetos de
engenharia;

a energia necessaria para iluminar
o prédio onde sdo montados o0s
747 & suficiente para iluminar
32000 casas;

a altura da empenagem do 747
é equivalente & de um prédio de
sels andares;

o programa de testes do 747, para
a certificacdo comercial, utilizou
quatro avides que voaram 1 400
horas em dez meses;

mais de 500 Boeing 747 ja foram
produzidos; eles operam em 159 ci-
dades, em 107 paises;

desde que os 747 entraram em ser-
vico, eles j& voaram mais de 8 mi-
Ih6es de horas, transportando 300
milhdes de passageiros.

Um dos novos Boeing da VARIG




NOVO CONSELHO DO CLUBE

Dia 11 de dezembro p. findo, em
Assembléia realizada no Clube de Aero-
nautica, foram eleitos para o Corpo do
Conselho Deliberativo do Clube, no
biénio 1981/1982, os seguintes asso-
ciados:

EFETIVOS

Paulo de Abreu Coutinho, Victor Di-
drich Leig, Rodolfo Becker Reifschnei-
der, Hélio Langsch Keller, Octavio Julio
Moreira Lima, Ismael da Motta Paes,
Fernando Dias Campos Junior, José
Brandao Lisboa Filho, Pedro Ivo Sei-
xas, Enio Russo, Milton Marques de
Almeida, Jorge Tupinacy Cavalcanti,
Pompeu Marques Perez, Armando
Troia, Geraldo Monteiro de Carvalho,
Jodo Vieira de Souza, José de Car-
valho, Olavo Duncan de Miranda Ro-
drigues, Valentino Signorelli, Adalber-
to Tramujas, Nery Machado, Moacyr
Del Tedesco, Milton Segala Pauletto,
Cloanto Lima Nogueira, Jodo Maselli,
Genes Almeida, Jodo Luiz Moreira da
Fonseca, Heitor Barbosa de Menezes,
Ney Leite Ribeiro, Antonio da Motta
Paes Junior, Carlos Duarte da Silva
Fortes, Wandyr Binato Nogueira, Joa-
quim Dario D'Oliveira, Luiz Augusto
Affonso Tinoco, Luiz Carlos de Avellar,
Araguaryno Cabrero dos Reis, Edmun-
do Pereira Ferreira, Eric de Gouvéa
Lima, José Medeiros de Souza, Edison
Augusto Teixeira, Alvaro Luizde.Sousa
Gomes, Marcio Callafange, Joel Tang,
Sergio Martins Pina, Venancio Grossi,
Helio Antonio Ribeiro Simas, Paulo
Roberto Sammartino, Rivaldo Gusmao
de Oliveira Lima, Milton Azevedo e
Jairo Rodrigues.

SUPLENTES

Josué Rubens Mil-Homens Costa, Clo-
vis Pavan, Waldir de Vasconcelos, Is-

¢
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mael Abati, Silas Rodrigues, Max Al-
vim, Evonio Arouca, Waldir Pinto da
Fonseca, Francisco Ferreira Chaves
Filho, Renato Goulart Pereira, Sérgio
Luiz Burger, Nelson Peres, Pedro Luiz
de S& Couto Guimaraés, Octavio Mon-
teiro de Araujo, Luiz Carlos Boavista
Accioly, Alberto Garcia Mora, Carlos
de Souza Barbosa, Enir de Souza Pin-
to, Aristides de Araljo Leite, Paulo
Fernandes da Silva, Antonio Pinto Ma-
cedo, Fernando Antonio Veiga Jord3o,
Addison Scarton Coutinho, Osmar
José Amorim e Roberto Moreira Cal-
cada Junior.

Dia 14 de janeiro deste ano, foram
eleitos:

— Presidente e Vice-Presidente do
Conselho Deliberativo os Conse-
lheiros Victor Didrich Leig e Ivo
Seixas respectivamente, e como
Secretario foi indicado o Conselhei-
ro Alvaro Luiz de Sousa Gomes.

— Presidente do Conselho Fiscal o
Conselheiro Jodo Maselli. Como
Secretéario foi indicado o Conselhei-
ro Rivaldo Gusmao de Oliveira Lima
e como membros do Conselho Fis-
cal os Conselheiros Ney Leite Ri-

" beiro, Luiz Augusto Affonso Tino-
co, Edmundo Pereira Ferreira, Sér-
gio Martins Pina e Venancio Grossi.

Com a participacdo de volovelistas
civis e militares, foi levado a efeito, no
periodo de 15 de fevereiro a 01 de
marco, em BAURU-SP, o XXIIl Cam-
peonato de V6o a Vela, promovido pela
Associacdo Brasileira de V6o a Vela,
Departamento de Aviagdo Civil, Conse-
Iho Nacional de Desportos e Aeroclube
de Bauru.

O objetivo do certame foi o de pre-
parar e selecionar os quatro primeiros
colocados na Categoria “A’' para com-
porem a Delegacao Brasileira no Mun-
dial de V6o a Vela na Alemanha Oci-
dental, em julho préximo.

Na classificacdo geral, entre os 16
concorrentes da Categoria ““A’, o Clube
de V6o a Vela da AFA ficou em 8°
lugar. Na Categoria "'B", os cadetes
Nunes e Franceschet, da AFA, conse-
guiram também o 8¢ lugar, ficando o 9°
com os cadetes Prust e Moraes.

Como destaque, na penultima pro-
va do campeonato, o 1° Ten Av Celso
Luiz Cardoso Vilarinho, do Clube de
Voo a Vela da AFA, pilotando um Pla-
nador tipo “libelle’”’, realizou um per-
curso de 350 km, o que lhe valeu a
homologacao de Brevé "“C" de ouro.
Foi a seguinte a classificacdo final:

CLASSE"A"

12 Lugar — piloto Claudio, de Bau-
ru, pilotando um SB-b e perfazendo um
total de 8 819 pontos; 2° lugar — piloto
Ekki, de S. José dos Campos, com um
Pik-20, com8 677 pontos; eem 3° lugar
o piloto Bob Hupp, de Bauru, com
Libelle e 8325 pontos.

CLASSE"“B"

1° lugar — piloto Wolf de P. Mis-
sbes, conduzindo um Quero-Quero,
com um total de 8 331 pontos; 2° lugar
— piloto Danilo, de Oséio, também
com um Quero-Quero, perfazendo
7 172 pontos; e em 3° lugar o piloto
Bragato, do Rio de Janeiro, ainda com
um Quero-Quero, com um total de
6 805b pontos.

S

/P‘O

GO (<

e?‘\l\\\\\‘*\A
e

Nome

Bairro

wevista AERONAUTICA

PARA COMUNICAR MUDANGCA DE ENDERECO OU FAZER SUA ASSINATURA

= P (0]
ANUAL DA REVISTA AERONAUTICA, ENVIE-NOS ESTE CUPOM: O BN P aRis

O MUDANCA DE ENDERECO

Endereco
CEP

Cidade

Data de Aniversario

Telefone Data

—

Remeta para:

Rua Santa Luzia, 651 — 49 andar — Rio de Janeiro

Estado

Assinatura

Para notificar a sua mudanca de endereco preencha os
dados acima, cole sua etiqueta neste espaco e envie para a nossa

Redac3o.
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A tendendo a um amavel convite do
Cel RR Monteiro — Diretor Presidente
da ESCA — aDiretoria do Clube visitou
as instalacdes dessa eficiente empresa
sediada na cidade de S&o Paulo. Fica-
mos impressionados ndo apenas pela
hospitalidade, mas, sobretudo pelo que
pudemos ver em termos de avanco
tecnolégico.

A ESCA atualmente se dedica, en-
tre tantos outros projetos importantes,
ao controle de estagdes e fluxo de tran-
sito do metrd da capital paulista e da

otimizagdo da producdo da COSIPA.

Trata-se de projetos ambiciosissimos e
que exigem sofisticada tecnologia ao
setor de automacgdo. Os computadores
controlam desde a velocidade das com-
posicdes (no caso do metrd) até a
dimensdo das chapas (na siderurgia),
com aproximacao de centésimos de
milimetros. Além de efetuar 0s servigos
na area de software, elaborando pro-
gramas e analisando sistemas, a ESCA
dedica-se também a criar componentes
especificos na area de harware, o que a
transforma numa das empresas de
pontado setor.

ApObs a explanacao sobre o funcio-
namento da empresa, a Diretoria do
CAER participou de um almogo de con-
fraternizacdo e retornou ao Rio de
Janeiro.

Durante um longo tempo, nosso
setor de publicidade esteve a cargo do
Brig RR — MANOEL BORGES NEVES
FILHO. Com a assuncdo da atual dire-
cao do clube, em principios de 1980, a
Revista sofreu uma série de modifica-
¢Bes, 0 que ocasionou a dispensa dos
servicos do eminente companheiro. Em
lugar de um setor que cuidasse apenas
da publicidade, passamos a ter uma
Diretoria Comercial, procurando dota-
la de toda a infra-estrutura que tal tra-
balho necessita. No entanto, respei-
tando alguns contratos firmados na
gestao anterior, recomendamos a per-
manéncia do Brig até dezembro do ano
que findou. Assim, pudemos haurir
muito de sua larga experiéncia e partici-
par da sua sempre agradavel compa-
nhia.

e 7

Conforme fora combinado, o Brig
NEVES comunicou-nos o seu definitivo
afastamento, gquando da edigcdo pas-
sada. Desta feita, cumpre-nos externar
nossos agradecimentos ao compa-
nheiro, augurando-lhe muitas felici-
dades. :

O Brig NEVES é um dos pioneiros
do Correio Aéreo Militar, tendo sido,
inclusive, condecorado pela Prefeitura
de Foz do Iguacu, em face dos servigcos
prestados na linha para aquela locali-
dade, quando servia no 5° Regimento
de Aviacdo do Exército.

«

 dosavibes de carreira.

dados ou da telegratia.
E muito mais do que pode supor

para encurtar disténcias e eliminar
fronteiras.

Coisas que a gente ndo vé, ndo bega
nem sente, mas sabe que existem.

Como o som e a imagem que desem-
bocam em sua televisGdo.Como a sua
prépria voz ao telefone. O programa do
radio, os sinais do telex, do Mdével Mari-
timo (vocé pode falar de/para qualquer
navio, nos 7 mares), da comunicagdo de

ESQUIRE

nossa va filosofia.

A sua integragdo com o pais e com o
mundo, através das telecomunicagoes,
se faz e se propaga principalmente pelo
ar, via Embratel.

Uma empresa brasileira que vive

Colocando vocé de olho e de ouvi-
dos no mundo. O mundo em suas maos.
O mundo é aqui, via Embratel.

@9) EMBRATEL

Empresa do Sisterna TELEBRAS



INTERNACIONALS

Em dezembro passado, foi langado o

primeiro INTELSAT V, partindo de
KENNEDY SPACE CENTER (Fl6rida,
E.U.A.), porum Atlas Centaur.

Trata-se do primeiro de uma série
de, pelo menos, 9satélites destinados a
substituir aqueles atualmente em servi-
¢o no mundo, na rede de organizacao
internacional de telecomunicacdes por
satélite INTELSAT).

INTELSAT V é o maior satélite de
comunicacgoes civis: mais de 6 metros
de altura, uma envergadura de 15 me-
tros. Tem o dobro da capacidade da-
quela de seus predecessores, os IN-
TELSAT IV-A, seja 12 000 circuitos
telefénicos simultaneos, e dispde de
duas cadeias de televisdo a cores. Tra-
ta-se de um verdadeiro ‘‘standard’’
telefénico no espago. Todas as com-
binagdes entre as diversas estacGes ao
solo da rede na zona de cobertura sdo
possiveis. Os satélites da rede INTEL-
SAT sdo postos em 6rbitas geoestacio-
naria acima dos oceanos Atlaniico,
Pacifico e Indico. A parte terrena com-
porta 184 estagbes em 127 paises.

0presidente da junta diretora da
“The Boeing Company’ anunciou em
Seattle, Estado de Washington, os
resultados da Companhia, no ano de
1980.

As vendas da Boeing atingiram 9
bilndes e 426 milhdes de dblares, apre-
sentando um lucro liquido de 600 mi-
Ihdes de d6lares e proporcionando divi-
dendos de US$6.23 poracio.

Durante 0 ano, a Boeing recebeu
361 encomendas, 55 a mais que em
1979, tendo entregue trés 707, cento e
trinta e um 727, noventa e dois 737, e
setentae trés 747.

Bfasil e |talia vao assumir o compro-
misso definitivo para desenvolver o
projeto do avido de combate AMX,
através de troca de notas diplométicas,
em Roma. Ser4instituido um programa
conjunto de tecnologia aeronautica.

O AMX serd um avido tatico, o sub-
sOnico de maior poder de fogo do mun-
do e de capacidade tecnolbgica mais
sofisticada. Voara de mach 0,80 a v,30
(de 80 a 90 por cento da velocidade do
som).

As caracteristicas do avido, que
darda FAB, segundo assessores milita-
res, “‘uma espinha dorsal de alto poder
de combate’’, j4 foram acertadas. O
projeto serd desenvolvido através de
acordo de cooperacdo com a ltalia, e o
compromisso definitivo entre os dois
paises serd assinado até a primeira
quinzena de marco.

O grupo inglesBRISTOW HELICOP-
TERS chegou a um acordo com a
AEROSPATIALE para o fornecimento
de 35 helicopeteros AS 322 L SUPER-
PUMA. O valor da encomenda, inclu-
indo os equipamentos, sobressalentes,
etc..., &€ de aproximadamente 200 mi-
Ihdes de dblares (quase Cr$ 14 bilhdes).

Foi o maior pedido para helicdp-
teros de uso civil j4 realizado.

Super Puma 332.

Ja foi concluida a montagem do
primeiro motor Rolls-Royce RB 211 —
535C para o Boeing 757. Apbds minu-
ciosos testes, o motor seré entregue a
Boeing em marco préximo, onde seré
submetido a testes num banco de pro-
vas antes do primeiro v6o do avido.

A utilizagdo deste motor represen-
taré para os Boeing 757 uma economia
de até 40% de combustivel por passa-
geiros, comparando-se com 0s atuais
modelos de tamanho médio.

A British Aerospace (BAe), fabrican-
te de misseis e avides de propriedade
estatal, tornou-se uma companhia
pablica, de acordo com a politica do
Governo de dar um interesse publico a
inddstria do pals.

Segundo o Sr. Adam Butler, Mi-

nistro de Estado para a IndUstria, cerca
de metade das a¢cBes da empresa —
que foi rebatizada como British Aero-
space Public Limited — sera colocada a
venda ‘‘no menor espaco de tempo
possivel”.

Os produtos da BAe incluem: o
Concorde, o primeiro supersdnico em
servico no mundo; o Harrier, o Unico
caca a jato do mundo, de pouso e
decolagem verticais; e o Rapier, o Uni-
co sistema de missil em servico no
mundo, de defesa aérea de vOo baixo.

Mais de duas companhias de aviacdo
acabaram de encomendar o Boeing
767, da nova geracao.

A Avianca, da Coldmbia, encomen-
dou trés Boeing 767, com opgdo para
mais quatro, e a Alaska International
encomendou dois 767, com opcao para
mais dois aparelhos.

O valor total da compra, sem consi-
derar as opc¢des, € de 200 milhdes de
délares.

Os dois primeiros 767 da Avianca
serdo entregues em setembro de 83 e o
terceiro em novembro do mesmo ano.
Os avides encomendados pela Alaska
International serdo entregues em de-
zembro de 1982.

O Boeing 767, que ja se encontra
em construgdo, serd submetido a um
programa de testes em v6o a ser inici-
ado em meados de 81 e entrard em
servico em 1982, na United Airlines.

A Avianca e a Alaska International
sdo, respectivamente, os 14° e 15°
clientes do 767, cujas encomendas j4
atingem a 166 unidades, com 135
opcoes.

A inauguracdo em Moscou, no dia 10
de fevereiro, do novo complexo de
Controle de Trafego Aéreo (Air Traffic
Control, ATC), concluiu a execucdo de
um contrato avaliado em 318 milhdes
de coroas suecas {71 milhdes de dbla-
res), adjudicado em 1975 a companhia
Datassab AB, da Jarfalla, na Suécia,
para a instalacdo de um amnplo Sistema
Automatico de Controle de Terminais
Aéreos e Rotas (Terminal and En-Route
Control Automated System, TER-
CAS). Ossistema compreende trés Cen-
tros de Controle de Terminais (Terminal
Control Centres, TCC) — em Moscou,
Kiev e Mineralnyje Vody (préximo de
Pyatigorsk, no sul da Russia) — e um
Centro de Controle Regional (Area
Control Centre, ACC) em Moscou (ver
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Figs. 1 e 2). Foi também instalado pro-
ximo de Moscou um simulador de
treino.

Os tripulantes da primeira missdo do
"shuttle’” espacial norte-americano
acomodam-se na cabina do orbitador
"Columbia’ durante os preparativos de
um vdo simulado, no Centro Espacial
Kennedy, na Florida. A esquerda, o
comandante John Young, e, a seu
lado, o piloto Robert Crippen. O primei-
rolancamento esté previsto para margo
de 1981. O “'shuttle” sera lancado em
v0o orbital como um engenho espacial,
devendo retornar & Terra como uma
aeronave convencional, podendo ser
reutilizado em outras missdes da NASA
(Administracdo Nacional de Aeronau-
ticae Espago, dos EUA).

A Mexicana Airlines, ao findar o ano
de 1980, encomendou a Boeing oito
727-200, no valor total de 135 milhdes
dedblares.

A companhia tem a maior frota de
Boeing 727 fora dos Estados Unidos,
totalizando 40 aparelhos.

0O 727, com 1 800 aparelhos vendi-
dos até o final de 80, & o jato mais
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vendido na histéria da aviagdo comer-
cial.

AIRBUS INDUSTRIE anuncia que a
Companhia aérea SAUDIA ARABIAN
AIRLINES (SAUDIA) passou uma
encomenda firme de 11 A 300 B4-600,
aparelhos europeus de grande porte. O
contrato, cujo valor & acima de 900
milhdes de d6lares americanos, foi assi-
nado em DJEDDAH, no final de 1980.
O primeiro dos 11 A 300 B4-600 enco-
mendados sera entregue na primavera
de 1984, com capacidade para 262
passageiros, sendo 26 em primeira
classe.

A foto abaixo & de um modelo de
novo aviao, o Brookfield BA1, criado
por um desenhista britanico que recen-
temente conquistou um prémio de 2 mil
libras esterlinas, em um concurso inter-
nacional de desenho de avifes leves,
promovido em Londres pela Real Soci-
edade Aeronéutica e patrocinado por
um grupo de organizagdes britanicas
de aviacdo. Dotado de um motor Con-
tinental, da Rolls-Royce, que aciona
uma hélice protegida por tubo, o
Brookfield serd um avido espacoso para
dois ou quatro lugares, com asa alta,
cauda em V e trem de aterragem de
triciclo, adequado para o mercado de
aviacdoleve. (FOTO BNS).

r

Os tripulantes do “Columbia” acomodam-se na cabina do orbitador.



"Tem mais jeito brasileiro
e padrdo internacional no ar.
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AVasp esta recebendo
mais quatro novos

Boeing 727 Super 200.

A Vasp esta colocando mais jeito brasileiro e padrao internacio- Ar”, exclusivo sistema de som com 7 canais e fones individuais.
nal na vida de quem viaja de avido. Estao chegando mais quatro Com a chegada destes novos Super 200 a Vasp passa a oferecer
novos Boeing 727 Super 200. E o Super 200, vocé sabe, é o jato avocé a maior frota de Super Boeing 737 e 727 Super 200
mais moderno, confortavel e : : no Brasil. Com isto vocé ainda tem
econdmico que existe em operagao maiores op¢oes de horérios e rotas,
no Brasil. além do servigo mais simpético e
Acomodando 152 passageiros, o { L profissional que existe.
Super 200 é o tnico a oferecer a . Afinal, jeito brasileiro e padrdo

vocé requintes do tipo “Mdsica no § Rl internacional é tudo isso, ndo é?
JEITO BRASILEIRO, PADRAO INTERNACIONAL.
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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:

PROP. VARIG

PIONEIRA TAMBEM EM TRANSPORTE
DE CARGA PALETIZADA.



