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Unica maneira de você viajar num Boeing 727 Super 200 dentro do Brasil. 

I 

Única maneira de você ter a maior frota de Boeing 737 reunida num mesmo nome. 

TELEVASP 

Única maneira de você telefonar durante um vôo. 

Única maneira de você voar a crédito por telefone. 

Continuando: Vasp a única maneira de você 
voar para todos os estados do Brasil; única 
maneira de você receber seu bilhete em alguns 
segundos pela emissão automática; única 
maneira de você fazer sua reserva pelo sistema 
"toll free", durante 24 horas por dia. Por que só 
a Vasp consegue oferecer tantas coisas 

exclusivas a você? Porque só a Vasp pensa em 
você de uma maneira especial, pesquisando e 
traze'ndo sempre o que existe de mais avançado 
para o seu conforto. 
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ED ITO R I A L 

A Redação 

Estamos vivendo, certamente, o limiar 
de uma Nova Era. Negá-/o sena uma ten­
rativa inúu! de ocultação da luz do sol, sem 
um anteparo, sena esquecer as Escrituras, 
seria uma irresponsabt!idade. 

Os indícios de que se aproúmam 
modificações podem ser sentidos, não 
aoenas através das notíctas dos te/ejomais, 
do olhar grave do locutor ao anunctar as 
cni;es do cotidiano, 

O orenúncio de novos tempos cruza 
nossos passos nas ruas; esbarra em nossos 
corpos, embarga nossos passos com ares 
preocupados, stsudos, às vezes plenos de 
cídio - com que já nos acostumamos e até 
iu/qamos natural - outras vezes, a ima­
gem é de temor; outras, ainda, ela clama 
por piedade 

Estamos perdendo a senstbilidade - ­
estamos na trninencta de perde-la - para 
viver; estáticos, no meio da encruzt!hada 
que nós mesmos engendramos, não atina­
mos com a melhor opção a ser assumida, 

No início de nossa Htstóna, éramos 
simples coletores, abandonamos a trilha de 
n6mades; tornamo-nos gregários; senta­
mos raízes no chão e passamos a arras­
tar-nos pelos atalhos da Economia. De cer­
ta forma, a partir daí, pusemos em xeque a 
nossa identidade com a natureza. E fomos 
por esse camtnho, até que não mais nos 
reconhecemos perante o espelho E pas­
samos a deixar morrer de inanição o nosso 
próximo, em nome de melhores preços 
num mercado que se alimenta dos seus 
próprios desencontros; que se nutre de 
suas própnas leis. 

Súbito, é tempo de lembrar que, cerra 
vez, um anjo desceu dos céus para anun­
ciar a Maria, que ela fo ra escolhida para 
abrigar, em seu corpo, o Filho de Deus. 

Ele veio... falou de amor para gente 
que não tinha ouvidos de ouvir; operou 
milagres na presença dos que não possuí­
am olhos de ver. 

E partiu, prometendo voltar. 
É hora de repensar todas as nossas 

ar/rudes, nossos enganos, acertos, ranco­
res, a/egnas e, sobrerudo, as caridades que 
não soubemos fazer. 

Meditemos. ELE pode já estar de vol­
ra; pode estar batendo à nossa porta e 
chamando para a ceia dos justos. Esforce­
mo-nos para que possamos reconhece-LO 
e não cartegar a pesada cruz de te-LO cru­
cificado por duas vezes. 

A equipe da sua Revista Aeronáutica 
agradece todo o apoio recebido por leito­
res e anunciantes, augurando que, neste 
Natal, as mensagens do Evangelho en­
cham nossas almas de esperança; e que o 
amor vença todos os embates do mundo e 
retne, em deftnirivo, no coração da Huma­
nidade. 

"G/óna a Deus nas alturas 
Paz na Terra, aos homens de boa vontade." 



Produzir mais, poupar e exportar. 
Aceitamos voando esta sugestão · 

do Governo. 

Produzir mais: 
Em 1971, nosso primeiro ano de 

operações, produzimos 13 aviões. Em 1981, 
depois de 11 anos, estaremos chegando ao 
total de 2.800. 
Poupar: 

Hoje, mais de 2.000 aviões da Embraer 
estão cruzando os nossos céus. Se o 
Brasil tivesse importado todos esses 
aviões, mais de 600 milhões de dólares 
preciosos teriam voado daaui para fora, 
sem passagem de volta. 
Exportar: 

O que não importamos, exportamos. 
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Até o início de 1981, 207 aviões brasileiros 
haviam sido vendidos a 24 países. Desses 
aviões, 161 são Bandeirante, que é na sua 
categoria um líder mundial de vendas, e 46 
são Xingu, dos quais 41 destinados à 
Força Aérea e à Marinha da França e 5 à 
École de I'Aviation Civile, na Bélgica. 

Agora, a Embraer está desenvolvendo 
dois grandes projetos. Um é o EMB-120 
Brasília, avião de última geração, 
pressurizado, para transportar 30 
passageiros, para o qual já existem mais 
de 100 opções, a maior parte do exterior. 
O outro é o EMB-312, para treinamento 

militar, também com mais de 100 unidades 
encomendadas. 

Além de produzir, poupar e exportar, 
a Embraer cumpre importante função 
social, proporcionando trabalho a 6.000 
funcionários, o que demonstra que a 
economia brasileira pode contar com a. 
capacidade técnica e competitiva de uma 
empresa que nasceu, cresceu e trabalha 
voando. 

E isso é muito bom para quem é jovem 
e tem a vida inteira pela frente. 

~EMBRAER 
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CARTAS 
DOS LEITORES 

O Sr. Durval Barbugiani de Goiânia -
GO , 

envia-nos cópia xerox do D.O. do Mu­
nicípio de Goiânia, n? 679, de 30/10/81, 
com a publicação da Lei Munic ipal n? 
5 822, de 30/09 / 81, que concede benefí­
cios aos ex-combatentes do Brasil e dá 
outras providências, do qual transcreve­
mos alguns parágrafos importantes: 

Art 1? - Ficam assegurados aos ex­
combatentes do Brasil na Segunda Guerra 
Mundial os seguintes direitos: 

A) estabi l idade, se funcionário pú­
blico; 

b) aproveitamento no serviço público 
municipal, sem a exigência do disposto 
no artigo 18, da Lei, n? -1 667, de 13 de 
junho de 1960; 

c) aposentadoria com proventos inte­
grais aos 25 (vinte-e-cinco anos) de efetivo 
serviço , se funcionário público da admi­
nistração direta ou autárquica ou contri­
buinte da Previdência Social; 

d) promoção, após interstício legal, se 
houver vaga; 

Art 4° - isenção dos tributos municipais. 
Parágrafo único - A isenção de que 

trata este artigo é extensiva à viúva do 
ex-combatente, enquanto perdurar o esta­
do de viuvez, devendo ela comprová-lo 
anualmente. 

Art 5? - é concedida isenção do Im­
posto Pred i ai e Territorial Urbano - IPTU 
- incidente sobre lote n? 20, quadra 95, 
11? Avenida , Vila Nova, pertencente à 
Associação dos Ex-Combatentes do Brasil 
- Secção do Estado de Goiás , enquanto 
se destinar à sede própria da Entidade. 

Esta lei entrará em vigor na data de sua 
publicação, ficando revogada a Lei n? 
5 063, de 02/12 / 1975, e as demais disposi­
ções em contrário. 

(a) Mário Roriz Soares de Carvalho 
Prefeito de Goiânia 

Do Diretor do Laboratório de Estudos 
Avançados do CTA, Ten Cel Av Reginaldo 
dos Santos, recebemos o Relatório Téc­
nico F inal referente à Hidrelétrica de Ari­
puanã, solic itado por nós para completar 
trabalho correlato. Gratos. 

• Aldo Alvim de Rezende Chaves- Ten 
Cel AR Aer - Enviamos ao Redator-Che­
fe de nossa Revista seu artigo, para estu­
do e posterior publicação. 
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Do Asp Of Av Godofredo Soares Bas­
tos, recebemos a seguinte carta : 
"limo. Sr. 
Gilberto Pacheco Filho 
Revista Aeronáutica 
Rio de Janeiro, - RJ. 

Prezado Senhor. 

Venho, por meio desta, so licitar de V. 
Sa. o especial favor de fazer chegar às 
mãos do Major-Aviador Rei José Alexan­
dre Moreira Penna a carta anexa. 

Faço este pedido porque não disponho 
do endereço do prezado colega. Também 
aproveito o ensejo para fazer a minha assi­
natura anua l desta Revista que vem cres­
cendo de maneira excepcional. Para tanto. 
estou anexando um cheque do Banco do 
Brasil (n? 373 .842), no valor da assinatura 
anual para o Brasil, ou seja Cr$ 1.600,00. 

Sendo só o que se nos apresenta para 
o momento, renovamos os nossos protes­
tos de elevada estima e distinta cons i­
deração." 

A carta foi enviada ao destinatár io . 
Sua assinatura da Revista Aeronáutica 

teve início com a remessa , já feita, do n? 
129. 

O Major-Aviador José Alexandre Mo­
reira Penna remeteu-nos uma xerox da 
carta recebida do Asp Godofredo que 
abaixo transcrevemos: 

"Prezado Moreira Penna. 

Somente agora, ao regressar de uma 
viagem ao exterior, é que tome i conheci­
mento da sua carta, a mim dirigida através 
da nossa Revista Aeronáut ica, da qua l 
também me servi para defender a memória 
do Berte l li, corr igindo assim uma injus­
t iça. 

Esto u- lhe escrevendo, não só para 
manter vivo um hábito meu - não deixar 
sem resposta qua lquer tipo de correspon­
dência a mim dirigida - mas antes para 
agradecer as tão gentis palavras que à 
minha pessoa você dedicou. Esteja certo 
de que o seu elogio me apertou de igual 
maneira o coração e também me coloc ou 
lágrima nos olhos. Senti , na legit imidade 
das suas pa lavras, a tristeza que tomou 
conta de todos os verdadeiros am igos do 
"vé io", quando da sua morte e mais -
muito mais - da injustiça que fizeram 
com ele. 

Tenho certeza, também , que essa rea­
ção não foi só nossa. Apesar de tudo, 
ainda resta um punhado de gente a quem 
o respeito, o reconhec imento, a sensibi­
lidade e a gratidão não abandonaram. Foi 
pensando ass im que escrevi a "defesa" do 
saudoso Bertell i . Porque sabia que encon­
trar ia- como encontrei em você - gente 
que ainda se comove, respeita e sabe dar 
valor àquelas pessoas que , entre outras 
coisas, ajudam a manter vivo o espírito 
que fez nascer e há de guardar sempre 

bem alto "o mais nobre e empolgante de 
todos os ideais: a Aviação". 

Também com admiração e o meu mais 
profundo respeito. 

(a) Godofrêdo Soares Bastos"' 

Anna Maria Thom pson. coordenadora 
da Centra l de Atividades de Extensão da 
Pontifícia Un ivers idade Católica do Rio de 
Janeiro - CCE - comunica que, a partir 
do próx imo d ia 14 de dezembro. estarão 
abertas as inscrições para a se leção de 
participantes do segundo curso de Espe­
cial ização em História da Arte no Brasi l, 
a ser ministrado sob a Coordenação Aca­
dêmica do Prof. Carlos Augusto Zílio, 
em quatro semestres letivos (março de 
1982 a dezembro de 1983). 

O horário de funcionamento da CCE é 
de 8:30 ás 12:00, de 13:30 ás 17:30 e de 
18:30 ás 22:00 horas. 
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Sr. Rubens Barboza - Rio de Janeiro 
- RJ 

Dirija-se á Redação da Revista, que 
seu pedido será providenciado na hora. 

Sr. Soerem Ferreira de Miranda- Rio 
de Janeiro - RJ. Seu pedido será aten­
dido med iante o pagamento da importân­
c ia de Cr$ 1.600,00 (hum mi l e seiscentos 
cruzeiros) , na Tesourar ia do Clube de 
Aeronáutica. 

Herculano de Almeida Cruz - Rio 
Branco, Acre; Gera ldo Menezes Costa Pe­
reira - Crato, Ceará; Dja lma Santos e 
Eulália de Quei roz A lmeida - Porto A le­
gre, Rio Grande do Sul; Antonio de Jes us 
Te les- Guritiba, Paraná; Wanda da Silva 
- Blumenau, Sta. Catarina; Joelmir Cam­
pos Veiga - Friburgo, Rio de Janeiro; 
Jo~ge Antonio Maciel, Edmundo Chagas 
Soares e Abelardo Dantas , de Vitória, 
Espírito Santo; Máximo José da Si lva, de 
O linda, Pernambuco , todos ped indo infor­
mações sobre a assinatura da Revista. 

- Para ser assinante da RA, basta 
mandar nome e endereço completos , 
acompanhados de um cheque em nome do 
Clube de Aeronáutica, pagáve l no Rio de 
Janeiro, no va lor de Cr$ 1.600,00 (Hum mil 
e seiscen tos cruze i ros ). Esse preço cobre 
a assinatura de um ano (seis exemplares). 

NOVOS ENDEREÇOS 
Tem sido grande o retorno de revistas 

enviadas a nossos assoc iados que já mu­
daram de residênc ia. 

Isso causa uma despesa inúti l e priva 
os sócios de recebere'm a Revista regular­
mente. 

Solicitamos, assim, seja comunicada à 
Rev ista Aeronáutica qualquer mudança de 
endereço. 



AOS HOMENS DE BOA VONTADE 

Almyr Pires de Oliveira 

O ano finda. Ano Velho. 
Num dia. Ano Novo. 
Sonho. Esperança. Futuro. 
Realidade. Adeus. 

Adeus igual à Primavera, 
quando a Primavera é adeus. 

Há tempos de folhas caídas. 
Secas, no chão. 
Flores murchas. Despetaladas. 
Sem perfume ... 
Mas, flores ... 
Promessas para os frutos 
De nova estação. 

Ano Novo. Sonho Novo. 
Fé. Esperança. Futuro. 
Ano Novo. Homem Novo. 

Unindo nossas vozes à do poeta, a 
Diretoria do Clube de Aeronáutica 
agradece a todos os associados a com­
preensão pelo nosso esforço em ofertar 
o melhor da nossa capacidade de traba­
lho, augurando um 1982 pleno de pros­
peridade. 

5 



I 
COMPORTAMENTO 

SOUMAFORÇA 

Só uma força é càpaz de dar-te o 
mundo inteiro e todos os seus bens -
A RENÚNCIA- o egoísmo desperta o 
sentimento do "eu" e do "meu" no 
avaro sentido e faz sofrer a quem 
perde. Se renuncias aos ganhos, nada 
tens a perder 

Só uma força é capaz de fazer-te 
mais lúcido das coisas que te acon­
tecem e daquelas que, sendo más, 
poderás evitar - A PRUDÊNCIA -
aliada à paciência serão fortes armas 
que melhor te darão o natural discer­
nimento do bem e do mal. 

Só uma força poderá conquistar-te 
a glória e dar-te um mundo de conhe­
cimentos sábios e valorosos, frutos da 
tua fé e esperança - O TEMPO - que 
passa inexorável em sua marcha e 
nunca dá uma segunda vez, que a tua 
inteligência deve aproveitar. 

Só uma força poderá valorizar as 
tuas experiências, principalmente as 
piores por que passaste na vida - O 
SACRIFÍCIO - ao qual nunca te fur-
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tarás, porque é inevitável na conquistá 
da vitória. 

Só uma força poderá colocar-te ao 
lado dos grandes homens e aumentar 
os teus próprios valores - O TRABA­
LHO - que, desinteressado, conduz o 
homem à plena satisfação dos seus 
desejos 

Só uma força poderá fazer-te com­
preensivo e magnânimo, amigo e bem 
amado - A TOLERÂNCIA - neces­
sária para o orgulho, a pretensão, a 
injustiça, aos erros dos teus iguais. 

Só uma força poderá equilibrar-te 
no mundo e dominar tudo em ti, ensi­
nando o autodomínio, dirigindo teu 
sentimento e sabedoria para as boas 
obras e perspectivas, dando-te todas 
as virtudes morais que o mundo co­
nhece ... Aprenderás a ter tudo o que 
pretendes possuir. Será eterno o que 
puderes construir. Só uma força. 
Aquela que dá vida ao Universo e faz 
de nossa existência o encanto que nela 
existe . É o tudo, o todo, a vida - O 
AMOR-. 

Ubirajara Carvalho da Cruz 

P. S. - Só uma força poderia fazer-me 
escrever assim: o sofrimento. 

• 

Ilustrações de Sylvio Coutinho de 
Moraes 
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O SONO EA 
TRIPULAÇAO 

Vejamos a diferença entre vigília e 
consciência. 

Consciência é um desenvolvimento 
evolutivo que parece ter atingido o seu 
ponto mais alto no homem, e que 
continua a expandir-se; todo o ato 
verdeiramente criativo é uma expan­
são da consciência. Embora sejam 
conhecidos 5 ou 6 diferentes tipos de 
sono, os que mais nos interessam são 
o sono ortodoxo e o paradoxal. Exis­
tem vários métodos de monitorar uma 
pessoa em sono: EEG (eletroencefalo­
grama); EDG (eletrooculograma) ; 
batimento cardíaco; e registro da ten­
são ll1UScular. O eletrooculograma é 
simplesmente a medida elétrica da 
quantidade de movimento ocular. O 
eletroencefalograma é o registro das 
flutuações na atividade elétrica do cé­
rebro, em volts e ciclos por segundo. 
Estas flutuações têm características 
básicas que demonstraram variar de 
acordo com o grau de vigília do sujei ­
to. Assim, usando estas quatro medi­
das de EEG, EDG, tensão muscular e 
batimento cardíaco, podemos descre­
ver as características de dois tipos 
principais de sono: Sono Ortodoxo, é 
caracterizado por batimento cardíaco 
constante, tensão muscular, pequeno 
movimento ocular e ondas deltas alon­
gadas; Sono Paradoxal, é uma forma 
profunda de sono, demonstrada pelo 
fato de requerer maior estimulação 
para despertar alguém do mesmo. É 
caracterizado por condição muscular 
flácida, batimento cardíaco irregular, 
onda cerebral de alta freqüência e bai­
xa amplitude, e movimentos oculares 
rápidos (R EM) . O sono paradoxal 
ocorre aproximadamente a cada no­
venta minutos, sendo cada sessão 
mais longa do que a anterior . A pri ­
meira pode ser de 10 minutos e a últi ­
ma de até 50 minutos. Podem ocorrer 
de 3 a 6 destes estágios, ocupando 
cerca de 20% do tempo total de sono. 
Uma grande proporção de sono orto­
doxo ocorre durante o primeiro terço 
do sono noturno, enquanto que o 
sono paradoxal predomina no último 
terço. 

Como resultado do trabalho de 
Dement e Kleitman, acreditou-se que 
pensamentos ou sonhos ocorriam 



Este é um dos ltaipu E-400, da Gurgel, que a 
Souza Cruz acaba de adquirir e incorporar à sua frota 
de distribuição de cigarros em São Paulo e Rio de 
Janeiro- tornando-se com isso a primeira empresa 
privada do País a investir em veículos elétricos. 

O ltaipu E-400 tem autonomia de 80 km e 
velocidade máxima de 7 O km I h. Seu consumo é de 
0,7 kw / h por km rodado; e o conjunto de baterias 
tem vida útil de quatro anos. Para recarregá-las, basta 
ligar o veículo em qualquer tomada de 11 O ou 2 2 O v. 
Tudo muito simples, tudo muito econômico. 

Para a Souza Cruz, a aquisição de éarros 
elétricos faz parte de uma política de conservação 
e substituição de energia, cuja meta é reduzir 
a curto prazo, em mais de 6 milhões de dólares, seu 
consumo anual de combustíveis importados. 

E para isso a Souza Cruz está muitos 
quilômetros à frente. Pois há muito tempo vem 
pesquisando novas alternativas energéticas para 
substituir combustíveis convencionais em suas 
fábricas e em sua frota de distribuição de cigarros. 

Em 1979, por exemplo, foi pioneira no programa 
de conversão dé veículos para uso do álcool. 
Atualmente, em diversas cidades brasileiras, centenas 
de veículos de distribuição deixaram de consumir 
gasolina. 

Com o carro elétrico, a Souza Cruz vai poupar 
ainda mais. O que é um excelente investimento para 

.~.a ~~~~~~~;í;OUZA CRUZ 
Jlll INDÚSTRIA E COMÉRCIO 

Companhia Aberta com mais de 18 mil acionistas. 
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somente durante o sono paradoxal. 
Eles acordaram sujeitos, assim que 
começou o período R EM, e verificaram 
que 80% deles reportaram sonhos. 
Foulkes, entretanto, constatou que su­
jeitos reportaram pensamentos na 
maior parte dos estágios de sono, mas 
somente durante o sono paradoxal 
eles os denominaram de sonhos. Con­
trariamente à opinião popular, os so­
nhos não são instantâneos, mas pare­
cem estar em consonância com a du­
ração do período R EM que leva 30 
minutos em média . Dement ainda faz 
uma relação entre sonho e doença 
mental. Quando falha a função de 
sonhar, cresce a pressão psíquica até 
romper-se em forma de ilusões e aluci­
nações . 

Legendre e Pieron mantiveram um 
grupo de cães acordados por um longo 
período de tempo, extraíram fluído 
cérebro-espinhal deles, injetaram-no 
em cães que estavam repousados, e os 
mesmos adormeceram. Investigações 
subseqüentes de mudanças nó siste­
ma nervoso devido a perda de sono 
comprovaram que, após 4 dias de pri -

. vação de sono, cessa a produção, pelo 
corpo humano, de uma substância 
denominada ATP (Adenosine Triphos­
phate), a qual desempenha a crítica 
função de transformar alimento em 
energia. 

No lado psicológico, tudo indica 
que as tendências deteriorantes duran­
te o período da privação do sono resul ­
tam em acentuados graus de ansieda­
de, irritabilidade, inabilidade de con­
centracão e cansaco. 

É i~teressante, notar que o álcool 
produz significante decréscimo na 
quantidade de sono paradoxal. Oswald 
acredita que o desempenho de pes­
soas com privação de sono é diminuí­
do em sua maior parte pelo crescente 
número de microssonos não percebi­
dos. O sujeito privado de sono e do 
qual é exigida atenção contínua, co­
mete erros freqüentes de omissão; 
falha em fazer o acerto na hora certa, 
faz o certo na hora errada, ou o errado 
a qualquer hora. 

O homem privado de sono pode, 
por breves períodos, ser tão capaz 
como outro em situação normal, mas 
não é capaz de manter um esforço de 
atenção prolongada ou contínua. 

As conclusões de vários estudos 
dão ênfase à natureza irracional de 
pensamento de pessoas privadas de 
sono. Oswald descreve o exemplo de 
um sujeito que se tornou paranóico 
após quatro dias de privação . 

Norton acha que o pensamento, 
em sujeitos privados de sono, se pare­
ce muito com esquizofrenia. Logo, a 
deterioração com perda de sono é 
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Em uma exposição, o modelo é a 
atração principal, mas, além disso, o 
que irá atrair mais o obsérvador são 
seus respectivos dados, quais sejam: 
nome, escala e fabri cante . 

Para completar a beleza dos mode­
los expostos, poderão ser colocados, 
ao lado de cada um, sua utilidade prin­
cipal e uma passagem marcante da 
vida do referido modelo, a critério do 
expositor ou da Comissão Organiza-
dora. · 



questão da qualidade de pensamento e 
não simplesmente se o sujeito pensa 
mais lentamente ou se sente com me­
nos energia; o seu pro<:;esso de pen­
samento se torna solto, dissociado e 
patológico, à medida que a privação 
progride. 

Hart , em abordagem sobre o ciclo 
trabalho / descanso em fadiga de tripu­
lante, conclui que a manutenção do 
ciclo de sono é tão significativa quanto 
o número específico de horas de des­
canso. 

Klein chegou à conclusão, após 
estudo relacionado com a diferença de 
fusos horários, de que a maneira mais 
eficiente de reduzir os efeitos negati ­
vos das viagens transmeridianas é evi­
tar a perda do sono tanto quanto pos­
sível, e que a única maneira de evi­
tá-la é através de uma escala de vôo 
razoável. 

Cameron fez uma pesquisa sobre 
fadiga em tripulante de uma compa­
nhia aérea internacional: 80% dos 622 
tripulantes entrevistados responderam 
ao questionário; 54% apresentavam 
distúrbios gástricos e 87% tinham per­
turbacões de sono, ambos interpre­
tados ' como reacão ao "stress" crô­
nico. A fadiga estava relacionada não 
só ao número de horas voadas, mas 
havia principalmente uma relação en­
tre fadiga e distúrbios de sono, devido 
ao modo como as horas de vôo eram 
distribuídas; 

Cameron conclui afirmando o que 
é causa e o que é efeito: o distúrbio do 
sono produz elevada tensão, que oca­
siona adicional perturbação do sono e, 
assim por diante, até que ocorra um 
adequado período de descanso ou 
readaptação. A fadiga, como é conhe­
cida pela tripulação, é associada ao 
sono irregular, que por sua vez resulta 
em um padrão anormal de trabalho 
diurno / noturno através da grande 
variação de fusos horários . 

Preston enfatiza que o sono fora do 
período normal não é particularmente 
eficaz na recuperação da fadiga, uma 
vez que ocorre um efeito cumulativo 
de perda do efeito do sono, o qual 
produz uma acentuada sensação de 
.afastamento da realidade, que pode 
ser muito perturbador para o indiví­
duo. 

• 
(Tradução da publicação "Psycolo­

gical Aspects of Transmeridian Flying" 
de Brendan Me Gann). 

PLASTDIODELISMO 

O interesse do plastimodelismo cresce sempre. 

Os praticantes de Plastimodelismo 
deveriam divulgar mais este "hobby" 
que é tão belo, mas pouco conhecido . 
Plastimodelo não voa, não navega e 
não corre sobre pistas, mas, com toda 
sua imobilidade, proporciona um incrí­
vel prazer em cada modelo, seja ele 
carro, avião, barco, etc ., atraindo 
muitas das pessoas que o observam. 

A Editora "Ao Uvro Técnico" 
lançou, há algum tempo, seis livros de 
autores estrangeiros, traduzidos para o 
nosso idioma. Referem-se aos mode­
los: ZERO AGM; SUPER MARINE 
SPITFIRE: P-51 MUSTANG; B-17 
FORTALEZA VOADORA; 8~29 SU­
PER FORTALEZA VOADORA; E JU-
87 STUKA Estes livros são, para nós 
plastimodelistas, algo de muito inte­
ressante, onde podemos .observar os 
detalhes de pintura, decais e arma­
mentos que estes oferecem, além de 
uma vasta informação sobre cada 
aeronave. 

Os últimos ajustes,,, 

Alguns "manicacas" solicitaram 
informacões sobre a existência de 
alguma ' entidade reconhecida que 
administre este "hobby". Existe no 
Brasil, sediada no Rio de Janeiro, a 
SOCIEDADE BRASILEIRA DE PLAS­
TIMODELISMO, que é reconhecida 
pela I PM S (I nternational Plastic Mo­
dellers Society). A Sociedade promo­
ve exposição, palestras e reuniões em 
todos os primeiros sábados de cada 
mês, na Sede Desportiva do Clube de 
Aeronáutica, nas proximidades da Pra­
ca XV de Novembro. Esta Sociedade 
tem por fim instruir e difundir o pias-· 
timodelismo . 

Para maiores esclarecimentos, 
sobre inscricões e outras informacões, 
procurar o Sr. Antonio Linhares, à rua 
Arquias Cordeiro, 316/ 502, no bairro 
do Méier, Rio de Janeiro, sede da 
citada entidade brasileira. 

Alberto Gomes Filho 
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AMEAÇA AOS RIOS 

Após uma exaust iva peregrinação 
pelas terras do Velho Mundo, o Ho­
mem primitivo resolveu estabelecer-se 
nas proximidades dos rios, a fim de dar 
início aos primeiros núcleos socia is. 
Foi a partir daí que as civilizações 
começaram a formar-se dando origem 
às ant igas sociedades. Assim aconte­
ceu com os Sumérios, Caldeus e Babi­
lônios na Mesopotâmia. Os Egípcios 
estabeleceram-se ao lado do Nilo. Os 
Chineses contavam com Rios como 
Hong, langtsé e Amarelo . 

O deslocamento dos povos sempre 
se fazia em direção às regiões banha ­
das por córregos, uma vez ;-1ue ss mes­
mas abrigavem as rnelho;es c;ondi­
ções, para s~ viver condif.namente, 
em termos de abundância de pesca, 
caça e vegetação. Movida por essa 
perspectiva, a raça humana se espa· 
lhou pelo globo terrestre, estabelecen· 
do-se nos mais diversos recantos . 

Com o passar dos séculos, à medi­
da em que as Cidades Ribeirinhas cres­
ciarr, , os rios adjacentes começavam a 
receber dejetos das redes de esgotos e 
saneamento. A explosão demográfica, 
somada ao recente surto industrial, 
passou a sobrecarrega• a capacidade 
que a água tem cJc decompor o lixo. 

O Hudson, o Mississipi, o Danúbio, 
o Reno, o Volga, 0 Cuyahoga e outros 
são rios que, apesar de banharem cida­
des de países desenvolvidos, tanto da 
América GO Norte come. da Europa, 
estão com a qualidade de suas ág,_:as 
comprometidas, além da fauna e flora 
estarem em constante amea:;a. O fale­
cido Senador ROBERTO KE~NEDY, 
ao contemplar o Rio HLdson, dizia 
que, se alguém caísse em suas águas, 
não morreria afogado, mas se r:Jes in­
tegraria : Por outro lado, o Reno é 
conhecido como o esgoto. da Europa e 
o Mis::;issipi, como o Cókm dos Esta­
dos Unidos. 

Um outro fator que vom afetando a 
função natural dos rios, dentro do 
contexto ecológico, é provoçado pela 
Demanda Mundial de energia, que exi­
ge cada vez mais a construç,ão de bar­
ragens. Isso vem provocando a des­
truiçãu dos habitats naturais da fauna, 
bem como a submersão de áreas rele; 
vantes à manutenção do equilíbrio bio­
lógico dos Ecossistemas. 

Assim é que a construção da Re­
presa de Assuã, no Rio Nilo, fez desa-
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parecer o limo fértil, que durante mi­
lênios foi o fertilizante natural do povo 
egípcio. Hoje em dia esse fertilizante é 
substituído por adubos químicos. O 
novo sistema de irrigação, agora possí­
vel para amplas regiões ribeirinhas 
devido a regulagem da barragem, tam­
bém criou condições favoráveis de 
vida para os caramujos aquáticos, os 
quais provocam enfermidades graves 
que podem ser fatais aos agricultores . 

"' ' -

TRANSPORTE 

A Junta Diretiva da Seção Regio­
nal Latino-Americana e do Caribe da 
ICAA - Associação Internacional de 
Aeroportos Civis - durante reunião de 
trabalho realizada no Rio, visitou o 
Aeroporto Internacional do Rio de 
Janeiro, ocasião em que conheceu, 
além da estação de passageiros, toda a 
infra-estrutura eletrônica de comando 
daquele terminal. 

O Presidente da Junta Diretiva, én­
genheiro Ramon Alfonso Angrisano, 
do Aeroporto Internacional de Maique­
tia (Caracas), na Venezuela, mostrou­
se impressionado favoravelmente com 
o alto grau de automatização do AIRJ 
e cumprimentou o presidente da 
ARSA - Cel RR Rebello - por co lo­
car toda aquela tecnologia eletrônica a 
serviço do passageiro e da aeronave. 

Antes de visitar o aeroporto pro­
priamente dito, a comitiva conheceu o 
Centro de Operações, onde é feita a 
alocação de recursos para as aerona­
ves, nos pátios; o Centro de Controle 
de Emergências, de plantão as 24 ho­
ras do dia, o ano inteiro, para coordf' ­
nar providências no caso de emergên­
cias, principalmente aeronáuticas; a 
TV Vigilância, através da qual é obser­
vada toda a movimentação de passa­
geiros no terminal; e o Sistema de 
Supervisão e Controle, responsável 
pelo comando da infra-estrutura dE 
funcionamento do AI RJ, operando 
automaticamente a iluminação, o 
combate a incêndio, o fornecimento 
de ar condicionado, etc. Depois de 
percorrerem todo o terminal de passa­
geiros, passando pelo check-in, pré­
embarque, free-shops, centro comer­
cial, Polícia Marítima e Alfândega, os 
Diretores da ICAA conheceram a Torre 
de Controle, etapa final da visita. 

A reunião no Rio de Janeiro foi a 
primeira realizada pela Seção Latino­
Americana e do Caribe após a sua 
constituição, ano passado, em Cara­
cas. O seu objetivo, de estabelecer um 
programa de trabalho para a Junta 
Diretiva e para os membros da ICAA 
Regional, de forma que os problemas 
comuns nos aeroportos da região pos­
sam ser apreciados nas próximas reu­
niões, foi atingido através da delibera­
ção de se realizar um congresso com a 
participação de todos os aeroportos 
filiados, na Cidade do México, de 3 a 6 
de março de 1982. 

Os temas a serem debatidos serão: 
políticas nacionais de desenvolvimento 



ECOLOGIA 
Medidas desses tipos, que visam 

unicamente a obter soluções imedia­
tas, oneram em demasia os custos 
sociais das gerações futuras. A primei­
ra vítima das construções de barragens 
é o meio-ambiente. Além do impacto 
ambiental causado pelas obras momi­
mentais, populações são retiradas de 
seus povoados e lugarejos, onde nas­
ceram, ocasionando, quase sempre, 
conflitos sociais, por causa da posse 
de terra. 

Em nosso País, à poluição, bem 
como à interferência no leito dos rios, 
pelas mãos humanas, vale ainda men­
cionar os criminosos desmatamentos, 
que ocorrem nas cabeceiras e mar­
gens, pois, segundo a Lei 4771 (Có­
digo Florestal), são consideradas áreas 
de preservação permanente as flores­
tas e demais formas de vegetação 
natural, situadas ao longo dos cursos 
d'águas. 

Atualmente, a grande maioria dos 
rios brasileiros vem sofrendo com a 
rem.Jção das matas que estão nas suas 
proximidades, pois estas retêm os 
detritos do solo que são removidos 
pelas águas das chuvas. O carreamen­
to de grandes cargas de sedimentos 
par~ os leitos dos cursos d'águas é 
conhecido como assoreamento. Esse 
processe, além de atetar a população 
de peixes e outros animais aquáticos, 
tànibém traz conseqüências danosas à 
navegação. 

De ,modo geral, a agressão que 
vêm sofrendo os rios do Território 
Nacional é motivo de preocupação por 
parte de toda a Nação Brasileira, pois 
traz tanto conseqüências sociais, co­
mo econômicas. Por exemplo, o Rio 
Goiana e o Capibaribe-Mirim, a 55 qui­
lômetros de Recife, vêrn sendo poluí­
dos pela lixívia negra (soda cáustica e 

' bagacilho de canal, lançada por fábri­
cas de papelão. Por .outro lado, deze­
nas de pescadores que moram às mar­
gens do Rio Jacuípe, perto de Salva­
dor, abandonam a pesca para se dedi­
carem a outra atividade, porque a pis­
cosidade daquele curso d'água está 
ameaçada, tendo em vista o despejo 
de efluentes químicos pelas fábricas 
do Pólo Fetroquímico de Camác:ari. 
O Rio das Ostras é afetado pela ero­
são, por causa dos desmatamentos, 
para dar lugar aos rendosos lotea­
mentos imoingidos oela especulação 
imobiliária. Err: Minas Gerais também 
a destr·.1ição das matas está. secando 

de infra-estrutura aeroportuária; de­
senvolvimento tecnológico dos equi­
pamentos aeroportuários; planeja­
mento, estatística e projeções e suas 
aplicações nos projetos aeroportuá­
rios; ope rações; finanças e ec:;ono­
mia .: aspectos comerciai s; e t reina­
mento de pessoal. 

Outra providência tomada pela 
Junta Deliberativa na reunião no Rio 
de Janeiro foi a de se efetuarem con ta­
tos com os países latino-americanos e 
do Caribe que ainda não fazem parte 
da Regional da ICAA, para que, co­
nhecendo o órgão reg ional , possam a 
ele se filiar, aumentando, assim, a 
representati vidade da entidade . 

Pelo Brasil, participaram da reu­
nião, através da ARSA, o Superinten­
dente do Aeroporto Internaciona l do 
Rio de Janeiro, Sr. Paulo Irajá Macha­
do Silva, que pronunciou uma palestra 
sobre o funcionamen to do AIRJ, e o 
Sr. Roy Herminio Friede, Assessor da 
Di retoria de Operações; pela INFRA­
ERO - que administra e opera os prin­
cipais aeroportos do Brasil, exceto os 

administrados pela ARSA (Aeroportos 
Internacio nal do Rio de Janeiro, San ­
tos-Du mont, Jacarepaguá e Campos ) 
- part icipa ram o seu Diretor Vice-pre­
sidente, Sr. Celso Viegas de Carvalho, 
que também é Di retor da Junta Direti­
va, o seu Superintendente de Opera­
ções, Sr. Lamartine R1beiro Gu ima­
rães, e os Assessores da Pres idência , 
Sr. Celso Pau lin o da Silva e Sra. Maria 
Lu iz de Mattos Hosan nah , pelo Depar­
tamento de Aviaçã o Civil do Ministério 
da Aeroná uti ca participou o Chefe da 
Divisão de Tarifa s de Aeroportos, Co­
rone l Wa lmyr Pon tes . 

Pel os demais países, além do Presi ­
dente da Ju nta Di ret iva, Sr . Angri­
san o, participaram o en genhe1ro Jorge 
CendeJaS Ouesada, Vice-presidente da 
Ju nta , representante da ASA , do Mé­
xico, acompanhado dos Srs. Ernes to 
Velasco e Lorenzo Flo res; o Sr. K1t land 
J Chong, do Aeroporto A . Plesman , 
de Cu raçao; o Sr. Dan1el Bonnet, do 
Aeroporto Le Ra izet, de Guadalupe, e 
a Sra Nelly Brillembourg, do Aeropor­
to de Maiq ueti a, Venezuela 

A magnitude do Sistema de Supervisão e Controle do Aeroporto Internacional do Rio de, 
Janeiro impressionou os Diretores da ICAA. 
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os Rios Mucuri, Aracuí e seus afluen­
tes, e ainda o JeqLitinhonha. Em terra 
Fluminense, deparamo-nos com o Rio 
São João sendo aml""açado pela des­
carga dos resíduos de uma Fábrica de 
Álcool Anidro. 

Essa investida predatória sobre os 
nossos corpos líquidos toma aspecto 
mais sombrio, quando constatamos 
que o Rio Paraíba çjo Sul, prinr:;ipal 
fonte de ..qbastecimento de água do 
Rio de Janeiro, está deformm:~do pei­
x~s que vivem em sua~ á.g~as. Esse 
alteração genética, segundo técnicos 
ambientais, é motivada pelo elevado 
índice de poluição dassua5 áquas. 

No meio de tantas notíciàs apoca­
lípticas, é baixada uma Portaria pelo 
Excelentíssimo Sr. M·inistro do Interior 
que disciplina a localização de indús­
tria potencialmente poluidora . Regula 
que tais Empresas devem ficá~ a uma 
distância mínima de 200 metros das 
margens dos rios. Exige também das 
indústrias que construam tanques, 
muradas, silos subte·rrâneos, barreiras 
ou outrps dispositivos de contenção, 

• 

com a capacidade e a finalidade de 
receber ou guardar os derrames de 
líquidos poluentes, provenientes dos 
proce3sos produtivos ou de armazena­
mentb . 

Esperamos que esse dispositivo 
legal seja observado pelos Empresários 
e que os mesmos se conscientizem , 
diminuindo seus lucros em detrimewo 
dos custos ambientais. Se isso algum 
dia acontecer, estamos certos que 
reviveremos a experiência dos Britâ­
nicos, com a despoluição do Tâmisa. 

Ao tecermos as palavras finais, 
conclamamos aos brasileiros a não 
desperdiçarem a dádiva com que a na­
tureza nos presenteou: Território en­
trecortado por rios caudalosos, que 
expressam a riqueza do nosso poten­
cial hidrológico, e que, por isso, de­
vem ser preservados, para assegurar a 
fonte de suprimento d'água do nosso 
povo e de toda a humanidade. 

Antonio Celente Videira 
Cao lnt Aer 

A IMPORTÂNCIA ENERGÉTICA DO 
BABAÇU 

O babaçu é uma espec1e nativa 
encontrada nas regiões Centro-Nor­
desté e Norte de nosso País. Sua 
maior incidência ocorre no Esta-do do 
Maranhão, onde existem extensas 
áreas de babaçuais, exploradas pelo 
extrativismo da amêndoa oleaginosa 
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de grande rentabilidade no mercado, 
através de um sistema primitivo de 
apanha e quebra utilizada em sua cole­
ta, apresentando rendimentos baixos. 
Contudo, esta palmeira assumiu, com 
o passar dos anos, uma expressão 
econômica da maior importância e 

TEATRO 
BARREADO 

Basicamente o tema principal de 
"Barreado" é o amor impossível de 
Laurindo e Laurinda num cenário rural 
mineiro. Sem dúvida a peça de Ana 
Maria Gregori pode ser comparada a 
um clássico; ela está muito mais para 
Romeu e Julieta de Shakespeare do 
que simplesmente mostrar uma reali­
dade de uma certa região brasileira. O 
diretor Luiz Mendonça define "Barfe­
ado" como sendo "uma história de 
amor, um ato de fé na natureza huma­
na. Este amor provoca a tragédia e a 
tragédia é a repetição do humano -
desde os gregos, Antígona, Medéia e 
tantos outros" . Luiz Mendonça mostra 
o que aprendeu com o teatro nesses 
últimos quinze anos. 

Os figurinos de Lidia Kosovski e as 
máscaras de Guilherme Karam são 
espetáculo à parte, muito bem cuida­
dos e simples. Já na parte musical, as 
músicas foram todas pesquisadas pela 
autora do folclore mineiro. Foram 
acrescentadas às do maestro Nelson 
Melim, com a visão cultural muito mais 
para o erudito. Temos assim, como em 
toda parte do mundo, a mistura do 
rural com o urbano e a sua conseqüen­
te universalidade. 

Em matéria de representar, Miriam 
Pires dá uma aula de teatro. Fernando 
Eiras continua, como em todas os seus 
trabalhos, muito emocionado e Elisa­
beth Savala ganhou um personagem 
que lhe caiu como uma luva. Quanto à 
atriz e cantora Marília Barbosa, é outro 
"show" à parte; nunca esteve com a 
voz tão bem colocada. 

"Barreado" é um espetáculo que 
vale a pena ser visto. 
BARREADO - De Ana Luiza Gregori. 
Direção Luiz Mendonça. Direção Mu­
sical Melim. Com Miriam Pires, Elisa­
beth Savala, Fernando Eiras, Germano 
Filho, Camilo Bevilaqua, Glória Melga­
ço, MarÍlia Barbosa e grande elenco. 

lale Renan 

fábrica 
de móveis 
SOBRADÃO 

COMPRE POR MENOS 

MÚVEIS DE TODOS OS ESTILOS 

RUA HONÓRIO. 668. Tal. , 28!1-~n!l4 
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Um cacho de babaçu. 

com uma participação significativa na 
geração de divisas deste Estado. 

Com a procura de fontes alternati­
vas de energia, em decorrência da 
crise mundial do petróleo, o aprovei­
tamento do coco de babacu comecow 

· a ser pesquisado e estudad'o profunda­
mente. Os resultados obtidos foram 

,bastante satisfatórios, e até certo pon­
to surpreendentes, pois anteriormente 
Ç)ram utilizados apenas 6% de seu 
peso, ou seja, as amêndoas de onde se 
extraía o óleo para diversos fins . Hoje, 
graças aos modernos métodos, os res­
tantes 94% de seu peso passaram a 
representar valorosas matérias-primas, 
com inúmeras aplicações industriais, 
notadamente na producãO de carvão 
~egetal, álcool, celulose, ração e do 
oleo para aplicação em motores diesel. 
Em função deste alto potencial, o ba­
baçu passou a ser uma . alternativa 
renovável para a producão de energia 
das m~is promissoras, 'e com amplas 
poss1bi11dades de aproveitamento para 

RAIO LASER- SALVAÇAO 
DA CEGUEIRA 

Um dos avanços da tecnologia nas 
três últimas décadas é o raio laser que, 
surgido de uma pesquisa de laborató­
rio, se revelou uma das mais fascinan­
tes formas de energia, com aplicações 
as mais diversas. Sistemas de ponta­
rias utilizados para medir com precisão 
a distância do alvo já são utilizados em 
navios, aviões e carros de combate . 
Franceses, americanos e soviéticos 
têm canhões de laser capazes de des­
truir naves espaciais em órbita . 

Recente estudo feito nos Estados 
Unidos revela existirem no mundo 10 
mil tipos de aparelhos, capazes de pro­
duzir raios laser, mas é no campo 
médico que encontramos sua maior 
aplicação em benefício da humani­
dade. Usado na· Medicina geral com 
bisturi, onde, ao mesmo tempo em 
que corta, coagula os tecidos, em 
especial na oftalmologia. 

No Brasil, o Dr. Josef Tock tem 
utilizado o raio laser na cirurgia para 
tratamento de glaucoma e descola­
menta de retina , e no tratamento das 
alterações dos vasos na retina, que 
levam a sangramentos dentro do olho 
e posteriormente à cegueira, como 
ocorre nas tromboses venenosas ·e na 
retinopatia diabética. 

A base física do raio laser é expli­
cada pela palavra LASER, formada das 
iniciais de "Light Amplification by Sti­
mulated Emission of Radiation", que é 
a emissão por um gerador laser de um 
fino e intenso feixe de raios luminosOs 
de luz coerente que avança concentra­
da , alcançando distâncias sem se dis-

persar e capaz, através do acopla­
mento com um dispositivo ótico, de 
coagular finíssimos vasos capilares de 
dentro do olho que, se não tratados, 
levariam a um quadro irreversível, após 
sucessivos sangramentos. 

O resultado dessa forma de trata­
mento é tanto melhor quando insti­
tuído no exato momento em que este­
ja ocorrendo o início do problema. De 
nada adianta fazer-se o tratamento 
profilático antes do aparecimento da 
doença. Para isso, dispomos de méto­
do de exame e angiofluoresceinografia 
que, através de um contraste à fluores­
ceína captada dentro do olho por meio 
de chapas fotográficas, procura ana­
lisar a microcirculação na retina dentro 
do olho, e evidenciar precocemente as 
alterações dos vasos capilares e indi­
car-se o tratamento o mais cedo pos­
sível. 

O tratamento, que é indolor, até há 
pouco tempo só era feito em grandes 
hospitais. Agora é possível fazê-lo com 
todo o conforto no consultório . 

Outra aplicação em avançado es­
tudo no campo da visão é a utilização 
do laser para pessoas cegas, através 
de um dispositivo que emite raios 
laser e dá a informação da distância 
dos objetos que se encontram à frente 
destas pessoas. 

Conforme cita o Dr . Josef Tock, 
hoje não há mais necessidade de se 
viajar ao Exterior para realizar tal tra­
tamento, como acontecia há anos 
atrás, pois já dispomos de tal aparelha­
gem. 

(Jornal "Almanara", de 10/09/1981) 
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CRUZEIRO TÁXI-AÉREO 
Sua frota atual de 22 helicópteros, sendo 

2 Puma SA-330 J, 4 Esquilo HB-350, 4 Bel/ 206B Jet Ranger li/ 
e 12 Alouette //, trabalha exclusivamente na pesquisa de petróleo, 
portanto, para o objetivo de maior prioridade do Brasil 

PIONEIRISMO - SE GURANÇA - DESEMPENHO 

caracterizam nosso apoio às empresas de s fsm ica 
CATEGORIA A - SEG URANÇA - EFICIÊNCIA 

distinguem nossas operações OFF-SHORE 
AV . A LM I RA NTE FRONTIN, 381 
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JECCKIDJLCIJ)CGHI Ei 
RESULTADOS DA INDUSTRIALIZAÇÃO DO COCO DE BABAÇU, 

DA CANA-DE-AÇúCAR E DA MANDIOCA 

PRODUTOS RESULTANTES DA ENERGIA CONTIDA NOS PRO-
INDUSTRIALIZAÇAO DE 1 T DUTOS RESULTANTES DA IN· 

DE MA TERIA-PRIMA DUSTRiALIZAÇAO 
MA TERIA 

PRIMA 1 TMATERIA· 1 ha MA TERIA-
PRODUTO QUANTIDADE PRIMA(kcal PRIMA(kcal/ 

X10
3

) ha-ano X10
3
) 

Alcool 801 409,6 1.024,0 
coco Carvão 145 kg 1.058,5 2.646,3 

DE Gâs 174m3 696,0 1.740, o 
BABAÇU Oleo 40 kg 344,0 860,0 

Eplcarpo (1) 120 kg 451,8 1.129,5 
TOTAL - 2.959,9 7.399,8 

CANA-DE· Alcool 651 332,8 16.640,0 
AÇUCAR Bagaço (1) 278kg 1.046,7 52.335.0 

TOTAL - 1.379,5 68.975,0 

MANDIOCA (2) Alcool CO I 460,8 11 .520,0 
Rama Seca (1) 167kg 628,8 15.718,9 

TOTAL - 1.083,8 27.238,9 

I 
(1) Umidade ~ 10% 
(2) Considerou-se Ql!e uma tonelada de matéria-prima é constituída por 0,5 t de raiz mais 0,5 t de ramas com 70% 

de umidade: 

outros segmentos de nossa economia. 
O coco de babaçu é constituído de 

três camadas: uma externa, fibrosa -
epicarpo; uma intermediária, fibrosa 
- amilácea - mesocarpo; e uma in­
terna - lenhosa - endocarpo, onde 
estão localizadas as amêndoas. O con­
junto destas três camadas constitui 
a casca, correspondendo a 93% do 
peso do coco, que em média é de 230 
gramas. 

No epicarpo, podemos obter com­
bustível primário, para álcool metílico e 
etílico, furfurol e aglomerados. Quanto 
ao mesocarpo, obtêm-se a produção 
je álcool etílico, amido para alimentos, 
rações animais e usos industriais. Já 
no endocarpo, são obtidos carvão, 
furfurol, gases de pirogenação, álcool 
e'tílico e metílico. E, finalmente, a 
amêndoa produz óleo de usos tradicio­
nais, combustível em substituicão ao 
diesel, detergentes biodegrad~veis e 
torta para ração . 

Entretanto, dentre todas as possi­
bilidades de aplicação do babaçu, 
acreditamos ser de especial importân­
cia a utilização comercial do coque 
derivado desta fabulosa palmeira, quj3 
abre a possibilidade de instalação de 
pequenas e grandes unidades siderúr­
gicas nesta região, que da mesma for­
ma pode ser estendida aos outros 
pólos siderúrgicos como importante 
matéria-prima, além da madeira. 

O carvão vegetal é o resíduo carbo­
noso obtido pelo aquecimento sem 
queima da matéria vegetal. A câmara 
fechada para sua obtenção tanto pode 
ser um buraco no chão enchido de 
cascas, como fornos industriais de for­
matos diversos, com aquecimento e 
com aproveitamento de gases. 

Muito embora seJa possível a car­
bonização do coco inteiro, em geral se 
considera mais interessante fazê-lo 

PESQUISA 

ESPECTROFOTOMETRIA 
NA AERONÁUTICA 

Desde 1973, a Divisão de Mecânica 
(PMO) do Instituto de Pesquisas e 
Desenvolvimento (IPD) do Centro Téc­
nico Aeroespacial (CT A) mantém, 
entre suas atividades, um Programa de 
Análise Espectrofotométrica de Óleo 
(PAEO), instituído com vistas a agilizar 
a manutenção dos motores aeronáu­
ticos. 

Através da Análise Espectrofoto­
métrica de Óleo (AEO), pode-se detec­
tar o desgaste normal e anormal de 
partes de um motor, impedindo, desta 
forma, uma possível falha em vôo. 
Esse conceito tem aplicações especí­
ficas a sistemas mecânicos de aerona ­
ves, banhados pelo óleo lubrificante, 
como: seções de turbinas a gás, moto­
res a pistão, transmissões de helicóp­
teros, caixas de engrenagem, sistemas 
hidráulicos, etc. 

Guardadas as devidas proporções, 
diz-se que a AEO é para o engenheiro 
de manutenção o que o exame de san­
gue é para o médico, ou seja, um ele­
mento de diagnóstico. A AEO fornece 
informações que tornam possíveis a 
identificação e a localização de partes 
em mau funcionamento banhadas pelo 
óleo de lubrificação. / 

Os componentes de sistemas me­
cânicos de aeronave contêm, predomi-

' nantemente em suas ligas, os seguin­
tes elementos: alumínio, ferro, cromo, 
prata, cobre, estanho, magnésio, 
chumbo e níquel. 

O movimento relativo entre com­
ponentes metálicos em contato, em 
qualquer sistema mecânico, é sempre 
acompanhado de atrito e conseqüente 
desgaste das superfícies, isto é, ocorre 
geração de partículas metálicas submi­
croscópicas que se colocam em sus­
pensão no óleo lubrificante. As partí­
culas metálicas assim geradas - de­
nominadas "metal gasto" ou "conta­
minante metálico" - constituem uma 
fonte potencial de informações relati­
vamente às condições internas do 
mecanismo, de acordo com o seguinte 
raciocínio: 
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ECOLOGIA 
apenas com o endocarpo, liberando as 
outras partes para outros usos. No 
momento vários estudos sobre a car­
bonização vêm sendo desenvolvidos 
por empresas e institutos de pesqui­
sas, com vistas ao aperfeiçoamento do 
processo. 

Quanto à qualidade do carvão ve­
getal, podemos assegura r que é de 
excelente qualidade, e estudos preli­
minares realizados pela STI / Siderbrás 
vêm a ratificar nossa posição, quando, 
de uma análise imediata do carvão 
produzido a 750 graus, apresen tou , em 
sua composição, 0,9% de umidade, 
4,7% de cinzas, 3,2% de matérias 
voláteis e 91 ,2%-de carbono fixo. 

Quanto à produção de álcool, o 
babaçu apresenta um potencial produ­
tivo bastante animador. Assim, en­
qua nto da cana-de-açúcar e da man­
dioca se extraem apenas os açúcares 
fermentecíveis e o amido, com o apro­
vei tamento do bagaço da cana e das 
·ramas da mandioca para melhorar a 
produção de energia da usina, com o 
coco do babaçu podemos obter do 
álcool outras matérias-primas para a 
produção do carvão e óleo, resultando 
ainda o gás combustível e o epicarpo, 
que podem ser utilizados como fonte 
de energia primária, sem contar com 
uma série de subprodutos de caráter 
não-energético que irão resultar da 
industrialização integral do coco. Ou­
tro ponto a ser ressaltado é de que o 
babaçu, pelo fato de sua origem nati­
va, perene e com safras anuais, não 
exige grandes investimentos com plan­
tio e tratos culturais disP€ndiosos. 

A contribu ição do babaçu é uma 
rea lidade mais do que comprovada, e 
que, com a intensificação dos plantios 
de matas homogêneas, a resolução do 
prob lema da baixa concentração de 
coco por hectare, aliados às obras de 
infra-estrutura que permitam o acesso 
e meios adequados de co leta de coco, 
o co locarão certamente numa posição 
bastante destacada no cenário ener­
gético nacional e da maior importância 
para o desenvolvimento econômico e 
socia l de uma região tão ca rente como 
o Nordeste de nosso País. 

Luiz Fernando R. Rodrigues 
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A "VOYAGER 11" VAl-SE 
RECUPERANDO 

PASADENA, Califórnia - O sor­
riso voltou às faces do pessoal encar­
regado da missão da "Voyager li ", em 
28 de agosto, quando a plataforma de 
varredura da astronave deu sinais de 
estar voltando as condições de fun ­
cionamento. 

Richard P. Laeser, diretor assis­
tente do projeto, foi saudado com 
aplausos, quando anunciou aos jorna­
listas que estavam fazendo a cobertura 
da missão da sonda espacial que "há 
boas possibilidades de termos Saturno 
na tela de nosso aparelho de TV, até o 
fim do dia". 

A plataforma de varredura da as­
tronave, que controla os movimentos 
de quatro dos onze instrumentos cien­
tíficos instalados a bordo, travou mis­
teriosamente na posição horizontal ou 
de azimute, na noite de 25 de agosto. 
O problema surgiu quase no momento 
em que a "Voyager li" passava através 
do plano dos espetaculares anéis de 
Saturno. 

Trabalhando continuamente, o 
pessoal da missão enviou sinais de 
comando ao computador da astrona­
ve, e, com isto, conseguiu destravar a 
plataforma de varredura na avariada 
direção do azimute. "O emperramento 
e o desempenho abaixo do normal a 
que assistimos estão sendo sanados, e 
a plataforma vai melhorando com o 
uso" - declarou Laeser. 

A principal preocupação da equipe 
da "Voyager" era com a segurança 
das câmaras e outros instrumentos na 
plataforma de varredura. Se, aciden­
talmente, apontassem para o Sol, os 
instrumentos seriam gravamente dani­
ficados. 

A "Voyager 11" concluiu, agora a 
maioria das observações que teria de 
fazer de Saturno, e os cientistas já se 
preocupam com os encontros com os 
planetas Urano, em 1986, e Netuno, 
em 1989. Com a plataforma de varre­
dura desemperrada, esperam os con­
troladores da missão possa a sonda 
executar com êxito os seus encontros 
com aqueles mundos distantes. 

Continua sendo um mistério a cau­
sa da avaria na plataforma de varre­
dura da astronave. "Não sabemos o 
que aconteceu, mas é possível que as 
engrenagens tenham grimpado" -
declarou Laeser . 

, A "Voyager I" experimentou pro­
blema similar, em 1978, quando se 
achava a caminho de Júpiter. Pensou­
se, então, que um pequeno pedaço de 
plástico poderia ter bloqueado a caix2 
de transmissão da plataforma de var­
redura. O problema da "Voyager I" foi 
resolvido mediante uma série de ma­
nobras cuidadosamente planejadas, 
que consistiram, principalmente, em 
movimentos forçados para um e outro 
lado. 

A melhoria que se observa nas con­
dições de funcionamento da platafor­
ma de varredura da "Voyager 11" deu 
otimismo ao pessoal do projeto, que 
agora começa a acreditar em que a 
sonda tem boas possibilidades de fazer 
observações da lua mais afastada de 
Saturno, Phoebe, no dia 4 de setem­
bro. A astronave já completou a maior 
parte das planejadas observações de 
Saturno, seus anéis e suas luas. Fez 
isso antes de a sua plataforma de var­
redura colar. 

Os cientistas da "Voyager" estão 
analisando os dados transmitidos pela 
sonda, durante o seu encontro com o 
sexto planeta, que se acha a mais de 1 
bilhão e 500 milhões de quilômetros da 
Terra . Os primeiros resultados apre­
sentaram algumas surpresas, inclusive 
a estrutura inesperadamente complexa 
e a superfície "geologicamente" ativa 
da lua Enceladus. Edward Stone, cien­
tista do projeto, disse que novas des­
cobertas serão anunciadas dentro de 
mais uns dias. 

Mark Washburn 
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O G 222 é o único avião de transporte militar, 
de médio raio de ação, atualmente disponível 
no mercado. Suas possibilidades operacionais 
e sua grande confiabilidade, mesmo em condições 
críticas de vôo, são assegurados pelos modernos 
turbo propulsores GE T 64 P 4 D. 

Sua ampla capacidade volumétrica lhe permite 
transportar uma extensa variedade de cargas 
(até 9 toneladas) ou 53 soldados completamente 
equipados. 
Pode, ainda, lançar 42 paraquedistas ou cargas 
pesadas de até 5 toneladas. 

AERITALIA 
società 

aeros~P-aziale 
Italiana 

Os instrumentos de vôo e os sistemas eletrônicos 
mais refinados permitem-no operar em quaisquer 
condições atmosféricas, independentemente de 
ajudas terrestres. 
O G 222 está homQiogado para emprego operacional 
com uma tripulação de, apenas, duas pessoas. 

O G 222 pode decolar e aterrar de rústicas pistas 
semi-preparadas. Pode ser rapidamente adaptado 
para realizar missões de busca e salvamento, 
evacuação aeromédica, aerofotogrametria, combate 
à incêndios e calibragem de auxílios de 
rádio-navegação. E tudo isto a um baixo custo 
de operação. 

80125 Napoli- Piazzale Tecchio 51 
P.B. 3065 
Tel.: (081) 619.522-619.721-619.845 
Telex: 710370 AERIT 



JFIBJ§~TIJll§A 

1 ?) a identificação das características 
químicas das partículas define o 
componente em processo de des­
gaste; 

2?) a magnitude do nível de concen­
tração do contaminante e a "velo­
cidade de contaminação" do óleo 
por essas partículas indicam a 
grandeza e a velocidade do pro­
cesso de desgaste que o compo­
nente está sofrendo; 

3?) quando estabelecidos, para um 
determinado sistema, o que sejam 
valores "normal e anormal de con­
centração" e "velocidade de con­
taminação" para os vários elemen­
tos metálicos, estará definido co­
mo normal ou anormal o processo 
de desgaste em desenvolvimento 
em um determinado componente 
daquele sistema. 

Antes do uso, os óleos lubrifican­
tes utilizados em sistemas mecânicos 
de aeronaves não contêm qualquer 
componente ou constituinte metálico 
que interfira na identificação e medida, 
por espectrofotometria, do "metal 
gasto" gerado pela operação do siste­
ma. 

Tod@s os elementos quimrcos 
constituintes dos componentes de sis­
temas mecânicos de aeronaves, e que 
aparecem no óleo lubrificante em uso, 
na forma de "metal gasto", podem ser 
separadamente identificados e medi­
dos em concentrações extremamente 
baixas, pela análise espectrofotomé­
trica de amostras do óleo, retiradas do 
sistema. O princípio físico para identi­
ficação e medida do "metal gasto" é 
descrito a seguir. 
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Muito esquematicamente, o átomo 
é constituído de um núcleo em torno 
do qual gravitam os elétrons, repar­
tidos em diferentes camadas, que cor­
respondem cada uma a um nível de 
energia bem definida. Se o átomo for 
excitado sob influência de uma fonte 
de energia exterior, um ou vários de 
seus elétrons deixam seus níveis está­
veis para atingir uma camada de nível 
energético superior, onde só perma­
necem enquanto excitados pela fonte 
exterior. Assim que a fonte de energia 
cessar sua influência, os elétrons retor­
nam aos níveis primitivos, restitu­
indo a energia absorvida sob a forma 
de radiação eletromagnética ou espec­
tro de emissão de intensidade direta­
mente proporcional ao número de áto­
m6s excitados, e cujas freqüências são 
características do elemento ao qual o 
átomo pertence, bem como das órbi­
tas onde se efetuam essas variações. 

Essa propriedade reveste-se de 
importância na pesquisa das partículas 
metálicas em suspensão no óleo lubri ­
ficante, pois permite não somente 
medir a concentração, mas também 
identificar os metais, dados esses que 
possibilitam avaliar as condições do 
sistema mecânico. 

Ao pessoal técnico esse 1-'rograma 
permite chegar à fonte do problema 
com maior segurança e rapidez, com 
um retorno mais rápido do motor ao 
serviço ativo . Isto significa: segurança 
de vôo, economia de tempo e recur­
sos, tranqüilidade para tripulantes, 
técnicos e usuários. 

Extraído de "Informação " Ju/-Ago 81 
-CMA. 

CINEMA 

FILMES PARA OS VIVOS 

O artista marginal é um person3-
gem comum no f.Janorama contempo­
râneo da arte. Os críticos, com sua 
imensa vontade de tudo classificar, 
não encontí'lndo um lugar para deter­
minados trabalhos dentro dos móvi­
mentos e tendências já delimitados, 
criam termos como marginal, maldito 
ou "underground", para melhor digerir 
sua aparição. Esse não é um fenômeno 
recente . No século XIX, o poeta Bau­
delaire já era chamado de maldito. O 
que torna a situação atual confusa é 
que esses rótulos se transformaram 
em símbolo de "status" . Ser marginal 
é para muita gente uma marca de 
sucesso; mas, nem sempre. Vejamos 
como o assunto é complicado . 

E difícil definir o que as pessoas 
querem dizer quando se referem à 
marginalidade artística. No caso do 
Cinema, a coisa ainda se torna mais 
preta. Marginal será aquele filme que 
foi financiado por certos meios que 
não as grande::; empresas produtoré!s? 
M;;o;ginal será uma proposta estética? 
Uma temática? Uma forma de dist'ri ­
buição? Pode ser tudo e nada disso . 
Um filme financiado e distribuíd{í pela 
EMBRAFILME, como, por exemplo, 
''MAR DE ROSAS", de Ana Cardina, 
pode por vários ângulos ser considera­
do marginal. O contrário disso pode 
ser encontrado em filmes independc'l­
tes financeiramente (várias porno­
chanchandas), mas que recuperam 
toda uma política cinematográfica 
oficial. 

Por marginal também se conven­
cionou chamar toda uma produção 
artística, seja ela poesia, seja cinema 
ou música, que começou a aparecer 
no Brasil no final da década de 60 e 
teve seu apogeu no início dos 70. No 
Cinema formou -se um grupo (na reali­
dade a crítica é que encarava esses 
cineastas como um grupo) que, con­
trariando as regras de comportamento 
do então dominante Cinema Novo, 
resolveu ousar (e cometer) mil e outras 
formas de se fazer cinema . Hoje, ven­
do muito desses filmes, dá para perce­
ber qulo não existia nada que os unifi­
casse como um grupo fechado . r-oram 
jogados no saco do chamado cinoma 



marginal coisas completamentt'l dife­
rentes e que, no máximo, .tinham em 
comum uma grande independência 
estética. Logo se criou um termo de 
forte carga pejorativa, para se referir a 
esta produção: UDIGRUDI. E a brin­
cadeira vingou. 

Boicotados, amaldiçoados e até 
mesmo idolatrados, alguns desses 
cineastas continuam E:Jm atuação até 
hoje, firmes às suas propostas-..inde­
pendentes. />, abertura (e o rápido fe­
chamento) do CABARET VOLTAIRE, 
lugar no Rio de Janeiro dedicado a 
esse tipo de filme, levou os nomes de 
alguns dos principais diretores do UDI­
GRUDI para as páginas dos jornais . 
São diretores do CABARET: Julio 
Bressane, Elizeu Viscónti, Andrea To­
nacci, Rogerio Sganzerla, José de Bar­
ros e Sílvio Lanna. Temos outros cine­
astas também classificados como mal­
ditos: o excelente Luís Rosemberg 
filho e Osvaldo Candeias (cujo últi­
mo filme, A OPÇÃO, ganhou o grande 
prêmio do Júri do Festival de Locar­
no). Esses dois últimos moram em · 
São Paulo. 

Julio Bressane é um no1ne signi­
ficativo deste cineme. Não c:ue seja o 
melhor, mas saus ' ~ilrr.es tiveram o 
poder de inaugurar várias das propos­
tas·rnais influentes .do cinenia margi­
nal. Ao mesmo tempo que tem este 
poder aglutinador (vários de seus fil­
mes podem ser encarados como au­
tênticos manifestos de uma época e dE 
uma g61ração), Bressane co:1segue dar 
a volta por cima e foge de todas essas 
burocracias que terminam em àprisio­
nar a criação artística. Não sei qual foi 
seu primeiro filme, nem sei realmente 
se urna cronologia de sua obra seria 
um dado esclarecedor ou mesmo im-

' portante. Seria bom que eles pudes­
sem ser vistos. Tem o MATEI A FA­
MÍLIA E FUI AO CINEMA, com 
imagens violentas disparadas com 
dardos umas contra as outras. Es­
tão juntas por um fio, um passe de 
mágica, um estranho (des) equi.líbrio. 
Nesta fase (final dos 60) , foi importan­
te a criação da Bei-Air, companhia de 
produção cinematográfica oue r,Jerten­
cra ao Bressane e ao Rogério Sgan­
zerla e que conseguiu concluir seis 
lorp;;Ja-metragens em meno~ de três 
meses. Uma câmera na mão e urr.a 
idéia na cabeça? Não era só isso . 
Quem não se espantou com os planos 
de CUIDADO MADAME? Quem não 

G/auber Rocha 

se admirou de ver várias d.e suas idéias 
retomadas pela IDADE DA TERRA, de 
Glauber Rocha? Um pouco antes do 
la11çamento do último filme de Glau­
ber, pudemos ver O GIGANTE DA 
AMÉRICA, do Julio Bressane. Qual­
quer semelhança será mera coinci­
dência? 

As recentes entrevistas concedidas 
pelo Bressane à Imprensa foram ácidas 
e quase sem esperanças. É duro con­
ceber que um trabalho que já conta 
com 16 filmes tenh'a sido visto por tão 
poucas pes~;oas . Ele diz que não se 
importa, que faz filmes para os ami­
gos. Pode ser. Mas, mesmo assim, 
não ciRixa de ser uma pena que desses 
16 filmes alguns nem foram exibidos. ~ 
chato ficar falando da contribuição 
cultural que esses filmes poderiam dar. 
Mas, o mais chato é constatar que o 
que acontec.J com Julio Bressane nãc 
é um fato isolado. Só para citar um 
fato : Luís Rcsemberg Filho parou 
recentemente de filmar O SANTO E A 
VEDETE, por falta total de recursos 
financeiros. E o pior que tudo isso é 
ver pes~oas e associações (televisão, 
jornal, etc), que nunca deram força 
para o Cfnema Nacional, terem a cora­
gem de homenagear Glauber Rocha 
como um herói nacional. De que adi­
antam as pompas fúnebres? Resta 
engrossar o coro do poeta Roberto 
Pira (um dos melhores escritores brasi­
leiros e.também ilustre desconhecido) 
que, n·Jma de suas mais lúcidas pala­
vras, depois de relembrar o suicídio/ 
as;;;ass11 1ato de grandes poetas corr,,) 
Antor-in P.rtaud , Maiakoviski, Garcia 
Lorca e ainria tem fôlego para exigir: 
Papel para os vivos! Pão parél 0s vivos! 

Hermano Junior 

COMIDA 
Fácil, não sei se por esnobe, é admitirmos e 

propagarmos que condições locais, aliadas a 
técnicas empíricas mas zelosamente preserva­
das, são responsáveis pela hegemonia do vinho 
francês, "whisky~: escocês, caviar russo, azeite 
português, massas italianas, etc ... Por que então 
não cantarmos em prosa e verso a hegemonia da 
carne-de-sol nordestina? E não atribuirmos à 
"Carne-de-sol do Lira" o destaque ae um "Cha­
teauneuf-du-Pape", de um "Royal Salut", de um 
"J<avendrof", de um "Castelo da Beira" ou de 
um "Fetuttine ai trapo burro"? 

Velho Li ral Cabra magro, seco, de poucas 
palavras, de hábitos conservadores. Sua casa 
r ão se expande, quer em tamanho, quer em 

··•,CJrário. Funciona no mesmo lugar sempre limpo 
e conservado, agora com piso novo, paredes já 
ladrilhadas, ventilador de teto, nada mais. Nada 
de ar condicionado, pratos e talheres sofistica­
dos ou garçom uniformizado. 

O horário é o mesmo, 12:00 às 15:00 e 19;00 
às 22:00 hs. A seriedade também; nada de 
comemorações, algazarras ou bagunças. Linha 
dura. 

Glórias? Muitas --: entre elas a de um Minis­
.tro da Aeronáutica ter levado uma importante 
comitiva da Força Aérea Portuguesa para regar, 
com saboroso vinho verde português, sua carne­
da-s< I com farofa de bolão, macaxera, feijão 
verde e manteiga de garrafa. 

Esta é a refeição-padrão do Lira. Nada se 
·acrescenta, nada se tira; não há variações. A 
farofa de bolão, especialidade nordestinq. é·-feita 
com farinha de mandioca, coentro, cebola roxa e 
água fria, sendo esta responsável pelo apareci ­
mento das bolas. O feijão verde é servido quase 
sem caldo, como nossa salada de feijão fradinho, 
e a macaxera é supertenra e amarelada. A "man­
teiga do sertão" ou "manteiga de garrafa" é 
acondicionada em vidros e apresenta-se em esta­
do líquido, em amarelo forte e com aparência de 
leite talhado. É um produto da engenhosidade 
sertaneja face à falta de geladeira e à alta tem­
pera.tura do sertão. É um néctar, e na refeição 
deve regar a macaxera, o feijão e a carne. Sim, a 
carne! Diferente de qualquer que você tenha 
conhecido - já desafia pelo formato. Não é em 
manta, mas sim redonda como um lagarto ou 
maminha de alcatra. A textura, o ponto e o sabor 
excedem a tudo que você possa imaginar. É a 
perfeição. ., 

O segredo? Sobre ele estórias já com sabor 
folclórico. De confirmado, só um aspecto. ·A 

· carne-de-sol vem de São José de Mipibu, onde a 
constância do vento com seu alto teor de sal, a 
diferença de temperatura entre o dia e a noite, e 
um decantado orvalho da madrugada são res­
ponsáveis pela obtenção de um produto de ini­
gualável qualidade. 

Quanto à técnica, muita especulação elabora­
da de pseudodicas ouvidas do velho. Bota de 
molho no leite, não, no leite de mamão, ou dá 
uma fervura com chá de erva-doce,. ou ainda, 
bota uma colher de fermento no leite ... assa na 
brasa, assa na chapa, e tantas mais. 

Mas a verdade é que nem os profissionais, 
seus concorrentes, como o Marinho (do Siridó), 
nem seu próprio filho que tem um restaurante já 
sofisticado na cidade, nem os amadores, e eu os 
conheço muitos, em um sem número de tenta­
,tivas conseguiram igualar o velho Lira. 

E disto todos nós somos testemunhas. Ve­
lhas e novas águias, em seus intermináveis papos 
sobre suas andanças aviatórias, têm uma palavra 
para decantar a "Carne-de-sol do Lira" lá nas 
Rocas, em Natal. 

É a nossa homenagem "Velho Lira". Fácil, 
sem ser esnobe. 

Sacadura Mermoz 
AgenteOOO 
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aeros at1a1e 
uma sociedade nacional de porte internacional 

o que somos :-
Um dos centros industriais mais importantes após a fusão das sociedades Nord-Aviation, 
da aeronáutica e do espaço, no mundo. Sud-Aviation e Sereb. 
O primeiro na Europa pelo volume de negócios Alguns quiseram simplificar nossa razão social, 
(mais de 13 bilhões de francos em 1980) adotando apenas as iniciais S.N.I.A.S:; dentro do 
e a diversidade de suas produções. mesmo espírito de simplificação, preferimos 
Fomos constituídos,em 1970, sob o nome de nos denominar, mais comumente, de aerospatiale. 
"Société Nationale lndustrielle Aérospatiale ·~ E esta é a nossa assinatura. 

os homens 
Homens, dos quais a imaginação e a criatividade são a causa de nossos sucessos. Cerca de 40000 empregos: 
operdrios especializados, técnicos, engenheiros, todos escolhidos pela sua alta competéncia. 

os meios 
Os mais modernos meios de pesquisa e de produção, onde a informática 
ocupa um lugar preponderante : Concepção Assistida por Computador 
(CAO), Fabricação Assistida por Computador (FAO). 
Atrás desses meios, uma política : a pesquisa do melhor produto pelo 
menor custo. 

os produtos 

A mais extensa gama de materiais aeronáuticos e espaciais: 
aviões, helicópteros, mísseis táticos, sistemas balísticos e espa-

ciais, que, para atender às necessidades do mercado, aliam a 
exceléncia das performances à melhor economia de emprego. 

exportações 
Vendemos no exterior 80% de nossa 
produção de helicópteros, 70% de 
nossos mísseis, 90% de nossos aviões, 
o que prova, ao mesmo tempo, a 
qualidade de nossos produtos, sua 
adaptação à demanda do mercado e ... 
nosso dinamismo comercial. 

Somos assim o primeiro construtor europeu 
de helicópteros e de mísseis táticos e - talvez 

não saibam -nós somos o mestre de obra dos 
engenhos da Forca Nuclear Francesa. 

Sem esquecer que, no âmbito 
de programas internacionais 

de cooperação industrial, desempenhamos 
um papel de primeiro plano na realização 

de produtos prestigiosos que não 
ostentam nosso nome : 
AIRBUS A300 I A310 -
ARIANE - CONCORDE -
HOT - MILAN " ROLAND -

INTELSAT V - METEOSAT ... 

,,;.;;;~;;~~' Société Nationale lndustrielle 

{:f~~c~!)~): aerospatiale j-
~,as oti111/ . 

- .,.s~~--· 37, bd de Montmorency- 75781 Pans Cedex 16 - France ~ 
Av_ Pres_ Antonio Carlos 58/8~- Rio de Janeiro 
Telefone: 220-3329- Telex (021) 21385 
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REVISTA 

AERONÁUTICA 
ENTREVISTA 

Um diálogo informal com uma mulher misto de Aeromoça e Analista de Treina ­
mento, de técnica e sentimento humano. 

A profissão, primeira­
mente, foi conhecida pelo 
vulgo de Aeromoça. Nao se 
sabe bem se a expressão 
moça caiu em desuso, ou 
se tenha tornado extrema­
mente genérica. O fato é 
que o nome da profissão 
mudou. A bem da verdade, 
havia até gente que não 
reconhecia nessa atividade 
ares de profissão. O pre­
conceito era muito grande: 
o que não significa sua ine­
xistência nos dias de hoje. 

O mister do Comissário 
possui uma particularida­
de: foi uma das poucas 
profissões que começou, 
ou teve ampla divulgação, 
como predominante, para 
não dizer essencialmente 
feminina. Não se falava em 
Aeromoço. 

Mais que a de professor 
primário, a atividade de 
Aeromoça nos trazia, de 

Quando tinha 11 ou 12 anos, minhas reda ­
ções de colégio já eram sobre avião; eu 
queria voar .. . 

forma compulsóri.a, a ima­
gem do sexo dito frágil. 

Evidentemente, nessas 
condições, o· preconceito 
só demonstrou tendências 
inflacionárias; e aconteceu 
em face da conotação ma­
chista de tudo que se faz 
nesta sociedade em que 
vivemos. 

A mulher, de há muito, 
tem sido encarada como 
um instrumento, seja lá de 
que tipo for a satisfação do 
homem- asseveram as 
feministas. Imaginem, en­
tão, os tropeços por que 
não passa uma mulher, 
que, às vezes, tem até de 
lutar contra a noção de 
alguns passageiros de que 
ela (a Comissária) estaria 
implicitamente incluída no 
preço da passagem. 

Querem alguns analis­
tas do comportamento · ftu­
mano fazer acreditar que 
esta atitude possessiva 

So.u hoje grande adepta dos mergulhos em 
profundidade: busca da essência. 

(vincular à tarifa do vôo fa­
vores "especiais" do servi­
ço da Comissária) seria 
uma tônica do "Latin-Lo­
ver". Parece-nos, entretan­
to , que este padrão de ati­
tude é algo menos especí­
fico ; estando fígado ao que 
se tem como regra geral 
nas relações entre homem 
e mulher. 

Muito se ouve a respei­
to da Comissária. Aliás, o 
tema se constituí num dos 
pratos preferidos dos "ha­
bítuées" em víag_ens aé­
reas; embora nao fique 
ausente das fantasias se­
xuais daqueles que, nervo­
samente, apertam o cinto 
pela primeira vez. 

A entrevista com Ana 
Maria, uma mulher que 
possuí, antes de mais na­
da, o mérito de ser inega­
velmente corajosa e inteli­
gente, vai cair como uma 
luva no papel de iconoclas-

Graças à minha profissão, eu me tornei 
uma apaixonada pelo comportamento 
humano. 
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ta. Ela vai desfazer muitos 
mitos, quebrar tabus e fa ­
zer voar aos cacos velhos 
ídolos cultuados nos meios 
aeronáuticos e até fora 
deles . 

Ana Maria, ex-Comissá­
ria, elegante, simpática, 
bonita (atributo não consi­
derado imprescindível na 
profissão ), culta, vivida, 
mostrou-se muito, para 
nós, como ser humano. 
Primeiramente preocupada 
com a presença do grava­
dor, fez-se, depois, muito 
"à vontade" e falou da pro­
fissional, mesclando as 

RA - Começa ria perguntando: Ou­
vindo Vinicius que morreu recente­
mente, como começou e em que épo­
ca nasceu esse desejo de escolher uma 
profissão como a de comissária? 
AM - Olha, nem sei mesmo o que 
dizer. Na verdade ... A h! Fica assim tão 
artifi cial , sabe? Parece um negócio 
assim ... Vira esse negócio para lá (re­
ferindo-se ao microfone) . Isso me dá 
medo . 
RA - Vai falando . Está virado. 

AM - Tudo bem . Olha, tem coisas 
que acho fundamentais: uma delas é 
que isso não foi uma profissão para 
mim. Existem várias razões mais ou 
menos óbvias : a faixa etária é um 
exemplo. Parece que uma pessoa com 
19 anos não está exatamente em con­
dições de definir alguma coisa em ter­
mos de profissão, carreira, proces­
samento de vida. Eu fui criada em 
colégio de freiras. Quando. tinha lá 11 
ou 12 anos, mais ou menos, as minhas 
redações do colégio já eram sobre 
avião; eu queria voar ... Talvez tenha 
alguma coisa especial. Não quero en­
trar muito no mérito da questão . As­
sim, falar sobre as razões reais, razõe~ 
interiores, que me levaram ao vôo, nãc 
queria falar, em face da percepção de 
vida que eu tenho hoje . Eu interpreto 
de uma outra forma, uma outra ótica, . 
depois de um pouco mais de maturi­
dade e vivência . 
RA - Escuta , Ana Maria, fundamen­
talmente é o seguinte: queremos ouvir 
o que a Ana Maria tem a dizer. Não 
uma exposição didática a respeito de 
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duas posições, suas má­
goas .. alegrias, realizações 
e asptraçoes. 

Importante é que, atra­
vés desta conversa infor­
mal, o leitor poderá captar 
uma parte de razoável sig­
nificado na evolução da ati­
vidade do Comissário de 
Bordo. 

O depoimento de Ana 
Maria assume proporções 
de grande colaboração ao 
entendimento da profissão, 
na medida em que ousa 
expor-se como apenas um 
ser humano que tem por 
atividade o vôo; como qual-

conceituações como o que a pessoa é 
ou deixa de ser, entende? 
AM - Eu estou falando o que acho . 
RA - Queremos é uma opinião mui­
to pessoal ... da pessoa, da figl.Jra hu­
mana, você, a Ana Maria , e não da 
profissional . 
AM - Mas é a minha , é absoluta­
mente pessoal. Acho que a escolha 
das nossas carreiras é uma coisa que 
está diretamente ligada ao que nós 
somos.. . Você busca fora alguma 
coisa que tenha eventualmente dificul­
dades dentro de si';" mais ou menos 
assim. Suprir carências . As vezes, até 
nutrir carências .. . 
RA - Eu lhe pergunto então, em que 
época foi isso? 

RA - Eu não fui muito discreto. Não 
perguntei a sua idade. .. Queremos 
saber a época, mil novecentos e quan­
to? 
AM - Deixa eu ver . .. acho que foi há 
25 anos , 

AM - Foi em sessenta e seis ou cin­
co, acho. 
RA - Então atingiu meu objetivo, 
"porque nessa época a profissão já era 
bem aceita, quer dizer, não causava 
espanto numa moça que quisesse voar 
ou ter um tipo de profissão como esta . 
AM - Não concordo, porque acho 
que isso está muito dentro de um 
processo cultural. Sabe, dentro de 
todo o processo cultural você não 
pode deixar de pensar, de parar para 
averiguar a realidade de determinadas 
famílias, orígens, modo de vida, etc. e 

quer dos mortais que pro­
cura desempenhar seu pa­
pel social com a maior dig­
nidade cabível. 

E poderemos ver como 
mudou a Aeromoça; é-nos 
facultado, também, antever 
o que deverá ser feito para 
que novas mudanças se 
operem, no sentido de con­
ciliar os interesses das 
companhias de transporte 
aéreo, dos tripulantes e 'Cia 
peça fundamental da má­
quina: o passageiro, o fre­
guês, que, como em qual­
quer negócio em que exis­
ta uma relação de presta­
ção de serviços, sempre 
tem razão. 

tal. Então, mesmo que, na época, a 
carreira, se é que podemos chamar de 
carreira, fosse aceita, dependendo do 
tipo de família, a situação seria muito 
difícil, como realmente foi, no meu 
caso. Eu venho de uma família super­
tradicional sob todos os aspectos. Pai 
advogado, escritor, professor, musi­
cista, compositor clássico . Mãe musi­
cista, pianista , professora ... Veja bem! 
Faço esse currículo para ressaltar as 
dificuldades iniciais não só do meu 
ingresso, mas as minhas, pessoais. 
Agora, o que me facilitou é que eu 
tinha um irmão que voava. Então a 
coisa ficou menos obscura ; ficou mais 
ou menos assim : tem alguém de casa 
que vai estar junto. Fantasias deste 
nível, como se eu fosse voar junto com 
ele. A entrada foi mais fácil por causa 
disso, acredita? O que me levou a isso 
acho que deve ter sido uma caracte­
rística que tenho até hoje: o senso de 
observação, de análise; perceber coi­
sas, observar como é que são real­
mente as coisas, fora da famosa gaiola 
de ouro . 
RA - Bom, aproveitando isso, já que 
você, baseada no seu irmão, conse­
guiu seguir uma profissão que sua 
família tradicionalista não via com 
bons olhos, dada sua condição de 
mulher, perguntaríamos, mudando de 
um pólo para outro, em que compa­
nhia você começou? 
AM - VARIG. 
RA - Mas, como? Concurso de 
Admissão? 
AM - Eu fui lá e me inscrevi . Preen­
chi proposta ; enfim, foi feita aquela 
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avaliação de pré-requisito; se eu real­
mente falava idiomas. Eu tinha feito 
curso clássico . Falava quatro idiomas 
fluen temente, tinha feito um pouco de 
JOrnalismo e parei porque queria voar . 

RA - Bom, terminando, você come­
çou as linhas nacionais ou já entrou em 
linhas in ternacionais? 

AM - Nac1onais. Seis meses. Por 
seis meses voei em li nhas nacionais. 

RA - Em que equipamen to você 
voava? 

AM - Aqui dentro, foi Electra. Foi. 
como chamavam aquilo? 

RA - Aquilo?! 

PASSEI PARA AS 
LINHAS INTERNACIONAIS 

EM 6 MESES 

AM - Aquela coisa lá. Acho que era 
Electra É bom esclarecer que até 
"aqui lo", "aquela coisa", não têm em 
abso luto teo r depreciativo . Tenho 
algumas lembranças: uma ocasião eu 
estava de reserva - e já tinha feito um 
treinamento em DC-3- surgiu um fre­
tamento com esta aeronave. E lá 
fui eu I Aliás esse fretamento foi feito 
com o pessoa l do Ministério da Aero­
náutica Não sei se você conhece o 
Gilson Macedo Rosemburgo, o Cel 
Gilson? 

RA - Lembro . Gil Macedo? 

AM - Isso! Essa é uma coisa assim 
que marcou muito, porque foi o pri 

, meiro contato que eu tive em Aviação 
Comercial, com um outro aspecto da 
questão 

RA - Mas, por quê? O que tinha a 
Força Aérea a ver com esse fretamen­
to? 

AM - Isso que eu estou tentan­
do lembrar, acho que foi um freta ­
mento para pessoas dessa área, dentro 
do Ministério da Aeronáutica, numa 
fazenda do interior de São Paulo. En­
tão os Pilotos .. eu não sei, não me 
lembro bem.. nós fomos no nosso 
avião e foi um outro avião transpor­
tando personalidades. O piloto desse 
avião era o Cel Gilson. Marcante, a 

que me referi, foi o contato com a 
Aviação não-civil, digamos assim. 
RA - Bom, em quanto tempo você 
passou para as linhas internacionais? 
AM - Seis meses. 
RA - Em que equipamento você 
passou a voar na linha internacional e 
em que época foi isso? 
AM - Ah ... pouco tempo. Depois de 
65. 
RA - Mas qual era o equipamento? 
AM - Coronado, DC-8, Boeing 707, 
que eram os três equipamentos que a 
Empresa tinha. 
RA - E quais as rotas que você fazia 
nessa época? 

AM - Todas as que a Empresa ope­
rava. Europa, América, Oriente (Bei­
rute) e também Ilha do Sal. E havia os 
baseamentos. Na verdade, meu tempo 
todo, nessa Empresa, foi praticamente 
em baseamentos fora do País. Eu era 
assim como a "concorrente n? 1 dos 
baseamentos", porque não tinha com­
promissos formais, coisas que pren­
dessem em casa. De uma certa for­
ma, as pessoas tinham muitas dificul­
dades no grupo de comissários, por­
que tinham família, filhos, mulher, 
aquela coisa toda, não é? Ou marido. 
Eu, não. Queria viajar, queria conhe­
cer. E era muito engraçado, porque 
nós saíamos para voar e as pessoas se 
preocupavam muito em comprar coi ­
sas. Eu me dedicava a "viver": conver­
sar com as pessoas, conhecer museus, 
visitar lugares, sentir a historia e estó­
rias desses lugares, freqüentar concer­
tos, recitais de piano (a minha grande 
paixão). Comprava coisas, sim, que 
mexessem comigo.. . Realmente foi 
uma fase muito boa. 

NO EXTERIOR 
ESTIVE BASEADA 

EM LOS ANGELES, 
MADRI, ROMA E 

LISBOA 

RA - Você esteve baseada no exte­
rior. É uma experiência muito impor­
tante o contato com outros povos 
outros países, outras culturas. Em 
quais cidades você esteve baseada? 

AM - Los Angeles, Madri, Roma e 
Lisboa. 

RA - Qual a média de tempo em 
cada basA? 
AM - O total, com algumas inter­
rupções breves, daria um ano ou me­
nos. 
RA - E durante quanto tempo você 
ficou nessa vida, baseada fora do País? 
AM - Bom, nós ficávamos um pe­
ríodo de tempo e voltávamos . Então, 
não houve assim um período muito 
longo, como por exemplo o caso de 
Madri. Lá fiquei, inicialmente, três 
meses; voltei, depois subi outra vez e 
fiquei mais três meses. 
RA - Mas, voltando à sua fase ini­
cial, quais as experiências que você 
traz dos seus vôos aqui no País? No 
seu convívio com os passageiros, o 
que você aprendeu de vida com esse 
seu tipo de contato? 
AM - Dá para você traduzir melhor, 
dizer assim mais objetivamente? 
RA - Mais objetivamente. . . Muito 
bem! Do comportamento, que expe­
riência você traz? Qual era o perfil do 
passageiro de 15 ou 16 anos atrás? 
Qual o comportamento dele em rela­
ção à Comissária? 
AM - Não vejo grandes mudanças. 
Existem, claro, alguns tipos caracte­
rísticos de passageiros, mas eu acho 
assim tão vago a gente falar alguma 
coisa a respeito disso ... Não sei a que 
nível você quer chegar, mas, sei lá! 
Pessoas que viajam por questões pro­
fissionais, isso mais aquilo. Outros via­
jam por lazer. Então, é claro, as ati­
tudes são diferentes. As atitudes den­
tro de um avião estão também ligadas 
ao histórico da pessoa, ao processo 
educacional, outras coisas mais. Mas 
eu acho que estava assim bem dentro 
daquilo que hoje a gente chama de 
Sistemão, não é? Ou seja, uma coisa 
muito utilitária. Mas, posso falar sobre 
determinado aspecto: tudo o que está 
dentro do avião, eventualmente, pode 
fazer parte do preço da passagem . 
Aliás, há até uma música, cuja letra 
"lamenta" essa não-inclusão da Co­
missária. Pois é ... Depende muito da 
fantasia da pessoa e aliás as próprias 
Empresas são responsáveis por isso. 
Basta você observar as campanhas de 
propaganda. Mesmo naquela época, já 
se manipulavam a emoção e a fantasia 
do indivíduo. Então, é assim. Quando 
ele voa tem condicões de sonhar com 
alguma's coisas a mais, que no dia-a­
dia Tem condicões de sonhar com 
algo mais que a' rotina, entrando no 
escritório às 8 e saindo às 6 da tarde. 
Então é uma imagem muito curiosa, 
por que o avião voa não é? Que redun­
dância! Claro que voa. Nesse voar, ele 
também voa em mundos onde surgem 
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as inseguranças pessoais, as carên­
cias, as projeções, ambivalências. 
Então existem aquelas pessoas alta­
mente agressivas; tem aquelas que 
bebem, os bebedores compulsivos, 
inveterados; tem aquelas que se tor­
nam mais tímidas, mais retraídas, por­
que é uma situação nova. Isso é o que 
eu acho muito interessante no vôo, de 
uma certa forma, ser uma coisa alta­
mente rotinizada hoje em dia. Com 
todos os rituais, sempre é um proces­
so novo; é uma cois<'! nova, alguma 
coisa diferente. Você está voando, 
você está acima disso aqui. Mexb mui­
to com a cuca. Dá uma alisada no ego 
de todo o mundo, com aquele ponti­
nho de endeusamento. Todo mundo 
tem um quê de onipotência. Ah! Estou 
voando! "Pairo acima de tudo!" Isso, 
muitas vezes, dependendo do indivÍ" 
duo, vai trair seus pontos mais vulne­
ráveis . Estes, via de regra, aparecem. 

RA - Então você diria que o passa­
geiro, pela fantasia, pelo processo 
todo de informação que tem e pelo 
fato de o avião ser ainda um bicho 
muito estranho, ele se sente oprimido 
dentro da fuselagem, ele se sente inse­
guro. Você continua dizendo que isso 
ocorre? 

AM - Olha, é um negócio ambiva­
lente. t a tal história. Entra a famosa 
contradição; duas posturas verdadei­
ras, mas contraditórias. Por um lado 
sim, claro, ele se sente onipotente; por 
outro, inseguro, oprimido. Aí aparece, 
nitidamente, aquela história de claus­
trofobia num sentido mais amplo: 
Estou nesse barco e não adianta. Es­
tou aqui e vou ter que descer com todo 
o mundo. Hoje continua sendo uma 
situação em que as pessoas estão real­
mente à mercê de terceiros. Não adi ­
anta ser você quem for; ali dentro é 
bem assim: "Eu estou nas mãos, total­
mente, literalmente, de outras pes­
soas". No caso, de uma tripulação. 
Isso mexe muito com .a segurança de 
muitas pessoas, principalmente aque­
las que têm como reg ra levar a vida 
sempre medida matematicamente, 
sempre controlando tudo. Olha, quan­
do você enfrenta uma situação em que 
não pode exercer o controle, ela mexe 
com você. Aí é que está. Como é que 
esta insegurança aparece? Ha várias 
formas; por exemplo, através de uma 
agressão ou através de submissão. 

RA - Muito bem, como é que fica 
isso em relação à Comissária? Olha 
bem, nós agora estamos posicionando 
o passageiro masculino em relação à 
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Comissária. Ele se sente com todos 
esses antagonismos emocionais. Co­
mo ele extravasa isso em relação à 
Comissária, que é uma mulher? 

AM - Está tudo bem. Há uma coisa 
aí que eu queria acrescentar para ficar 
mais claro. Parece que a maior parte 
desse processo que a gente comentou 
é bem assim, no nível do. inconsciente; 
ninguém entra no avião manipulando 
suas emoções, carências e tudo mais. 
Não, a coisa toda é muito de entre­
linhas. Muito pelo contrário, ele se 
sente forte na aparência, no consci­
ente. O tipo específico que analisamos 
pode-se tornar então agressivo, autori­
tário; ele manda, ele exige, ele faz, ele 
aconteceu. O que eu falei é o recheio, 
é o que está realmente por trás disso, o 
que faz com que as pessoas ter)ham 
isso, em relação a isso . Em relação à 
Comissária, o que é que você queria 
saber? 

RA - Em relação à Comissária? Ele 
vai ter que descarregar isso em al­
guém! 

AM - Exato . Abordando o mesmo 
aspecto: é tudo uma continuidade, 
quer dizer, no nível de fantasias que eu 
coloquei antes. É aquela história: du­
rante algumas horas em que esse pro­
duto aí dura, uma, duas, três horas e 
meia, seja lá o que for, surge muito a 
sensação de onipotência, porque ele 
comprou aquela passagem. Então, à 
medida em que ele voa, que está den­
tro de um avião, tudo aquilo que está 
dentro do avião faz parte, é alguma 
coisa que ele também comprou; aí en­
tra no nível inconsciente. A coisa fica 
meio longa . Dentro do nosso processo 
cultural, estão os meios de comuni­
cação que podem reforçar esse argu­
mento. Nesse jogo de mensagens 
subliminares, você pode perceber que 
as companhias aéreas reforçam isso 
dia a dia. 

RA - Você acha? 

AM - Ora, é claro! Ele pode achar 
assim que, em potencial, não custa 
nada tentar. Quem sabe? Afinal é uma 
moça que voa; afinal é uma moça que 
tem uma vida assim liberal, não é? 
Uma vida ... 

RA - Liberal ou libertária? 

AM - Uma vida fácil. Deixa traduzir: 
fácil, no sentido de facilidades. Hoje 
ela está aqui; amanhã, no caso das 
linhas domésticas, ela está em Brasília, 
em Fortaleza, não sei onde. Não tem 
ninguém controlando; como se a dig-

nidaae pessoal, para existir, e em exis­
tindo, precisasse de controle. Mas isso 
é um comentário à parte . Então, fica 
assim: Ora, por que não tentar? E além 
disso existe toda aquela fantasia, 
aquela coisa toda, muito antiga. A­
cham que a Comissária é uma moça 
disponível, muito ... 
RA - Quer dizer que essa mentalida­
de, esse aspecto melhorou com o pas­
sar do tempo ou com a ... 

A AVIAÇÃO PASSOU 
ATER UMA 

CARACTERÍSTICA 
DIFERENCIADA. HOJE 

ELA É MAIS 
CONSIDERADA DO 
PONTO DE VISTA 
DO IMEDIATISMO 

- 1 

AM - Melhorou por motivo muito 
simples; porque a aviação passou a ter 
uma característica diferenciada. Hoje 
ela é mais cons iderada do ponto de 
vista de transporte de imediatismo em 
si, a necessidade de você viajar. Você 
tem uma conferência em Brasília; você 
vai lá, pega um avião e tal. Então hoje 
a co isa está um pouco diferente. 
RA - Você acha que também a ra­
pidez ... 
AM - A rapidez, é claro, tudo isso 
interferiu. 
RA - Interferiu entre nós? 
AM -- Interferiu, porque hoje a co isa 
é vista por um outro prisma. É um ins­
trumento que você tem em mãos, para 
atingir alguma coisa com mais facilida­
de, mais rapidez, mais segurança e 
outras coisas mais. Haja vista que 
hoje, quando se fala em Aviação, aqui 
no Brasil ainda não muito, mas algu ­
mas pessoas já pensam em termos de 
pontualidade, disponibilidade de horá­
rios, segurança; etc . Há alguns anos 
atrás, era a Empresa que servia melhor 
caviar, a que tinha comissárias mais 
bonitas e, preferencialmente, mais 
disponíveis, segundo o ponto de vista 
deles. Para uma pessoa que vem de 
uma formação como eu venho, um 
núcleo familiar tradicionalista, é um 
negócio assim vio lento , da água para o 
vinho. 
RA - Muito bem, já que o passa­
geiro é um ser que merece um estudo 
psicológico extenso, nós vamos de­
sembarcar e vamos então ver como 
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aq uele que está plantando na terra, 
aquele que não é passageiro, enfim 
como seu círculo de amizade, de co­
nhecimento, fora de seu círculo fami ­
liar , via a co isa, na época 7 

AM - Fan tásti co ! Algo assim mara­
vilhoso. Eu ser ia uma tripulante de 
aeronave espacial, é ass im que se fala? 
Sei lá. Ahl Eu ser ia uma desbravadora , 
pionei ra, imagina voando e tal! 

RA - Bom, ago ra vamos separar. 
Nós separaríamos em dois pontos de 
v1sia. como os seus am igos masculi.­
nos v1a m o problema e como suas 
amigas viam o problema? Devem ter 
tido duas opin iões diferentes . 

AM - Claro! Obvio, que são duas 
pos1ções di ferentes, várias. Mas va­
mos f1 car com duas aí. As amigas, de 
modo geral, muitas opinar ia m assim: 
É uma co isa que eu gostaria muito de 
fa ze r; ass im al guém. é a hi stó{ia de 
Fernão Capela Gaivota Gosta ria de 
fazer algumas co isas aí, que eu não 
faço, não posso, não me deixam, 
sabe? Sempre transando a responsa­
bilidade do não fazer para terceiros; 
então assusta e intimida um pouco. É 
uma espécie de ameaça em potencial 
para quem voa, mas ao mesmo tempo 
uma coi sa muito fascinante. Agora, 
vou falar no sent ido daq uelas co isas 
que eu gostaria de tirar de dent ro de 
mim, conquistar coisas por mim, de 
crescer, de andar, de deixa r um pouco 
assim aqu1lo que eu chamo de eterno 
satélite beneficiado e ter um pouqui ­
nho de luz própr ia . Então, por um 
lado, havia aquele, no sen tido de "Po­
xa, que maravilhai Chegou a mer­
cadora de ourol Vai con tar novi­
dades de tapetes persas l" Por outro 
lado. . "Espera aí. Epal Isso é anti ­
naturall'' Os homens também teri­
am várias visões; não ficariam com 
uma única. Existem aqueles, uma mi­

'noria , que são sensíveis ; gente sensí-
vel e que está muito preocupada com a 
sensibilidade das coisas, independen­
temente do invó lucro masculino ou 
fem inino, esse en tende, entende esse 
tipo de co isa, ap reci a pela essência 
verdadeira. Ex istem aqueles outros 
que também poderiam fan tasiar a coi ­
sa, "Poxa l Mas ela fora de casa, via ­
Jando assim, será que es tá com mil na­
morados em Bra,í lia, um no Rio, um 
não sei onde, se rá que namora todos 
os comandan tes?" Aq uela curiosida­
de. Mas, pairava muito no ar aquela 
idéia assim de:"PoxaiÉ um triunfo con ­
quistar uma pessoa assim, não é? Con­
tar para os meus amigos que namoro 

uma aeromoça internacional. São 
moças muito bonitas, muito charmo­
sas, isso dá "status". Principalmente 
p~Ha quem vive baseado em inseguran­
cas . E, não sei se fui clara, tem muita 
~oisa aí, sabe? É difícil a gente pegar a~ 
pessoas e colocar em caixinhas, rotu ­
lar .. 
RA - Muito bem, façamos uma per­
gunta tipo chavão. É claro que a dife­
rença de vida, principalmente para 
uma mulher àquela época, deve ter 
sido gratificante em termos de amadu.­
recimento, de conhecimento, de cultu­
ra, etc ... O que você acha, particular­
mente, que essa atividade, essa liber­
dade, trouxe dé amadurecimento e 
experiência? Deu para entender a per­
gun ta7 

PROCURO CONHECER 
PRIMEIRO AS PESSOAS, 

NÃO ROTULÁ-LAS ... 
PROCURO ENTENDER 

A DINÂMICA 
DESSAS PESSOAS ... 

AM - Eu não estou preocupada com 
a respos ta, porque sei que é pequeni­
ninha. Você quer ca ixinhas ... Não, eu 
acho que .. o que isso trouxe de bom 
para mim , de modo geral, foram as 
experiências realmente muito duras, 
em muitos aspectos. Mas acho que 
seria a minha novA disponibilidade 
ante a vida e as pessoas , um novo 
senso de percepção, de compreensão 
da vida, das pessoas, um procurar ver 
mais o outro. Será que estou sendo 
explícita ou fazendo laboratório? 
RA - Não. Você está sendo explí­
cita. 
AM - E11tão, deixa eu continuar. 
Vamos ver se consigo dizer. claramen­
te, o que quero. É procurar ver o 
outro, ver as pessoas, procurar conhe­
cer as pessoas primeiro , procurar não 
rotular as pessoas, procurar entender a 
dinâmica dessas pessoas. Tipo assim 
causa-conseqüência, efeito, etc., etc . 
e tal. Isso eu acho que é uma coisa 
muito importante na minha vida; não 
mudou muito nesse sentido. 
RA - Quer dizer que esse medo ... 
AM - Sem dúvida alguma, nessa 

época, eu sofri muito em função dos 
preconceitos. Aí comecei a ver a ver­
dadeira realidade da coisa. Foi aí que 
comecei a perceber o quanto é impor­
tante a gente compreender as coisas, 
pelo menos dar abertura a esta com­
preensão e não prejulgar, partir para 
conceitos, definições fechadas. Eu fui, 
inclusive, vítima, nessa época, como 
outras pessoas, desse mesmo sistema, 
por uma dessas "coincidências". Mas 
isso me levou a essa fase da busca de 
um amadurecimento maior e, princi­
palmente, da busca do autoconhe­
cimento, tentado-me conhecer mais . 
RA - Você deve ter sofrido restri­
ções. Deve ter passado por uma fase 
de conflito consigo mesma, com essa 
descoberta . Você convive com muita 
coisa interessante e não observa que 
ela existe e, às vezes, é atropelada por 
ela. Você passou por essa fase? E, se 
passou, como você conseguiu ultra­
passá-la? 
AM - Exatamente da forma como 
lhe disse anteriormente: parando para 
analisar a coisa, o problema assim na 
minha frente, procurando, dentro do 
possível, materializar o problema, 
colocá-lo bem de frente para nele en­
trar. Isto é, é preciso conhecer o que é 
isso, porque isso acontece, de onde 
vem, qual é a origem, até que ponto eu 
estou comprometida com isso tam­
bém . 
RA - Você chegou a sofrer agres­
sões? Eu digo, agressões em todos os 
sentidos, por causa desse precon­
ceito? 
AM ~ Alqumas, não é? Na verdade, 
não sei se por eu ser uma pessoa bas­
tante formal . . . 
RA - Completando .. . ou você so­
freu aquelas "agressões", as normais? 
AM - Bom ... agora sou eu que vou 
lhe entrevistar: traduza por favor o que 
seriam as "agressões normais" .. . 
RA - As agressões normais são 
aquelas que as pessoas normalmente 
aceitam. A mulher não se dá naquele 
tipo de trabalho, a mulher recebe salá­
rio menor, etc. 
AM - Isso continua aí hoje. Não é só 
de uma época . 
RA - Continua. Quero saber se, 
além dessas, aconteceram outro tipos 
de agressões? 
AM - Sim! Dentro daquele espírito · 
do que estávamos comentando antes, 
dentro daquele aspecto que a gente 
estava falando, de fantasias das pes­
soas, a Aviação manipula esse negó­
cio todo , claro. Tinha gente que, evi­
dentemente, não estava preocupada 
comigo, com a minha pessoa, eu Ana 
Maria, mas uma moça que voa. Tes­
tavam a minha disponibilidade, diga-
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mos assim, pré-acredttada-por-tabela 
- por algumas pessoas; isto realmen­
te era um negócio muito difícil. 

RA - Difícil para o mercado de tra­
balho? 

AM ·- Mercado de Trabalho? Ah! 
Sim. Mulher ganha menos; mulher 
enfeita o avião. O homem trabalha .. . 
RA - Mas, Ana Maria .. . 

AM - Eu me tornei uma apaixonada 
pelo comportamento h0mano. É ver­
dade, eu sou isso até hoje. 

RA - Nós lhe perguntaríamos, en­
tão, que coisas boas, positivas, real­
mente aconteceram, além desses fatos 
já pesquisados? Pode talar . .. 

EU ACHO QUE A 
AVIAÇÃO PARA A 
MULHER NÃO É 

UMA CARREIRA ... 
É UMA FASE 

COMO TANTAS 
OUTRAS ... 

AM - Posso falar sim. Porque uma 
característica minha ... eu não sei se 
falei ... é a minha sensibilidade. Sou 
muito sensível, no sentido bem amplo. 
Por favor, não vamos interpretar isto, 
necessariamente, como aquela que 
chora, sapateia. Sensibilidade aí é a 
verdadeira. Bom, e sendo eu urr;a pes­
soa muito sensível, muito intuitiva, 
uma vida assim interior bem aguçada, 
teve muita coisa gostosa a nível de 
viagens, de conhecer lugares. Isso foi 
uma experiência muito rica, esta mi­
nha disponibilidade interior, esta sen­
sibilidade, esta captação de coisas 
belas, de lugares, de paisagens, de 
bens históricos, de bens culturais, 
patrimoniais, trouxeram-me muita 
coisa boa, porque, é inegável que, se 
eu não voasse, não teria condições 
econômicas de conhecer- tudo o que 
conheci. Acho que, realmente, valeu a 
pena. Eu acho que a Aviação, para a 
mulher, não é uma carreira. Isso é 
inegável; é uma fase como tantas ou­
tras, porque o homem, comissário, 
bem ou mal, entra, continua, se apo­
senta . Não existem determinadas 
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complicações, ser ou não jovem, ... 
aquela coisa toda .. 

RA - Então ... Vocé dizia .. . você ia 
completar o seu pensamento. Conti­
nue, por favor. 

AIVI - t que essa carreira não é co­
mo o público imagina. Noites glorio­
sas, tudo muito bonito. É uma vida 
dura, que implica disciplina, implica 
renúncia . Isso as pessoas não conse­
guem ver, não têm interesse em ver. 

RA - Eles não conhecem os bastido- , 
res. 

AM Não. Mas também não inte­
ressa conhecer os bastidores, porque 
de repente, se eles conhecem, acabou 
a fantasia. Não pode. Têm mais é que 
imaginar que ela (a Comissária) é uma 
princesa voadora, onde tudo corre 
muito bem, muito bonito . E de repen­
te, eles podem até namorar a prince­
sa voadora. 

RA - Está servindo 152 refeições e 
ele toca a campanhia de 5 em 5 minu­
tos. 

AM - É, 152. É a tal renúncia. Por 
exemplo, nós ainda não tínhamos 
direito a aniversário, noivado, ou o que 
fosse. Natal, Ano Novo.. Hoje, a coi­
sa está, realmente muito fácil. Existe 
até determinada escala. Você pode 
optar pelo Natal ou Ano Novo. A coisa 
está mais humana, nesse sentido; há 
uma preocupação maior com o mate­
rial humano, com as pessoas, não 
apenas com a rentabilidade da coisa 
em si. O que não deixa de ser contra­
ditório, porque quem provoca essa 
rentabilidade são as pessoas. Então, 
nesse ponto, eu acho que, para um 
lado, é bom; é o lado mágico. 

RA - Mas, esse é o lado interessante 
da entrevista. Você ia responder que, 
através da Aviação, teve a experiência 
internacional, uma experiência gratifi­
cante. Tudo bem, mas não se vive só 
das oportunidades do belo, de outras 
paisagens ou a oportunidade de co­
nhecer outras culturas. Porque o ser 
humano, tomado individualmente, é 
igual, seja ele africano, seja ele holan­
dês, seja ele esquimó ou indiano, ou lá 
o que seja. 
AM - Exato. Tanto o homem, quan­
to a mulher. 

RA - Tanto o homem, quanto a mu­
lher. 
AM - Estamos falando a mesma lín­
gua? 

RA - Nós perguntarfamos para você 

o seguinte: Há o choque de cultura, o 
homem tomado no seu aspecto social? 
Você ia abordar esse aspecto também? 
AM - Sim. Claro. 
RA - O que você acha que essa cul­
tura estrangeira lhe trouxe de benefí­
cio? É claro que lhe trouxe benefício, 
mas ela chegou a agredir-lhe? Ela che­
gou a atropelar? Entendeu? 
AM - Se eu entendi? Acho que sim. 
RA - Analise então a Ana Maria de 
3gora versus a Ana Maria de ontem . 
AM - Estes confrontos ... Este virar 
o lado do avesso ... Mas, tudo bem . 
Sou hoje o que se possa chamar de ' 
profunda adepta dos mergulhos em 
profundidade: busca da essência. 

E isto me tem sido muitas vezes 
dolorido e desgastante, reconheço. 
Mas tenho, tamoem, meu lado leve, 
gozado ou irônico, se você preferir . 
Meu lado criança intuitiva, criança 
livre . Acho que dois precisam conviver 
melhor. . . Sou hoje uma pessoa mais 
aberta - busco isso - desde que o 
viver é o eterno buscar, reformular . 
Acredito na mutabilidade, na transfor­
mação das coisas, e, nesta dinâmica, o 
processo de vida é um eterno "quase 
lá". Mas que tudo isso serviu para um 
treinamento, não é? Para uma lapida­
ção de algumas coisas que talvez est i 
vessem meio latentes aqui dentro. 
Enfim, isso foi muito bom. Foi muito 
bom porque serviu para mostrar tam­
bém uma coisa que, independente­
mente de processos culturais, povos e 
tudo mais, as pessoas são iguais . Essa 
é que é a realidade . 
RA - Vamos dar um exemplo para 
ilustrar a pergunta, visto que, real ­
mente, respondeu à pergunta parcial ­
mente. Em alguns contatos com tribos 
indígenas, vimos uma coisa interes­
sante. A índia vê numa civilizada uma 
blusa vermelha, verde, ou abóbora que 
gosta. Então ela gosta da blusa pela 
blusa, não no sentido de proteção 
contra o frio ou pelo tipo de beleza 
visual que estamos condicionados e 
também não tem o sentido de pudor 
de cobrir as partes púdicas. Então ela 
pega a blusa e veste por imitação, só a 
blusa. Aos olhos civilizados, fica uma 
coisa esdrúxula, estranha, porque ela 
está com a blusa em cima e o resto das 
partes descobertas. Para o civilizado, 
aquilo é uma coisa muito estranha, um 
espanto. Nós estamos cansados de ver 
índios, índias com este sentido de imi­
tação, entende? O cara sai daqui e vai 
para uma cultura diferente. É atrope­
lado, alienado por outra cultura; leva 
aquele choque e vem só vestido com a 
blusa entende? Você chegou a passar 
por este tipo de experiência? 
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AM - As "blusas" que eu poderia 
vestir - e talvez algumas eu tenha 
vestido - foram mais um elemento de 
chamada, de tomada de consciência. 

Ainda que vestidas apressada­
mente, eram despidas, guardadas e 
analisadas. Acho que essa experiência 
toda com esse monte de gente aí fora 
serviu, simplesmente, para tirar, de 
dentro de mim, alumas coisas que já 
estavam mais ou menos em processo 
de ebulição quanto à necessidade de 
conhecimento e ordenação da "casa". 
Não se esqueça que me refiro a 1965, 
66. Olhando um aspecto: então, uma 
noite, quando eu quisesse sair (quan­
tas vezes eu fiz isto), eu ia a um 
concerto, ouvir "Jazz"; tomava "Wis­
ky". Eu ia sozinha. Inclusive tinha 
amigos, eventualmente, nas cidades 
onde morava . Era uma outra realidade 
aquele país . Nossa Senhora! Quando 
cheguei aqui . .. mulher sozinha não 
entra, ou se entra é porque vai fazer 
programa . Isso foi uma dificuldade 
muito grande, uma outra postura, real ­
mente diferente ante a vida. Era muito 
comum pessoas confraternizarem; 
sentavam à minha mesa, batiam papo 
comigo, rapazes, ou eu conversava 
com eles, mas, como se diz numa boa, 
sem implicações de quaisquer ordens . 
Conversava-se se a música estava boa 
ou não estava, até logo, "tchau", tudo 
bem . Tudo bem, sabe? Não pintava 
aquela continuidade de compromissos 
do tipo, "se eu sento na mesa dela, se 
ela senta na minha mesa isso implica 
uma noite oom outros ingredientes." 
Eu acho que havia muito respeito . Isso 
é uma coisa que eu senti nas experiên­
cias que tive nesses países . Lá, eu era 
uma pessoa totalmente independente, 
como aliás eu sou, e é uma das coisas 
que, às vezes, até me preocupa . 

RA - E você está bem consigo mes­
ma? 

' AM - Mas, é possível totalmente 
isso? Quando se busca transcendên­
cia . . . Acho que sou independente por­
que faço ou não faço determinadas 
coisas; não porque eu não tenha a 
oportunidade e sim porque não quero 
fazer. A independência a que me refiro 
é o poder de opção. 

RA - É a real independência? 

AM - E qual é a "real" . .. ? 
Independência me parece ser a 

aceitação própria do seu "Eu" total: li­
mites, carências, ambivalências. É ter 
olhos a~ertos ... É, contudo, posicio­
nar-se. E essa posição que foi difícil, 
aqui , no começo, quando voltei. Veja 

bem, eu saí, voltei assim com ar meio 
diferenciado, talvez não seja o termo, 
com alguns anos a mais, e os meus 
amigos da época, quando voltei, esta­
vam na mesma situação. Então, não 
havia muita facilidade de entendi­
mento. 
RA - Bom. Vamos voltar aí à parte 
mais profissional por excelência e· não 
às experiências vividas. Perguntaría­
mos se o advento das grandes aero­
naves, dos jatos, da rapidez das eta­
pas, a conscientização do passageiro, 
aumentando o trabalho da Comissária, 
as etapas ficaram curtas, os aviões 
ficaram maiores, en tão a velocidade de 
servir, de atender, deve ter acompa­
nhado isso tudo. Será que a profissão 
foi perdendo um pouco do encanto? 

O TRABALHO DE 
ATENDER O PÚBLICO 

É UMA COISA 
SERÍSSIMA, 

LINDÍSSIMA ... 

AM - Foi. Mesmo porque me parece 
real a finalidade maior de um Comissá ­
rio dentro de um avião. Esta visa real­
mente ao atendimento ao público e à 
manutenção de sua segurança física. 
Servir comidas, servir bandejas, o ritu ­
alismo gastronômico, essa coisa toda, 
não é nada disso, não tem nada a ver 
quanto ao objetivo em si. Porque, se 
você for em outras culturas, não são 
tão evidenciadas . De modo geral, o 
pessoal está preocupado com a pon­
tualidade, com a segurança, com a 
prática da coisa. Aqui, verificam-se, 
ainda, resquícios (serão resquícios?) 
de conotação "alimentícia", quanto a 
chamariz básico e quem sabe, até 
mesmo, quanto a diferencial de mer­
cado. A mudança para o jato foi muito 
ruim nesse sentido, porque o verdadei ­
ro "metier", que é atender o público, e 
que é um trabalho seríssimo, lindís­
simo, de relações humanas, ficou meio 
truncado em função da escassez de 
tempo. E este é de uma profundidade 
que não se pode avaliar. O Comissário 
é a pessoa que está diretamente em 
contato com o produto, com o cliente. 
É o grande responsável por este traba­
lho, por este "fecho eclair" final -
principalmente quando se pensa num 

produto abstrato, de curtíss ima dura­
ção. 

RA - E um cliente. 
AM - Ser ia bom se houvesse maior 
esclarecimento ao público pelos cha­
mados órgãos competen tes, campa ­
nhas educativas , elucidadoras quanto 
ao tra nsporte aéreo: veículo , finalida­
de, uti lização, até mesmo breves pin ­
celadas, quem sabe, em alguns meca­
nismos tensionadores presentes 

RA - Você ach a que 3S companhias 
poderiam fazer .. . 
AM - Exatamente. Parece-me que 
poderão ser objeto de estudo das com­
panhias aéreas abordagens nesse sen­
tido, promovendo encontros (quem 
sabe palestras) entre familiares dos 
profissionais, para que este conheci­
mento fosse trabalhado dP. uma forma 
mais científica, digamos, menos instin ­
tiva. Quem sabe, até mesmo, se sur­
gissem "clubes" que, através de mo­
mentos de lazer, facilitassem o proces­
so de integração e o conhecimento 
desse contexto (vida familiar/vida pro­
fissional) A coisa era diferente e, há 
algum tempo, havia o que nós cha­
mávamos de "fazer social", passarela. 
Tinha a hora de servir o lanche, o 
jantar e a hora de "fazer social". Fazer 
social era conversar com pessoas, 
atender pessoas, contar coisas, infor­
mar, anfitrionar, vender serviços, hu­
manizar o avião. Servir bandejas é um 
elemento complementar. A gente não 
pode deixar de lado esse recurso muito 
utilizado de entupir de comida o pas­
sageiro. O avião decola; é almoço, é 
jantar, é caviar, é isso, é isso e mais 
aquilo. Serve, também, de instrumen­
to de controle da tensão das pessoas 
- elemento distensionador, porque à 
med ida em que elas comem, elas se 
distraem, se tornam mais disponíveis, 
mais abertas, menos agressivas, me­
nos inseguras. Sentem-se acariciadas, 
naturalmente protegidas. É como eu 
vejo a coisa; é provável que haja ne­
cessidade da busca de um equilíbrio 
entre estes dois aspectos. 

RA - Você acha que, após o vôo, as 
tensões, os medos, esses conflitos 
todos se acumulam e precisam de uma 
fase longa, fase para descarregar? 

AM - Em relação ao profissional de 
aviação, ao tripulante, sem dúvida 
alguma. Eu não diria fase longa; acho 
que cada indivíduo tem sua medida, 
não é? Então, cada um na sua medida, 
no seu ritmo, em termos de tempo 
necessário para isso. Mas, é preciso 
que essa pessoa tenha um tempo míni-
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mo para se recondicionar à vida em 
terra, àquele ritmo, e à realidade dela, 
ao núcleo em famílias. A realidade em 
família também precisa desse tempo. É 
preciso, por outro lado, que o grupo 
de vôo também colabore e entenda 
esta dificuldade. Na verdade, há ne­
cessidade de um trabalho de consci­
entização de ambas as partes. 
RA - O indivíduo que voa é muito 
exigido. O medo do erro, o acúmulo de 
responsabilidades . .. 
AM - Sem dúvida! 
RA - ... gera esse acúmulo de ten­
sões e essas tensões ele as ca-rrega 
para o meio social, após o vôo. Eie 
passa a exigir desse meio social os 
mesmos padrões a que ele está habi­
tuado? 

AM - Com o passar do tempo, acre­
dito que isso se torne quase que uma 
situação compulsiva. Eu acredito que 
sim. Com exceções. 

RA - E basta ser compulsiva? 
AM -Não! Claro que não. Isto pode­
ria ser clareado . Esse tipo de trabalho 
8Xige perícia; não é admissível o erro, 
você sabe disso melhor do que eu . Eu 
seria uma leiga falando sobre técnica. 
Mas, tudo bem. Um erro, em frações 
de segundos, pode resultar no quê? 
Você sabe no que pode. Então é uma 
atividade onde não pode haver erros, 
onde as coisas, realmente, têm que ser 
feitas do ponto de vista operacional, 
tecnicamente perfeitos; só que tem 
um detalhe: quem faz isso é uma pes­
soa que é humana . Ora, a pessoa 
humana tem erros, tem falhas, e tem o 
direito de separar essas duas coisas. O 
indivíduo, quando voa, quando ele se 
insere na máquina, quando tem que 
virar a máquina no sentido da compre­
ensão daquela operação toda, da exe­
cução perfeita daquilo que é proposto, 
para medida real dele, de indivíduo, de 
ser único, quando desce daquilo e 
entra em casa, é uma pessoa que pode 
errar. É falha, ela tem falhas e os ou­
tros também têm. Os outros, o outro 
lado da questão, não são aeronaves e 
não respondem perfeitamente, bri­
lhante, concisa e precisamente a todos 
os comandos, como se fossem com­
putados. Você aciona lá uma tecla, o 
amigo reage. Então, não sei se estou 
sendo clara, eu acho que é um pro­
blema dos dois lados de conhecimento 
dessa dinâmica; não só por parte das 
pessoas que voam, como por parte 
das pessoas que o cercam . E a tenta­
tiva dessa troca de coisas, dessa con­
tribuição, é um trabalho conjunto. 
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Parece-me que poderia ser objeto de 
estudo das companhias aéreas aborda­
gens nesse sentido; promovendo en­
contros (quem sabe palestras), entre 
familiares dos profissionais, para que 
este conhecimento fosse trabalhado 
de uma forma mais científica, diga­
mos, menos intuitiva. Quem sabe até 
mesmo se surgissem "Clubes" que, 
através de momentos de lazer, faci ­
litassem o processo de integração e 

. conhecimento desse r::ontexto: vida 
familiar / vida profissional. 

RA - Nós entendemos perfeita­
mente. Você abordou um aspecto 
interessante e muito sério , muito pou­
co considerado, muito pouco percebi ­
do por ambas as partes. Inclusive, 
perguntaríamos o seguinte : em não 
sendo a profissão de Comissária uma 
carreira, como você bem disse .. . 
AM - Nos Estados Unidos é .. . 
RA - A carreira é estafante e des­
gastante, emocionalmente. Sendo a 
parte mais fraca, agora aqui vamos ser 
machistas, a mulher-comissária acaba 
numa profissão que tem uma alta rota­
tividade? 
AM - Sim, claro! 

RA - A que você atribuiu essa alta 
rotatividade? Será que estamos afir­
mando certo? Pelo desgaste, pela 
perda de interesse? 

AM - Voltando ao ponto: Cada indi­
víduo é um indivíduo. Não só a mu­
lher. Dentro da dinâmica que é a vida, 
o mudar, o transformar-se, é uma 
constante, graças a Deus. 

Os objetivos mudam, aperfeiçoam­
se, redimensionam-se, conforme a 
ótica, a sede interior de cada um. 
Neste aspecto, o interesse é fásico e 
mutável. Transferível e transformável. 
O instrumento saciador, no qual a 
Aviação profissional se transforma, 
pode ser substituído por outras fontes . 
alimentadoras. Todas ricas e compa­
tíveis ao seu momento histórico . Este é 
um aspecto amplo. Há que considerar, 
também, a acomodação que a profis­
são induz pelo próprio sistema; por 
todas estas coisas que ainda existem aí 
camufladas. Esta profissão está muito 
aliada à juventude, à pouca idade . A 
pessoa tem que ser muito jovem, tem 
que ter, de preferência, 20, 21 , 22 
anos. Isso não é dito; não é verbaliza­
do, tá ? Mas aquela famosa mensagem 
que é passada nos meios de comunica­
ção torna o aspecto das coisas mais 
prático . A saúde também interfere . A 
gente sabe que está aí a Medicina 
Aeroespacial. Os que transam esses 

assuntos dizem que o organismo da 
mulher sofre uma série de problemas, 
à medida que ela voa durante algum 
tempo . Existe, também, o aspecto da 
gravidez. Chega uma certa altura que 
você encontra alguém, vive com al ­
guém, enfim, vai ter sua prole, vai 
constituir seu ninho. Afinal, isso gera, 
realmente uma rotatividade muito 
grande. 

ATUALMENTE 
SOU ANALISTA DE 

TREINAMENTO 

RA - Ana, você entrou numa série 
de considerações interessantes. Nós 
perguntaríamos: atualmente, você faz 
o quê? 
AM - O que eu faço? 
RA - Você foi Comissária, fala 4 
línguas. Dá seu currículo. Faz seu cur­
rículo .. . 
AM - Bom; sou profissional de Re­
cursos Humanos na Área de Treina­
mento . Minha formação é em Biblio­
teconomia e Documentação, com 
algumas especializações em Treina­
mento. Atualmente, sou Analista de 
Treinamento. 
RA - O que é, especificamente, 
Analista de Treinamento? Isto está-nos 
parecendo ... 
AM - O Analista de Treinamento é 
uma pessoa que trabalha a nível de 
assessoria de recursos humanos, na 
Empresa. Então, seria uma pessoa que 
detecta necessidades de treinamento; 
analisa e processa essas necessidades; 
propõe um treinamento; executa e 
avalia, se for o caso, porque, quando 
um funcionário não apresenta um ren­
dimento muito bom, o treinamento 
não é necessariamente, uma solução. 
O treinamento, o papel do treinamento 
na empresa, de importância funda­
mental , nem sempre é bem apreendido 
pela organização. Há sempre o perigo 
de ele ser visto como a "poção má­
gica" solucionadora de todos os pro­
blemas de desempenho e estes são , 
por vezes, resultantes da própria cul ­
tura organizacional, de condições , 
fatores motivacionais inadequados -
nem sempre fáceis de serem aceitos 
quanto à responsabilidade das e pelas 
próprias Empresas. 
RA - Há quanto tempo você está 
nesta função? 
AM - Aí é que uma está coisa meio­
engraçada. Eu trabalhei dentro dessa 
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área há alguns anos atrás. O trabalho 
hoje é feito num outro nível. Mas 
nessa fase, trabalhei como co~rdena­
dora de curso de Comissá~ios, como 
instrutora e tudo o mais. Aí apareceu 
o meu gosto pelo treinar. 

RA - Nessa experiência sua de trei­
nar pessoas, quais as dificuldades 
maiores, quais os obstáculos que vo­
cê ... ? 
AM - Independentemente da minha 
função de "treinar pessoas", eu diria 
que é provável que muitos tenham 
consciência do sistema no qual estão 
inseridos; sua situação de rudes tra­
balhadores, em muitos momentos; 
condições determinantes pela própria 
profissão, nem sempre favorecedoras 
ao "pertencer" básico, necessário a 
cada um - no caso, a própria Empre­
sa - na medida em que ausências 
constantes e prolongadas possam 
gerar uma certa alienação, um "perder 
o pé", um "não andar juntos", em 
torno do que está acontecendo no 
aqui e o agora. 

O cansaço, a etapa, as alterações 
de saúde, a ausência da família ou de 
pessoas. que lhes sejam importantes, a 
ausência de padrões alimentares e 
horários tradicionais, etc., são fatores 
de sua vida profissional e que exigem 
atenção. Sua própria atenção em: "o 
que eu posso fazer para, ou a partir 
de?" 

Eu diria que todos os grupos for­
mais (vamos ficar com estes) carecem, 
em muitos momentos, de um relacio­
namento interpessoal mais harmônico. 
Notadamente em grupos de trabalho, 
onde não existem elementos fixos 
componentes, quanto à continuidade; 
onde a relação grupal é situacional, 
neste aspecto, ainda que em torno de 
um objetivo (profissional) comum, 
com papéis claramente definidos . É o 
caso, parece-me, das tripulações. Elas 
são corpos altamente móveis, enquan­
to elementos formadores podem voar 
hoje juntos; amanhã, todos juntos difi-

' cilmente. Rarissimamente. 

RA - Falta de integração? 

AM - Carência de integração, me 
parece conseqüência. Pode haver 
carência de sentir-se efetivamente 
grupo. Enquanto grupo, você, como é 
um sociólogo, deve transar muito bem 
a problemática da evolução dos gru­
pos, não é fato? Mas a coisa pode ser 
vista e vivida por um outro prisma; ou 
seja, há "uma tripulação" a bordo, 
dentro de uma aeronave. 

Seus elementos têm papéis opera­
cionais distintos (o grupo técnico, o 
grupo comercial), mas independente­
mente quanto à finalidade, fim. 

Há um responsável, um líder defini ­
do, claro; mas todos co-part icipam no 
processo . São mantenedores e res­
ponsáveis pelo cl ima grupal. 

Então, há relação grupal, quanto a 
atribuicões de cada um diferenciada, 
isto é,' cada um com suas funções, 
postos de trabalho, mas numa lingua­
gem de cooperação, de complemen­
tariedade. Uma relação de profissio­
nais, transando o mesmo objetivo final 
- onde é possível humanizar-.se o dia 
a dia. Onde o avesso do lado de fora , a 
solidariedade, o respeitar-se são possí­
veis de coexistir e suaviza r as "ferra ­
mentas" de trabalho . 

RA - Mais acordo? 

AM - Uma relação onde as diferen ­
ças interpessoais deveriam ser enten­
didas como básicas em qualquer agru ­
pamento. De muita consciência; cada 
um no seu próprio papel, na sua con­
tribuicão no todo. É que, na verdade, 
na contribuição de cada um é que é 
possível se extrair algum resultado. E, 
quando se quer, até altamente bené­
fico .. 

RA - Nós lhe fazemos uma última 
pergunta. O que você recomendaria 
para aquelas que se propõem a ser 
Comissárias? 

AM - A h! Sei . . "Suas recomenda­
ções finais". 

Bom, a gente vai ca ir naquele pon­
to que você falou : a profissão, o casa­
mento, etc, são coisas que se abraçam 
sem a certeza de que se tem maturi­
dade para isso. Mas algumas coisas 
poderiam ser feitas, recómendadas, 
por exemplo: procurar saber, verdadei­
ramente, o que é a profissão, que 
trabalho é esse, no que ele implica; 
conversar com pessoas que pudessem 
enriquecer, contribuir de alguma for­
ma na visualização da coisa que estão 
pretendendo seguir. Acho, até, que 
essa deveria ser uma preocupação das 
Empresas. Olha, isso é assim, ass1m, 
assado. Convém? Não convém? A 
coisa processar-se-ia de forma mais 
clara. As pessoas, quando voam por 
trabalho, têm a tendência a caírem, 
vo.u chamar assim, na desatualização 
num todo. Então, perdem-se, cultural­
mente, porque o tempo não permite 
nem que leiam. Existe o cansaço fí­
sico. Não dá nem para ser autodidata, 
muito menos para fazer um outro cur­
so qualquer. O que acontece é que, 
como o pré-requisito de escolaridade 
não é muito alto, vamos supor 2° grau 
completo. nem sempre as pessoas se 
acostumam a padrão de vida muito 
alto, não compatível à especialização 
apresentada, em função de salários 

que não correspondem à realidade do 
padrão sa larial , em terra, do país de 
origem. 

Quando se pára de voar, em face 
desse processo quase que alienatário, 
a pessoa, desatualizada, pára no espa­
ço. Não está preparada. Isso tem que 
ser encarado de frente: não fantasianc 
do, não botando véus. 
RA - Você quer dizer, em outras 
palavras, que, com a formação que se 
tem, o salário que va i conseguir depois 
de parar de voa r será quase um terço 
do que ganha, ou menos. 
AM - Exatamente. E aí surgem pro­
blemas de ordem social gravíssimos. 
seríssimos. Você sabe disso, inúmeros 
casos .. 
RA - Inclusive estão habituados a 
um certo padrão de vida, hospedagem 
em hotéis, restaurantes, paisagens 
locais, viagens ao exterior. 
AM - Coisas que, habitualmente, 
algumas não têm, ou não tiveram. 

Acho que isso tudo deveria ficar de 
forma mais consciente nas pessoas. 
Ora, durante 2 anos, 3 anos, 5 anos, 10 
anos, sei lá, você va i ter uma deter­
minada fa se na vida, em função do 
trabalho, mas isto vai terminar um dia . 
A pessoa tem que procurar manter-se 
atualizada, há que se pensar como isto 
poderia ser feito. Um dia, essa pessoa 
pára de voar, ou porque casou, porque 
foi demitida, ou porque pediu demis­
são, ou ma1s amda· os objetivos mu­
dam . Em geral, a essas alturas, está 
com um salário relati va mente alto, 
vem para a terra, vai ter que trabalha r 
em ca rgos humildes, que ex ijam me­
nos, e naturalmente um salário corres­
pondente. Aí vem todo o conflito. 
Entra a família no meio, quanto ao 
encargo já adquirido; entra o emocio­
nal; pode entrar, inclusive, instabili­
dade emocional. A pessoa pode entrar 
em parafuso, mesmo. Existem aqueles 
que transam essa fase de liquidificador 
numa boa; extraem o produto bom e 
vão em frente. Existem aqueles que. 
realmente, não resisistem.' 
RA - Por falar nisso, quantas horas 
de vôo você tem? 
AM - Ahl Não sei. 
RA - Dá uma idéia. 
AM - Sei lá, não me lembro. Mas 
você poderia pensar em me ajudar, 
pensar em termos de horas. Posso 
imaginar o tempo que eu voei, não é? 
RA - Voou quantos anos? 
AM - Três, quatro.. bom . Foi 
muito interrompido, não é? 
RA - Quantos? 10 anos? 
AM - Se eu fosse computar o tem­
po assim direto, talvez. menos .. 
RA - 8,6 .. 
AM - É! Mais ou menos ... 
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"Se o homem das cidades conhece a nossa obra, o sertanejo conhece o 
nosso coração. Ele nos viu chegar, há cinqüenta anos atrás, trazendo o res­
peito e a sobrevivência, a confiança e o progresso " 
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Contato! Companheiros! ... Este foi 
o grito de guerra ouvido durante toda a 
viagem das Velhas Águias a Boa Vista, 
Roraima, como parte das comemora­
ções dos 50 anos do Correio Aéreo 
Nacional. 

Realmente, a Comissão Coordena­
dora das Comemorações do Cinqüen­
tenário do Correio Aéreo Nacional, 
através de seu Presidente, Maj-Brig­
do-Ar Octavio Julio Moreira Lima, não 
poderia, dentro do que foi progra­
mado, melhor premiar seus compa­
nheiros da Reserva, antigos membros 
das tripulações do CAN, do que lhes 
proporcionando cinco viagens, dentro 
das muitas por eles realizadas. 

Como participantes de uma dessas 
viagens, a de n° 4, Rio-Roraima-Rio, 
JUlgamos importante escrever algumas 
linhas sobre o desenrolar da mesma, 
para que os companheiros, que não 
tiveram a felicidade delas participarem, 
possam tomar conhecimento de que 
aquele ambiente de camaradagem fra­
terna, entre os companheiros, perma­
nece o mesmo, independente, como 
sempre, do posto ou do grau de ami­
zade pessoal 

O que mais nos impressio'nou, 
todavia, foram o carinho, o respeito e 
a consideração que todos os compa­
nheiros da ativa tiveram conosco. Era 
uma preocupação constante, de to­
dos, a de que não nos faltasse coisa 
alguma e que todos os nossos desejos 
fossem prontamente atendidos. 

Os companheiros de viagem repre­
sentavam, no conjunto, as Turmas de 
1930 a 1946: Brigadeiros Nero Moura, 
Geraldo de Aquino, Afonso C. Parrei ­
ras Horta, Almir de Sousa Martins, 
Paulo Sobral, Cesar Brandão, Nelson 
Baena, Roberto J. Lemos, e alguns 
Coronéis, como Ruy Portella, Wilson 
Nogueira, Moacyr del Tedesco, Argeu 
Pelosi, Rubens Arruda, Cassiano Pe­
reira, Genes de Almeida e o nosso 
velho compAnheiro Bloise. 
I 

Ora, pela diferença de antigüidade, 
julgávamos que o ambiente seria for­
mal ou, como se poderia imaginar, 
pelo menos com algumas chaves de 
galão! . . . 

Oual não foi a nossa surpresa ao 
chegarmOs ao Galeão, salão de embar­
que, e encontrarmos todas essas Ve­
lhas Águias na maior camaradagem, 
dando prova de que o amor pela FAB e 
pelo CAN, com suas aventuras sobre­
pujavam, de muito, a1é a falta' de co­
nhecimento ou amizade. Muitos, emo­
Cionadíssimos, reviam amigos e com­
panheiros que há muitos anos não 
tinham oportunidade de reencontrar. 

O velho Bloise, entre outros, não con­
teve as lágrimas, ao rever seus antigos 
companheiros de lutas e aventuras! ... 

Ao encontrarmos o Arruda, tive­
mos a certeza de que, além do obje· 
tivo principal da viagem "Proporcionar 
aos Pioneiros do CAN a oportunidade 
de fazer um vôo local de sua prefe­
rência, dentre os pontos-chaves das 
antigas linhas do CAN, a título de 
homenagem e recordação", outros 
objetivos, também importantes, como 
a integração do grÚpo e um ambiente 
alegre e cordial, durante os cinco dias 
de viagem juntos, seriam atingidos, 
como realmente aconteceu. Nossa 
viagem era prevista de 28/05 a 01/06/ 
81. 

Ao nosso embarque, no Galeão, 
compareceu o Cel Acioli, Chefe do 
Estado-Maior do COMT A, represen­
tando seu Comandante, Maj Brig Mo­
reira Lima, que se encontrava viajan­
do . 

Acompanhando nossa comitiva, 
viajaram o Ten Cel Av Nunes, mem­
bro da Comissão, um capitão-médico 
e dois jornalistas do Jornal "O Globo", 
o Pinto e o Wimber, para fazerem a 
cobertura da viagem. 

A nossa primeira etapa foi Galeão­
Brasílià, para reabastecimento. Apesar 
disso, o Cmt do COMAR 6, Maj Brig 
Saulo, o Cmt da Base, Cel Av Azam­
buja, e o Administrador do Aeroporto, 
Cel Av R/R Ely Silveira, nos receberam 
e nos ofereceram refrescos e biscoitos, 
enquanto o AVRO era abastecido. Aí, 
já começamos a sentir a preocupação 
dos companheiros da ativa em que 
tivéssemos a maior assistência possí­
vel. 

A despeito do nosso pouco conta­
to no Galeão e no trecho que acabá­
vamos de percorrer, já se podiam notar 
o ambiente de descontração existente 
e as novas amizades que eram feitas 
ou as antigas que eram reativadas. 
Sinceramente, nunca havia vistn uma 
integração tão rápida. As brincadeiras, 
piadas e papos, entre os mais antigos e 
os mais novos, eram comuns. 

O respeito existente era o natural 
entre seres humanos e não decorrente 
de galão ou antigüidade de Escola! .. . 

É lógico que a maior parte dos 
papos era sobre Aviação. 

A segunda etapa, já com o grupo 
entrosado, foi Brasília-Cachimbo. Aí, 
começaram a surgir os apelidos. O 
Arruda, com seus versos e trocadilhos, 
foi realmente o iniciador dessa fase . 

Aliás, no Galeão, ele já havia dito 
que não valia chave de galão, pois 
·todos eram Velhas Águias. 

Ao chegarmos a Cachimbo, fomos 
para o Aeroporto . Lá chegando, pre­
senciamos o seguinte fato que, poste­
riormente, foi motivo de muitas brinca­
deiras: 

O Argeu Pelosi, sacando de uma 
folha de papel datilografada, dirigiu-se 
ao Ten Brig Paulo Sobral, nosso xe­
rife, e pediu-lhe para presenciar a sole­
nidade de fixação, na parede do Aero­
porto, da folha que dizia ter ele, Ar­
geu, feito parte da 1 ~ tripulacão da 
FAB que pousou no campo an,tigo. É 
lógico que o grito foi grande, não 
contando as brincadeiras. O xerife, 
muito sabiamente, não tomou parte no 
evento. Alguns gozadores foram ao 
local, onde houve tentativas de acrés­
cimos de algumas frases, o que foi 
impedido pelo Argeu . Aliás, este só se 
afastou do local depois que todos se 
dirigiram para o embarque. O do­
cumento, porém, estava jurado de ser 
retirado, na volta. 

Para os que não conhecem o cam­
po novo, ele é asfaltado e possui cerca 
de 2 500 metros. É excelente! O prédio 
do Aeroporto é a única construção no 
local. As demais permaneceram no 
antigo, que é contíquo. 

A terceira etapa foi Cachimbo­
Manaus. O tempo, que até então apre­
sentava um "céu de Brigadeiro", con­
tinuou quase o mesmo, até Manaus. 

Ao desembarcarmos, fomos rece­
bidos pelo Cmt da Base, Cel Av Silva 
Neto que, após as boas-vindas, nos 
convidou para tomarmos posição em 
um palanque, de onde assistiríamos ao 
desfile do efetivo da Base em nossa 
homenagem. O nosso xerife foi convi­
dado a passar em revista a tropa, o que 
fez, temos certeza, cheio de emoção e 
orgulho, pois este era o estado de espí­
rito de todos nós. Após a revista, foi 
cantado o Hino do Aviador e, em 
seguida, efetuado o desfile . Foi emo­
cionante e gratificante o espetáculo, e 
acreditamos que os que desfilavam se 
sentiam orgulhosos e felizes em nos 
prestar tão bela homenagem, pois, 
como nós o fomos, são hoje os des­
bravadores e os integradores do nosso 
Território. 

Durante a execucão do Hino do 
Aviador, cantado por 'todos os presen­
tes, houve dois grandes destaques -
o 1 ~, foi o do companheiro Maj Brig 
Labre que, além de saber a letra de 
cor, cantava com grande vibração e 
com uma voz invejável de tenor; o 2~ 
foi o Arruda que, desconhecendo a 
letra, embromou o tempo todo, como 
na época de cadete, com o então Ten 
Nascimento, Chefe da Banda de Mú­
sica da Escola . 
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Terminada a solenidade militar, 
após uma agradável conversa no han­
gar, fomos conduzidos para o Hotel 
Amazonas, hoje todo reformado e 
diferente, e onde pernoitamos dias 28, 
29 e 30. Com a noite livre, fomos, em 
grupos, aos restaurantes típicos de 
Manaus, onde se pode provar a espe­
cialidade local, peixe de rio. Obvia­
mente, a maioria encontrou-se em um 
mesmo restaurante, o que foi muito 
bom,. pelos papos que mantivemos 
com os colegas de mesa e os vizinhos. 
Foi uma noite muito agradável, cheia 
de lembranças e s~wdades. Os pratos 
preferidos foram caldeirada e tucunaré 
grelhado, ou uma outra das muitas va­
riedades em que é feito. 

No dia seguinte, 29, fomos apa­
nhados no hotel e conduzidos à Base. 
Lá, o Comandante, Cel Silva Neto, nos 
fez um "briefing", objetivando, inicial­
mente, nos dar conhecimento, em 
detalhes, das missões da Base e dos 
Esquadrões de Búfalo e Helicópteros, 
1 /9~ e 1 /8~, respectivamente. Em 
seguida, veio a hora da saudade, na 
qual foram projetados dezenas de 
"slides" de todas as cidades e vilas da 
Amazônia servidas pela FAB e seus 
campos-de-pouso. Muitos deles não 
foram reconhecidos, pois estavam 
asfaltados, aumentados, situados em 
outro local, pela expansão das cida­
des, ou eram campos novos, construí­
dos, alguns deles, em locais em que no 
nosso tempo só havia pouso na água. 
Foi uma excelente idéia dO Cmt Silva 
Neto. As perguntas for 1m muitas e 
algumas não puderam ser respondidas 
na ocasião, para não atrasar a progra­
mação. Realmente foi a hora da sau ­
dade. Cada campo-de-pouso que apa­
recia, havia um murmúrio. Eram os 
companheiros que contavam um caso 
havido com eles ou colegas naqueles 
locais. Para os campos novos, o Silva 
Neto e os comandados davam expli ­
cações 

Depois de um cafezinho regula ­
mentar, fomos para o porto, a fim de 
fazermos um passeio, a bordo de uma 
gaiola, para assistirmos ao encontro 
das águas dos rios Solimões e Negrp. 
Durante o trajeto, serviram-nos 
'.'drinks" e salgadinhos Os fotógré;lfos 
amadores "se serviram ... Uma caldei ­
rada, excelente, foi oferecida no re­
gresso (pêlra os que não mais se lem­
bram, é uma espécie de sopa de peixe, 
tucunaré, na maioria das vezes cor­
tado em postas, com arroz e pirão de 
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farinha d'água ou a comum, de man­
dioca) 

Após o regresso, cerca de 15 ho­
ras, fomos liberados para visitar a cida­
de, descansar ou bagulhar. Achamos 
tudo caro e ·o comércio com pouca 
gente. Os comerciantes explicaram­
nos que a maioria dos turistas, sendo 
de S Paulo e do Rio, estão preferindo 
ir para Foz do Iguaçu, para onde o 
custo da viagem é cerca de um quinto 
e com a chance de visitar o cassino no 
Paraguai e comprar bebidas. 

Por volta das 19:30 h, fomos apa­
nhados no hotel para um jantar no 
Clube dos Oficiais. É um local muito 
simpático, grande e acolhedor. Fica 
próximo ao Aeroporto Internacional, 
sendo a distância da cidade, cerca de 
23 km, o único ponto 11egativo. Ele 
tem a forma de um chapéu de palha 
(aliás muito semelhante ao restaurante 
Chapéu de Palha). Gostaríamos de dei­
xar aqui bem destacado o esforço que 
o Cel Silva Neto, seus oficiais e dig­
níssimas senhoras fizeram para nos 
criar um ambiente como se estivés­
semos com nossas próprias famílias. 
Fomos distribuídos pelas mesas ocu­
padas pelos oficiais da Base, o que nos 
proporcionou uma oportunidade única 
de conversarmos com os companhei­
ros mais novos e senhoras. 

Durante o jantar, foram projetados 
de-zenas de "slides" com vistas de 
cidades e aeroportos da Amazônia, 
com um fundo musical muito bem 
escolhido. O ambiente familiar do jan­
tar e tudo o mais que fizeram para que 

nos sentíssemos em casa foi, sem dú­
vida, o que mais nos tocou nessa 
viagem. Após o jantar, houve um 
BINGO, com três prêmios, corres­
pondentes às letras C, A e N. 

o nosso prezado Bloise ganhou o 
segundo, que correspondia a um toca­
discos Gradiente. 

Antes do início do BINGO, o nosso 
ex-companheiro da ECEMAR, Cap 
OMAR, hoje servindo na Base de Ma­
naus e às vésperas de passar para á 
Reserva, declamou duas poesias sobre 
as Velhas Águias. 

Dia 30, sábado, ao chegarmos à 
Base para seguirmos para Boa Vista, 
encontramos o Brig Ottomar, Gover­
nador de Roraima, que, num gesto de 
deferência e simpatia com seus ex­
colegas mais velhos, veio a Manaus 
para com eles seguir nessa etapa . Ao 
chegarmos à Boa Vista, fomos recebi­
dos por várias autoridades e saudados 
com o Hino do Aviador. Uma repórter 
da TV local entrevistou vários compa­
nheiros, não só sobre a viagem, mas 
também sobre alguns fatos relaciona­
dos com sua::> experiências vividas nas 
linhas do CAN. 

Do Aeroporto, onde encontramos 
seu administrador, Cel Av R/R Mes­
quita, conhecido na turma de 45 como 
o Barão, seguimos de ônibus para um 
circuito pela cidade, e depois fomos 
visitar algumas fábricas pertencentes 
ao Território e que deveriam ser inau­
guradas, como o foram, no mês de 
julho p.p. A primeira a ser visitada 
era para pasteurização de leite e fa-
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bricação de manteiga e queijo ; a se­
gunda, para fabricação de rações, 
tendo por base o milho; e uma tercei­
ra, para seleção e embalagem de se­
mentes, para serem distribuídas entre 
os agricultores, gratuitamente. Após 
essas visitas, fomos para o Palácio da 
Cultura, onde fomos brindados com 
uma exposição clara e sintética, pelo 
Sr. Governador. Nesta, ele apresentou 
os vários projetos em andarnento, dos 
quais podemos citar alguns que julga­
mos mais importantes: 

Desenvolvimento acelerado da 
criação de gado, quer pelas facili­
dades dadas aos fazendeiros, que 
para lá queiram deslocar-se (doa­
ção de terras, pagamento de trans­
porte de matrizes a partir de Belém, 
etc.), quer pelas próprias facilida­
des criadas lá, como sejam - ra­
ção, estradas vicinais, ligando o 
campo à cidade, fábrica de pas­
teurização e fabricação de mantei­
ga e queijos, grande expansão do 
plantio de milho, etc. Para o go­
verno do Território, a prioridade 
dada à criação bovina tem em vista 
o mercado externo. 
A avicultura e as criações suína. 
e eqüina também estão com prio­
ridade. Em sua meta de governo, 
está previsto um grande apoio à 
agricultura, objetivando o bara­
teamento do custo de vida para 
uma população que é pobre. Nós, 
que acompanhamos o desenvol­
vimento desse pedaço do Brasil e 
que tem estado ·nas mãos de ofi­
ciais da FAB, sentimo-nos satisfei­
tos de ver o atual Governador fa­
zendo um trabalho que, conforme 
afirmou, foi estudado e planejado 
ainda quando se preparava para 
assumir a chefia do Território . 

A estrada-de-rodagem Manaus­
Boa Vista, já pronta e em uso nos seus 
quase 500 km, é trafegável todo o ano. 
No período das grandes chuvas, fica 
muito prejudicado o tráfego; contudo, 
o percurso pode ser feito em cerca de 
30 horas. A que liga Boa Vista à fron­
teira· da Venezuela é melhor, além de 
possuir uma melhor manutenção. 

Após a exposição do Governador, 
fomos ao Clube do Batalhão de Enge­
nharia, para um churrasco. O Brig 
Paulo Sobral agradeceu ao Governa­
dor tudo o que nos foi dado ver e 
conhecer, e passou a palavra ao Brig 
Parreiras Horta que fez várias referên­
cias elogiosas ao seu ex-comandado 

em Salvador, o então Ten Ottomar. 
Sob aclamação, o companheiro Decio 
(do viol~o) tocou e cantou algumas 
músicas, entre elas o Hino do Aviador 
que foi por todos acompanhado. 

Encerrado o churrasco, dirigimo­
nos para o Aeroporto onde nos des­
pedimos do Governador e das demais 
autoridades presentes . 

O nosso pouso de regresso foi no 
Aeroporto Eduardo Gomes, pois o 
nosso amigo Silva Neto, em combi­
nação com o Administrador do Aero­
porto, resolveu aproveitar a oportuni­
dade para que o mesmo fosse visitado 
por aqueles que ainda não o conhe­
ciam. Depois de visitá-lo, fomos leva­
dos para a sala VIP, onde nos servi­
ram refrescos de cupuaçu e graviola. 
Aproveitando a proximidade do Hotel 
Tropical, fomos até lá, onde permane­
cemos cerca de uma hora . Houve cole­
gas que ainda conseguiram bagulhar. 
Apesar da noite livre, a maioria das 
Velhas Águias, já de asas arriadas e 
bicos abertos, permaneceu no Hotel. 

Nosso regresso de Manaus foi 
domingo, dia 31/05. Antes de embar­
carmos, ainda tivemos o prazer de 
reencontrar as famílias dos colegas da 
Base que, num gesto muito simpático, 
foram ao nosso embarque. Outra sur­
presa foi a presença do nosso compa­
nheiro, Cel Av R/R Ramos Pereira, 
ex-Governador de Roraima e atual­
mente radicado naquela cidade. 

Ele viajaria para o Rio conosco para 
tomar parte na 58 e última viagem 
programada: Rio-Fortaleza-Rio. Pape­
ando com alguns amigos, soube da 
declaração afixada pelo Argeu em Ca­
chimbo. Ele ficou muito surpreso, pois 
ele, Ramos Pereira, havia feito. parte 
da 1? tripulação da FAB a pousar em 
Cachimbo, juntamente com o Cap Av 
Décio Leopoldo, já falecido. Ora, isso 
foi motivo para grande celeuma, pois 
todos queriam fazer uma acareação do 
Argeu com ele, o que foi feito, sem 
se chegar a uma conclusão. Espera­
mos que o próximo companheiro a 
escrever a história de Cachimbo preci­
se quem está com a razão. Durante a 
etapa Manaus-Cachimbo, ficou acer­
tado que a declaração do Argeu seria 
retirada! ... 

Para tanto, um dos nossos ficou no 
"toilette" do Aeroporto e esperou que 
todos se dirigissem para o embarque. 
Depois da decolagem, o nosso amigo 
Argeu caiu no sono . Foi o suficiente 
para que a folha com a declaração 

1n1c1asse sua caminhada, de mão em 
mão, e de trás para a frente . Cada um 
escrevia · uma piada sobre o evento. 
Como o Argeu dormia, a sono solto, e 
se encontrava na 1? poltrona, não 
tomou conhecimento do ocorrido 
senão mais tarde, quando nos apro­
ximávamos de Brasília. A folha estava 
toda cheia de piadas e foi colocada na 
parede em frente ao lugar que ocupa­
va. Para completar a brincadeira, o 
Arruda fez uma de suas gozações, em 
verso, sobre o fato e o Argeu. Este 
agüentou firme e não reclamou. Aliás, 
ele teve muito "fair-play" nessa via­
gem, pois o Arruda estava impossível. 

A chegada a Brasília foi com gran­
des honrarias. Até o tapete vermelho, 
que só é colocado para a~ mais altas 
autoridades, estava lá, assim como 
uma guarda de honra na estação de 
desembarque das autoridades. O Cmt 
do COMAR 6, Brig Saulo, e o Cmt do 
Base, Cel Azambuja, e outros oficiais 
superiores lá estavam para nos pres­
tigiar com suas presenças. Ficamos 
hospedados no Cassino dos Oficiais, 
com todo o conforto encontrado em 
um hotel de primeira. Ás 19 horas e 30 
minutos, comparecemos a um coque­
tel oferecido pelo Cmt da Base, segui­
do de um jantar, no próprio refeitório 
do Cassino. Entre os vários compa­
nheiros de Brasília que compareceram, 
anotamos os Cel Paim e Renato Bit­
tencourt, Brig Celso Viegas, Ten Brig 
Protássio (Presidente da I nfraero), 
Ten Brig Deoclecio (Ministro do Supe­
rior Tribunal Militar), e o nosso Minis­
tro, Ten Brig Delio, acompanhado do 
Maj Brig Luiz Felipe.' 

Foi um jantar muito alegre e cheio 
de papo, pois os amigos presentes per­
guntavam como havia sido a viagem e 
nós, no auge da vibração e animação, 
repetimos, algumas vezes, a mesma 
estória . 

Paciência, Velha Águia é assim 
mesmo. 

O Cmt da Base, Cel Azambuja, 
após o jantar, fez-nos uma saudação 
muito carinhosa. 

O Sr. Ministro, patrocinador das 
comemorações, teve como companhia 
no jantar os Brig Nero Moura, Aqui no 
e outros . Após o cafezinho e mais um 
papo, retirou-se. 

Não fazia 20 minutos que o Minis­
tro Délio havia saído, quando nos co­
municaram que Sua Excelência , o Sr. 
Presidente da República estava dirigin­
do-se para lá. É lógico que jugamos 
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SEU FUTURO 
DEPENDE DA 
ECONOMIA DE 
COMBUSTÍVEL 

O 757 É, CADA VEZ MAIS, A ESCOLHA ACERTADA. 
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Quando um avião é reabastecido, e sempre que há um aumento no preço do combustível, o 757 demonstra 
ser a melhor solução para fazer frente à elevação dos custos operacionais. Em termos de eficiência opera­
cional, não há outro avião de sua classe que iguale a economia que o 757 proporciona - 40% por assento 
quilômetro. Esta é a razão porque tantas companhias de aviação, garantindo o futuro, já decidiram 
encomendar o 757. IIDEING 

Tornando o Mundo Menor 
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que fosse uma brincadeira. Qual não 
foi nossa agradável surpresa quando 
surgiram os carros da Presidência é, de 
um deles, desembarcou nosso Presi­
dente, cheio de alegria e satisfação em 
reencontrar velhos a:nigos e colegas. 
Num gesto muito amigo, fez questão 
de cumprimentar todos os presentes e 
de bater até um papo mais demorado 
com alguns, apesar da pressa dos seus 
auxiliares, pois parece que Sua Exce­
lência ainda tinha um compromisso a 
cumprir. 

No dia seguinte, pela manhã, hou­
ve uma formatura geral da Base Aérea 
em nossa homenagem. O xerife, Ten 
Brig PE)ulo Sobral, passou a tropa em 
revista e depois, junto com o Cmt da 
Base e o Brig Nero Moura, assistiu ao 
desfile em frente ao palanque, onde 
estávamos posicionados. A ordem 
do dia do Cel Azambuja exaltava os 
pioneiros do CAN. O "velho" Catalí'na ainda presta excelentes serviços. 

Após o desfile, deslocamo-nos 
para o CINDACTA, onde nos foi feita 
uma palestra pelo seu Comandante 
que apresentou um histórico da cria­
ção do mesmo e, em seguida, uma 
explicação geral de seu ;funcionamen­
to, apresentando também dezenas de 
"slides", que mostram a sua implan­
tacão, desde a escolha dos locais para 
as ' instalações das grandes antenas e 
transmissores, até hoje, quando já em 
operações. Após a palestra, visitamos 
todos os equipamentos lá instalados, 
terminando com os salões onde se 
encontram os consoles de controle de 
tráfego e os de interceptação. Na sala 
de Controle de Tráfego, foramcnos 
dadas não só várias explicações sobre 
seu funcionamento, como também 
respondidas inúmeras perguntas. Para 
os companheiros afastados do vôo 
terem uma idéia do funcionamento do 
sistema de Brasília, os operadores, 
manipu~ando os consoles, podem 
colocar em suas telas as saídas ou che­
gadas do Rio, S. Paulo ou mesmo de 
Brasília . 

O controle de tráfego pode ser 
exercido, em todo o território, através 
de uma rede de comunicações. A par­
tir da implantação do sistema de S. 
Paulo para o Sul e posteriormente para 
o Nordeste, vai aumentar, de muito, a 
segurança do vôo em nosso espaço 
aéreo. Esse sistema é complementado 
com informações meteorológicas berr 
mais precisas . 

No salão de interceptação, parte 
militar do sistema, tivemos a oportu­
nidade de assistir a uma interceptação 
feita por um Mirage a um Xavante que 
se aproximava de Brasília . Notado o 

Xavante na tela de aproximação de 
Brasília, foi dado o alerta para Aná­
polis 3ase dos Mirage, e em cinco 
minutos decolou o interceptador . Ve­
torado pelo controlador da intercep­
tação, um major-aviador, caçador, o 
Xavante foi interceptado em três minu­
tos. Identificado pelo Mirage, foi dado 
como encerrado o exercício . Ficamos 
orgulhosos de tudo que vimos no CIN­
DACT A e aproveitamos a ocasião para 
contar outras estórias sobre os vôos 
feitos antigamente, onde só se conhe­
cia o dia de saída, em determinadas 
rotas. 

Após a visita ao CINDACTA, fo­
mos almocar no CO MAR 6. No final do 
almoço, seu Comandante, Maj Brig 
Saulo; nos fez uma saudação muito 
amiga e brilhante. Para agradecer, foi 
escalado o nosso companheíro Maj 
Biig Labre, ex-Comandante do CO­
MAR6. 

Logo após o almoço, depois de 
passarmos pelo cassino, fomos para 
a estação de passageiros da Base, 
onde agradecemos, a todos presentes, 
as gentilezas com que nos brindaram 
durante nossa estada. 

Cerca de quinze minutos após nos­
sa decolagem, fomos interceptados 
por um Mirage que permaneceu cerca 
de dois minutos em nossa ala. Foi, 
sem dúvida, uma grande homenagem 
a todos nós e uma oportunidade de 
vermos um avião, desse tipo, em vôo e 
tão perto de nós. Os caçadores, que 
eram minoria, ficaram impossíveis . Foi 
mais uma atitude simpática dos nossos 
amigos jovens, que muitb nos sensi­
bilizou. 

Ao chegarmos ao Galeão, fomos 
. recebidos pelo Maj Brig Moreira Lima, 

Cmt do COMT A a quem aproveita­
mos a oportunidade para agradecer a 
viagem formidável que estávamos ter­
minando de fazer e parabenizá-lo e à 
sua equipe, pela lembrança que teve 
dos colegas que se encontram "de 
pijama". Pedimos, também, que trans­
mitisse ao nosso Ministro, Tén Brjg 
Délio, os nossos sinceros agradeci­
mentos por tudo o que foi feito por 
nós. 

Encerrando as festividades do Cin­
qüentenário do CAN, houve uma gran­
de solenidade no Campo dos Afonsos. 
As Velhas Águias, ainda vibrando com 
as homenagens que lhes foram feitas, 
compareceram em peso, desfilando 
em honra ao nosso Presidente, ao 
Ministro e ao saudoso Brigadeiro 
Eduardo Gomes. 

. Não poderíamos encerrar esta. irl)i­
tação de reportagem, sem prestarmbs 
três horr,enagens: a primeira, à figura 
ilustre e digna do Brig Eduardo Gomes 
que foi o sustentáculo do Correio Aé­
reo, e que viveu e morreu pela Pátria e 
pela FAB; a segunda, às nossas que­
ridas companheiras que sempre nos 
incentivaram e encorájaram nas horas 
mais difíceis; aquelas que ficavam em 
casa com os filhos, na incerteza do 
regresso dos companheiros e, que 
nem por isso, criavam obstáculos para 
que cumprissem com seu dever . O 
nosso muito obrigado e eterna grati­
dão. A terceira e última aos compa­
nheiros que já se foram! ... 
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Há 56 anos a General Motors 
obedece a esta placa. 

O que esta placa manda você fazer é o que a GM do Brasil ~~~~~ faz todos os dias: seguir em frente. 
A GM do Brasil entende que esta é a melhor maneira de 

vencer os desafios, superar os momentos dificeis e continuar : · . 
prestando bons serviços ao país. 

Mensagem da GM, que segUe em frente"há 56 anos. 
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PREN,DE A ALADA, QUE 
O MINISTRO VEM AÍ! 

IVAN VON TR.OMPOWSKY DOUAT 
TAULO/S. 

Um dia foi morta por um caminhão. 
Não era bonita. Pequena, as perninhas 
curtas, preta, u'a mancha no peito que 
deve ter sido branca, agora amarelada, 
pelo barro da obra grande. Simpática. 
Como muitos outros. Não se sabe 
como chegavam. Talvez trazidos pelos 
.próprios operários. Nunca se sabe. 
Talvez, pela comida certa, o local abri ­
gado das chuvas de dezembro. 

Possuem características comuns. 
Adotam determinados locais como 
~eus, criam amizades, tornam-se leais. 
· Assim foi ALADA. Aladinha, se 
quiserem. Adotou a equipe de serviço. 
Sua vida era a rotina da Equipe de 
Serviço . O café da manhã, a parada 
matinal, o almoço, o jantar, o pernoite, 
o quarto de hora, o silêncio . 

Esta, possuía uma característica 
diferente. Que a tornava conhecida: 
não podia ver paisano. Saía em louca 
disparada, os pêlos muito sujos do seu 
dorso, duros que nem arame, um lati ­
do fino desafinado. 

Os operários não ligavam. Enten­
diam até. Era a sua maneira de agra­
decer. Quando vo ltava, a praçarada 
lhe fazia festas . Garotos tinham nela o 
elo da meninice, que recusavam per­
der. 

Um dia, veio a notícia. O ministro, 
recém-empossado, viria visitar a Pri­
meira Ala de Defesa Aérea ( 1 ~ ALA­
DA). A grande obra. Fumaças negras 
no horizonte. Viria, para ver, com seus 
próprios olhos, a loucura. Veria e fe­
charia . Estávamos todos muito agita­
dos. Peixoto ( 1), o construtor. A'llt'onio 
Henrique (2), o idealizador. Ada lvício, 
o cozinheiro, que trabalhava num bar­
racão chamado Rancho. Raimundo, o 
corneteiro. (Era cafetão na zona de 
Anápolis) 

Uma preocupação maior. Tínha­
mos que prender a ALADA. Explico. 
Araripe (3) fora chamado, em casa, já 
na Reserva. Não deu nem tempo para 
fazer a farda. Andava à paisana. E, em 
Anápolis, ele teria problemas . Ah, isto 
teria . . . 

O Lannes bem que me avisou. 

Chega o grande dia. Ou manhã, 
se preferirem. Araripe veio de helicóp­
tero. Visitou o grande hangar, onde os 
Mirage estavam sendo montados . 

Aladinha estava presa em um bar­
raco . Até hoje tenho dúvida se fugiu, 
ou se foi solta por um espírito de 
porco. 

Quando deparou , naquele mar de 
azul, um paisano, não pensou duas 
vezes. Um inimigo. E partiu firme. 
Araripe fez o resto da inspeção com 
uma cadelinha preta a apurrinhar-lhe a 
caminhada. Mas, visitou tudo . E não 
fechou nada . Ele mesmo, Engenheiro, 
apaixonou-se. Aviador, sonhou. 

Naquela noite, Aladinha teve sua 
noite de Rei. Ou Rainha. Estranhou, 
quando ainda o Rancho funcionando 
foi chamada para o prato cheio d~ 
ca rne . Não houve soldado que não lhe 
dividisse a carne de 2~. Até goiabada 
gan hou . 

- "Mariola, imagine, mariola, quE 
delícia" pensava. 

Naquela noite, dormiu feliz . Barriga 
cheia, os agrados da soldadesca. 

- "Êta cachorrinha macho!" 

A última vez que a vi, acompanha­
va-nos até o C-47 no pátio . Caminhá­
vamos cansados. Batíamos com os 
pés no chão, para soltar o barro das 
botas. Bins, Jaeckel, o Oficial de Dia, 
Raimundo, o corneteiro. . 

Antonio Henrique, vendo-a com o 
rabo bem de pé, tentou puxar algu­
ma conversa: 

- "Trompowsky, antes do 1° vôo, 
temos que mandar matar esta cachor­
rada toda". 

- "É verdade coronel", falei. 

Já pensei nisto vá~ias vezes. Com o 
Frota seria fácil. É emotivo. Mas são 
tantos os problemas, que a gente vai 
esquecendo-se. Acho que vou falar 
com o .. Eiislande. Colocar uma placa. 
Numfoca l bem bonito. 

"À ALADA, pioneira como tantos 
outros". 

(1) Brig do Ar - JAIME SILVEIRA 
· PEI XOTO, Oficial responsável pela 

construção da PRIMEIRA ALA 
DE DEFESA AÉREA - 1 a ALADA 
- Anápoli s. Foi seu segundo Co­
mandante . 

(2) Cel Av - ANTONIO HENRIQUE 
ALVES DOS SANTOS , primeiro 
Comandante da Primeria Ala de 
Defesa Aérea ( 1 a ALADA) 

(3) Ten Brig - JOELMIR CAMPOS 
DE ARARIPE MACEDO, Ministro 
da Aeronáutica , à época da cons­
trução da 1 a ALADA. 

37 



Com seu equipamento de fo tografia e rádio voltado para Saturno, a Voyager medirá a luz solar que brilha entre os anéis do planeta, proporei o r 
ção. ' 

ill W®Tiill®~W DD0 ~ill1PWW~® [~ 
Enquanto a espaçonave Voyager 11 

seguia adiante, a 30 de agosto, na 
direção de um encontro marcado para 
1986, com o distante Urano, os cientis­
tas da missão Voyager despediam-se 
do planeta Saturno. 

O encontro espetacularmente bem 
sucedido leva ao término - ou , pelo 
menos, a uma pausa de quatro anos e 
meio - de uma era de exploração e de 
descobrimentos não mais experimen-
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tada pela humanidade desde os dias de 
Colombo e de Magalhães. 

As duas espaçonaves Voyager fo­
ram lançadas de Cabo Canaveral, Fló­
rida, EUA, em agosto e setembro de 
1977. Depois de sobrevoarem o plane­
ta Júpiter, em 1979 e 1980, os Voya­
gers foram ao encontro de Saturno, 
em novembro de 1980 e agosto de 
1981 . Juntos, os dois robôs-explora­
dores mandaram para a Terra dados 

suficientes para abrir 5 000 títulos na 
Enciclopédia Britânica. Os cientistas 
dizem que levarão alguns novos fatos 
fascinantes sobre Saturno, como os 
seus deslumbrantes anéis e sua plêia­
de de intrigantes luas. Salientam-se 
entre as novas descobertas: 

O sistema de anéis de Saturno -
outrora considerado como não tendo 
mais do que três ou quatro anéis indi­
viduais - pa rece constitui r-se agora 



Por Mark Washburn 

de milhares de estreitos anéis. Segun­
do o cientista da Voyager, Dr. Arthur 
L. Lane, o número de anéis pode che­
gar a 10 000. Os anéis consistem em 
pequenas partículas de gelo e poeira, 
sendo alguns do tamanho de uma 
casa, e, outros, pequenos como um 
milionésimo de metro. 

CONTANDO ESTRELAS 

Um dos anéis de Saturno, conheci­
do como o anel-F, surpreendeu ainda 
mais. Quando o Voyager I voou nas 
proximidades de Saturno, em novem­
bro do ano passado, os cientistas es­
pantaram-se ao verificar que o anel de 
500 quilômetros de largura parecia 
consistir em três partes de trama entre­
laçÇ~da. Mas o Voyager 11, segundo 
o chefe da equipe de imagens, Dr. 
Bradford A. Smith, não encontrou 
qualquer comprovação da existência 
das desconcertantes formações entre­
laçadas. Em vez disso, as imagens da 
Voyager 11 revelaram nada menos de 
14 diferentes pequenos anéis dentro 
do Anel-F . 

Pensou-se que a estrutura do Anel­
F era controlada por duas pequenas 
luas, conhecidas como satélites-guias. 
Os cientistas acreditavam que as mi­
núsculas luas, uma em cada lado do 
Anel-F, causavam perturbações gravi­
tacionais no material do Anel-F. As 
imagens da Voyager 11 indicam que 
essa teoria pode ter sido errada ou 
incompleta . "Até agora não constata­
mos qualquer perturbação provocada 
por esses satélites no Anel-F", disse o 
Dr . Smith, a 30 de agosto. "Por en­
quanto, isso nos leva a considerar, tal­
vez, a interação das pe.quenas partí­
culas (no anel) com o campo magné­
tico saturniano, como a melhor expli­
cação para a estrutura que observa­
mos no Anel-F". 

Quando a Voyager 11 passou pelo 
plano dos anéis de Saturno, em meio 3 
noite de terça-feira, 25 de agosto, os 
instrumentos destinados à observação 
das partículas atômicas eletricamente 
carregadas, aprisionadas no campo 
magnético de Saturno, registraram 
uma inesperada atividade dentro do 
campo. Após a análise dos dados, os 
cientistas da Voyager concluíram que 
a espaçonave colidira com uma nuvem 
de partículas extremamente finas de 
poeira que, ao impacto do veículo, 
vaponzaram-se, p.roduzindo as partí­
culas carregadas, observadas pelos 
instrumentos. Segundo o Dr. Joseph 
Romig, os dados atestam que a Voya­
ger 11 não passou fora dos anéis de 
Saturno, mas, de fato, passou através 
de um an,el. 

O próprio Saturno permanece co­
mo um desafio para a capacidade ana­
lítica dos cientistas da Voyager. "A 

Voyager 11 melhorou muito o nosso 
conhecimento de Saturno", disse o 
pesquisador da Voyager, Dr. Andrew 
lngersoll. Contudo, lngersoll .acredita 
que os novos dados, provavelmente, 
invalidam as atuais te0rias da estrutura 
da atmosfera de Saturno - inclusive 
as teorias propostas pelo próprio In­
gersoll. Poderão. passar-se anos, antes 
de os cientistas entenderem completa­
mente tudo quanto a Voyager 11 reve­
lou sobre o gigantesco mundo que 
dista a ma1s de 1.5 bilhão de quilô­
metros da Terra. 

A lua saturniana, lapetus, objeto­
de exaustiva especulação há mais de 
três séculos, pode compor-se parcial­
mente daquilo a que o astrônomo Dr. 
Carl Sagan se referiu como "um com­
plexo grude orgânico". lapetus, em 
um hemisfério, é dez vezes mais bri­
lhante do que no outro. A face bri­
lhante parece consistir em gelo, mas a 
natureza do lado escuro tem sido um 
mistério. Os dados da Voyager li suge­
rem aos cientistas que o material es­
curo pode ser um composto orgânico 
de base de carbono, semelhante ao 
asfalto pu ao piche. A presença de 
material orgânico, contuau, nao Signi" 

Urano, cintilando como uma estrela, pela 
distorção da lente do telescópio. 
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CONTANDO ESTRELAS- A VOYAGER 11, SATURNO E URANO 

Esta fotografia de Saturno foi tirada de uma distância de 5.3 milhões de quilômetros pela Voyager, quatro dias após a passagem da 
nave pelo planeta dos anéis. Pode-se observar a sombra de Saturno nos anéis, e seu crescente brilhante é visível através de todos 
os anéis, exceto em suas partes mais densas. 

fica a existência de vida em lapetus ou 
em qualquer outra parte do sistema 
saturniano. 

Permanece inexplicada, exatamen­
te, a maneira pela qual lapetus desen­
volveu os seus dois lados. Atualmente, 
os cientistas estão debatendo três teo­
rias diferentes, mutuamente exclusi­
vas, relativas à exótica lua. "Há um 
sentido de debate contínuo sobre o 
que as fotografias (da Voyager 11) sig­
nificam", disse o Dr. Sagan. "O deba­
te, estoü certo, prosseguirá acalora­
do" 

Outro corpo estranho examinado 
pelos instrumentos da Voyager é a lua 
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saturniana Titã, que é a única lua no 
sistema solar da qual se sabe possuir 
atmosfers. Titã, contudo, também se 
revelou o único corpo de uma atmos­
fera que também não possui ionosfera. 
As ionosferas são regiões atmosféricas 
superiores que contêm grandes popu­
lações de partículas eletricamente car­
regadas . O cientista da Voyager, Dr . 
Len Tyler, qualificou a falta de ionos· 
fera em Titã como "um mistério". 

O vôo da Voyager 11 nas proximi­
dades de Saturno será o último encon­
tro planetário realizado por uma espa­
çonave norte-americana até 1986, 

quando a sonda alcançar Urano . Não 
haverá outras missões planetárias por 
parte dos EUA até a Missão Galileu a 
Júpiter, atualmente programada para 
lançamento em 1985. Os cientistas da 
Voyager consideram esse hiato com 
um misto de desespero e prudente 
otimismo sobre o futuro da exploração 
espacial. Disse lngersoll, "o mundo se 
transformará em um planeta muito 
apático e um tanto sombrio, se parar­
mos de fazer perguntas e de descobrir 
novas indagaçc5es que ainda não con­
seguimos nem mesmo formular" . 
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IDmAS 

No ano de 1981, dois aconteci­
mentos despertaram perspectivas de 
progresso futuro em áreas onde há 
muito sentimos a necessidade de re­
formulações, criação e complementa­
ção reclamadas por manifestações de 
autoridades, relatórios de grupos de 
estudo e, principalmente, ansiedade 
daqueles que não se conformam com 
a ausência da participação de brasi­
leiros em campos de larga semeadura. 
- A Escola de Comando e Estado­
Maior da Aeronáutica, reformulando 
seus cursos, vai ativar um curso de 
"política e Estratégia Aeroespacial", 
extensivo a outros quadros de Oficiais 
da Aeronáutica. 
- Um grupo de abnegados lança o 
Centro Brasileiro de Estudos Estratégi­
cos, levanta questões, sugere temas e 
recebe adesões. 

Dois caminhos paralelos que se so­
brepõem, somam e completam-se 
como por encanto, porque seus apare­
cimentos coincidem em época de cria­
ção, mas não são obrigatoriamente 
interligados; o serão na medida em 
que tirarem proveito de suas respec­
tivas potencialidades, da mesma ma­
neira que, certamente, se integrarão 
com a ESG , EGN, ECEME e Universi­
dades brasileiras na conquista do obje­
tivo comum. 

Quanto à ECEMAR, sabemos do 
seu progresso contínuo e atualização 
com novas técnicas de ensino, melhor 
preparo de seus instrutores, contra­
tação de professores, convites a con­
ferencistas de renome e inúmeras pro­
vidências administrativas que, junta­
mente com reformulacões nas maté­
rias de seus cursos, a· elevaram a um 

Luiz Pedro Miranda da Costa 

nível de reconhecido destaque, ao lado 
dos demais estabelecimentos militares 
de estudo de alto nível. 

Faltava, porém, libertar-se da tática 
e da técnica que predominavam como 
elementos essenciais nos primórdios 
de sua fundação, onde os ensina­
mentos de uma guerra em andamento 
tinham de ser aprendidos como forma 
de "preparação para a guerra como 
melhor maneira de manter a paz". 

Hoje o Oficial-General da Força 
t..érea 1 que é o produto final no qual o 
curso de mais alto nível da ECEMAR 
está investindo, tem pela frente um 
mundo e uma guerra, para os quais a 
preparação não se limita às armas e 
aos serviços, os dados do problema 
extrapolam o conhecimento militar 
convencional e se situam no emprego 
total de todos os recursos de que a 
Nação dispõe. 

Os problemas tratados e os estu­
dos desenvolvidos em tal curso não 
aceitam aplicação de fórmulas pron­
tas; soluções são buscadas na pes­
quisa e na criatividade, fruto do esfor­
ço pessoal de cada estagiário, e na 
soma do val_or dos integrantes dos 
grupos de estudos, O(lde a matemática 
desejada é a de que dois mais dois 
somam mais de quatro. Explico : o indi­
víduo mediano, o que se limita à sua 
esfera de competência, está ultrapas­
sado; o desejável é o que se sobrepuja 
e chega a resultados fora da rotina e 
bem acima da média. 

O curso de Política e Estratégia 
Aeroespacial da ECEMAR deverá al­
cançar resultados para a Força Aérea 
que justifiquem a confiança dos velhos 
instrutores que, a seu tempo, lutaram 

por algo que se situasse além das 
atuações acadêmicas e que fosse es­
tendido às potencialidades existentes 
em outros quadros, além do de Avia­
dores, onde também econtramos ho­
mens fora-de-série. 

O Centro Brasileiro de Estudos 
Estratégicos significa o preenchimentó 
de uma lacuna e possibilita a aborda­
gem de temas hoje tratados apenas a 
nível acadêmico e algumas vezes de 
alcance limitado a determinados seto­
res profissionais, onde sobressaem 
os institutos de ensino militar . 

Situando-se a nível de defesa de 
tese ou de solução de problema, de 
.caráter monográfico ou como fruto do 
esforço de um grupo, os temas trata­
dos pelo CEBRES serão a fonte de 
consulta por excelência, porque, além 
da esperada qualidade, trarão a ex­
pressão do pensamento brasileiro, 
hoje dificilmente encontrado em nos­
sas bibliotecas, o que obriga a procura 
de publicações estrangeiras, conten­
do, evidentemente, o enfoque do au­
tor ou dos autores para nós aliení­
genas. 

Do documento básico de apresen­
tação do CEBRES , extraímos : 

"Ultimamente, têm sido publica­
dos na América Latina, em número 
maior, artigos e livros atacando fron­
talmente o Brasil, atribuindo-lhe pre­
tensões imperialistas e hegemônicas, 
que envolvem prejuízos para os demais 
países; ns maioria dos casos, essa 
argumentação tem ficado sem respos­
ta adequada; um "Instituto Brasileiro 
de Estudos Estratégicos" poderia, sem 
envolver o Governo, cooperar para 
neutralizar essas acusações que pesam 
sobre o Brasil. 

O Brasil, com sua importância cres­
cente no Cenário Internacional, terá 
que enfrentar, cada vez mais, graves e 
delicadas opções políticas, estraté­
gicas e militares; por causa disso; há 
necessidade de que sejam cultivados, 
no Brasil, os estudos estratégicos" . 

Aproveitando a experiência da ESG 
e, naturalmente, influenciado pelos 
Adesguianos, tem o CEBRES um bom 
nascimento e sua maior idade logo 
será alcançada, quando a ele se soma­
rem o vigor e a espontaneidade dos 
jovens profissionais de todas as car­
reiras, os quais serão procurados e 
instados a aderir a essa empreitada de 
caráter nacional. 

Ficamos, assim, com a esperança 
de que essas duas "boas idéias", ger­
minadas e adubadas há longo tempo, 
florescam na primavera de 81 e fruti­
fiquem nos próximos anos 

41 



!i'J ~[]1®illillill~@!i'J rnrn w®® ~ru·l 
. 0 I l 

Com 8,5 milhões de quilômetros qua­
drados, o Brasil é o maior país do hemis­
fério sul e o quarto do mundo em extensão 
de terras contínuas. Dessa imensa, quase 
incomensurável área, pode-se dizer que 
mais da metade pertence à chamada Re­
giãO Amazônica, onde está localizada a 
maior floresta equatorial do mundo, den­
sa, misteriosa, despovoada, e esquecida 
até há pouco tempo atrás, de valor econô­
mico quase desprezível, antes de se des­
cobrir e localizar seu imenso potencial de 
reservas minerais, tranformando-a numa 
área cobiçada universalmente. 

A Amazônia, de maneira geral, apre­
senta um tipo de clima quase uniforme, 
qente e úmido, caracterizadc por uma pre­
cipitação pluviométrica muito elevada 
durante todo o ano, o.nde a ausência de 
chuvas ocorre apenas durante um ou dois 
meses nesse período. A temperatura mé­
dia é elevada, normalmente, e as trovoa­
das são uma constante, principalmente à 
tarde e durante parte da noite. 

Esta é a região brasileira que; pode­
mos dizer, foi reconquistada e desenvol­
vida pela Avi-ação. 

O advento do avião trouxe uma evolu­
ção fantástica a toda a hiléia amazônica, 
permitindo que se ligassem , em poucas 
horas, os centros mais desenvolvidos do 
Brasil a todas as cidades e vilas da Re­
gião, acelerando seu progresso e garan-
'tindo definitivamente sua integração ao 
resto do Brasil, como uma parte una e 
indivisível do País. 

Antes de se descobrir o real valor da 
Região Amazônica, hoje catalogada como 
reservatório inesgotável de riqueza's mine­
rais e vegetais, onde o petróleo, o ouro, o 
ferro, o cobre, o níquel, etc .. . , apenas 
estão começando a ser explorados racio­
nalmente, o pequeno progresso havido, da 
descoberta do Brasil até alguns anos 
atrás, deveu-se à dificuldade de se apro­

. veitar seu solo, para culturas produtivas. 
A planície amazônica, num aparente 

paradoxo, é a área que conta com a maior 
extensão de florestas, tendo, ao mesmo 
tempo, os piores solos, de baixa ferti l i­
dade. 

Veja-se o exemplo dos seringais, de 
onde extraímos a borracha: riqueza passa­
geira, que não foi aproveitada nem manti­
da pelo País , servindo apenas para trans­
formar Manaus num brilhante centro co­
mercial/ cultural, no princípio do século 
XX, e que entrou ' em rápida decadência, 
com a transferência dos interesses dos 
importadores de borracha para Outras regi­
ões do mundo . Foi uma fugaz glória des­
frutada pela Região Amazônica. 

No final da década de 20, surgiu o 
avião, nessa imensa região adormecida. 
Primeiramente através de vôos isolados, 
de alguns pioneiros denodados, aventurei­
ros ou idealistas, que, de maneira geral, 
pagaram muito caro pela ousadia de en­
frer tar a floresta virgem, a "Jungle" de 
tantds histórias de ficção . 
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Na década de 30, com o desenvolvi­
mento da Indústria Aeronáutica, a Aviação 
Comercial , de capital estrangeiro, princi­
palmente norte-americano e alemão, co­
meçou a implantar uma rede de linhas 
aéreas no Brasil: primeiro ao longo do lito­
ral e, depois , timidamente para o interior. 
A PANAIR, com hidroaviões monomoto­
res , iniciou suas ligações amazônicas, 
indo de Belém a Manaus , sobre o rio Ama­
zonas , ligando algumas cidades ribeiri­
nhas com aquelas duas capitais': O trans­
porte era incipiente e inseguro, mas serviu 
para demonstrar quão importante seria o 
papel da Aviação no desenvolvimento 
futuro da Região. O Sindicato CONDOR, 
antecessor da Cruzeiro do Sul, utilizando 
também monomotores com flutuadores, 
tentou uma experiência semelhante em 
Mato Groso e no Acre. 

Campos de pouso na Região, nessa 
época, eram pouquíssimos e precários. 
No inicio da década de 40, com a humani­
dade vivendo o pesadelo da 11 Guerra Mun­
dial, nossas autoridades acordaram para 
uma realidade assustadora e desafiadora: 
a dimensão conti:1ental do Brasil tornava 
indispensável e urgente o estabelecimen­
to de uma rede de transportes , para que se 
obtivesse a integração econômica nacio­
nal , possibilitando a ligação entre as re­
giões produtoras e as áreas consumidoras 
do País , amalgamando num só corpo a 
vida nacional. A Aviação seria, nessa 
época, ainda sem estradas , a grande ferra­
menta de trabalho nos sistemas de comu­
nicações que se pretendiam estabelecer, 
para garantir a unidade territorial brasi­
leira. 

As Força Armadas tiveram papel pre­
ponderante nessa escalada para a con­
quista de toda a Região Amazônica. 

A partir da década de 50, aceleraram-se 
as iniciativas do Ministério da Aeronáutica 
para o estabelecimento de uma infra-es­
trutura de apoio , condizente com as ne­
cessidades técnicas da época, pois mes­
mo as viagens internacionais eram feitas 
pelo litoral ou pró ximo dele. 

Havia tentativas para realizarem-se 
viagens diretas , por sobre a Região Ama­
zônica. Essas tentativas algumas vezes 
terminavam em tragédia , como o caso do 
avião " Presidente" , um boeing " Strato­
:::ruser" .da Pan American, quadrimotor 
que caiu na altura da i lha do Bananal; com 
pane em dois de seus motores, sem pos­
sibilidade de chegar a algum aeroporto 
alternativo que não existia, precipitou-se 
ao solo, causando esse acidente um gran­
de impacto nas nossas autoridades aero­
náuticas. 

Urgia , portanto , tomarem-se medidas 
imediatas , para se ter um mínimo de con­

'díções de apoio e de segurança, para se 
voar na Amazônia . 

O Min istério da Aeronáutica , nessa 
ocasião , não mediu esforços para se cria­
r3m , a curto prazo , essas condições. Atra- · 
vés da então Diretoria de Rotas Aéreas , 
vários projetos de obras e instalações 

foram ativados, entre eles o da '' Rota Rio· 
Manaus" , destinado a construir campos­
de-pouso no meio da selva, em locais até 
então inacessíveis ao homem e neles ins­
talar-se ; em caráter definitivo, uma rede 
de apoio, com estações de comunicações, 
radiofaróis, etc .. . Dessa maneira, naquela 
rota foram construídos os aeródromos de 
Cachimbo , Jacaréacanga , Aragarças , 
entre outros que permitiram o estabeleci­
mento de linhas do Correio Aéreo Nacio­
nal - CAN, para toda a Região Amazô­
nica, além da implantação da Rede de In­
tegração Nacional - RIN , pelo Departa­
mento de Aviação Civil - DAC , conso­
lidando definitivamente a instituição do 
Transporte Aéreo Comercial, bastante 
subsidiado na época, uns de caráter alta­
mente prioritário para as necessidades 
nacionais daquela década. 

É de se ressaltar , também , o papel 
desempenhado pela GOMARA - Comis­
são de Aeroportos , da Região Amazônica , 
órgão ligado ao I Comando Aéreo Regio­
nal e Diretoria de Engenharia da Aeronáu­
tica , que planejou e executou a constru­
ção de aeroportos em toda a Região , de 
acordo com um plano estabelecido pelo 
Ministério da Aeronáutica. 

Era absolutamente necessário terem­
se distribuído, por toda a Amazôn ia, cam­
pos-de-pouso, alguns até asfaltados, para 
se garantir a continuidace do tráfego aé­
reo durante todo o ano . Não se poderia 
mais f icar dependendo , nem contando 

Comandante José Afonso - ); 
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com as operações de hidroaviões ou aero­
naves anfíbias, por serem equipamento 
em desuso, praticamente abandonados 
pelas fábricas de aviões no mundo . Com a 
experiência adquirida pelas nossas auto­
ridades aeronáuticas, normas especiais 
foram impostas a todos aqueles que voam 
na Região Amazônica, garantindo ao má­
ximo a segurança de vôo naquela área. 

Os grandes jatos, . com sua autonomia 
e sofisticados equipamentos de navega­
ção, voam normalmente acima das condi­
ções atmosféricas adversas de suas rotas 
amazônicas, a qualquer hora do dia ou da 
noite. 

Há apoio adequado a todos aqueles 
que obedecem às normas de segurança de 
vôo. Bimotores e monomotores conven­
cionais não podem voar á noite. 

O perigo existe, quando se voa em 
condições visuais, com plano VFR , ou 
sem conhecimento de nossos controla­

' dores de vôo . 

É um lugar comum dizer-se que "o 
tempo é o pior inimigo da Aviação". Em 
poucos lugares do mundo, tal aforismo é 
tão verdadeiro quanto na Região Amazô­
nica. Qualquer vôo encontra ali, em um ou 
mais pontos de sua rota, quando não em 
toda ela, as condições mais adversas de 
mau tempo, de turbulência e de visibili­
dade. 

Para a operação de helicóptero, que é 
especialmente o caso da LíDER , com as 
restrições naturais dessa aeronave, os cu i-

-biretor Presidente da LÍDER 

dados devem ser redobrados, pois a geo­
grafia amazônica complica ainda mais as 
técnicas de navegação aérea a baixa altu­
ra. Região quase plana, coberta de densa 
floresta, é cortada por rios e grandes aflu­
entes que se confundem normalmente. 
Sem acidentes naturais que sirvam de 
referências, esses rios, únicos recursos 
ex istentes, conduzem quase sempre a 
erros de localização e originam problemas 
constantes de orientação , sobretudo na 
pequena área onde se situará o destino do 
helicóptero, tão semelhantes eles são uns 
dos outros. 

Em terra, as coisas também não são 
fáceis. Arvoredo denso e de alto porte 
impede a visão direta do solo e, sob ele, 
nunca se sabe se existe terra firme ou um 
vasto pântano: enfim, um mundo desco­
nhecido e perigoso. 

Vezes sem conta, é necessária a desci­
da através de um guincho até o solo, de 
pessoal para preparar clareiras para o 
pouso do helicóptero, nas áreas de tra­
balho. 

A ameaça de todo tipo de doenças 
tropicais é cónstante e ronda permanente­
mente. esse pessoal, apesar dos preventi­
vos e dos cuidados médicos a que estão 
submetidos. A ela se juntam o elevado 
calor e umidade permanentes, o incômodo 
dos insetos e o · perigo dos répteis, as 
instalações precárias e a falta de con­
forto. 

É nesse meio , hostil como poucos, 
que a palavra SEGURANÇA atinge seu 
mais profundo significado e é nele que o 
indivíduo sente e compreende toda a razão 
de ser e toda a gravidade dos conselhos e 
orientaçã.o cautelares de que são alvo per-. 
.m~nente. · 

Por todas as generalidades expostas 

\ 

O Cmt José Afonso, Diretor-Presidente da 
LíDER, na EGN. 
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O helicóptero é o único meio de se enviar material e víveres em certas regiões . 

- e, até , porque se trata de experiências 
vividas em nosso dia-a-dia- acredito seja 
mais interessante tratar apenas do caso 
concreto das medidas de segurança na 
operação da frota de helicópteros da LI­
DER Táxi Aéreo S/ A na flegião Amazô­
nica. 

Após dedicar-se à operação de aviões 
durante 14 anos, a LIDER decidiu, em 
meados de 1971 , entrar definitivamente na 
categoria das empresas qualificadas para 
prestar serviços aéreos com helicópteros 
no Brasil. 

Com obst inação, muito t rabalho e 
organização, a LIDER superou a fase da 
implantação desse tipo de atividade, onde 
tantas outras congêneres fracassaram, e 
hoje està, firmemente , no mercado, de­
senvolvendo-se, crescendo tanto qualitati ­
va quanto quanti tativamente, e atenden­
do, com sucesso,à demanda das neces­
sidades desse tipo de equipamento no 
País. 

Em 1972, a LIDER assinou seu primei­
ro contrato de prestação de serviços com 
hei icópteros, exatamente com o Projeto 
RADAM, mais tarde des ignado Projeto 
RADAMBRASIL, quando sua atividade fo i 
tornada extensiva à total idade da àrea do 
País. Hoje, temos orgulho em recordar 
como nosso trabalho nesse cont rato con­
tribuiu para o mapeamento de extensas 
áreas e a descoberta das mais variadas 
riquezas da Nação brasileira, principal­
mente na Região Amazôn ica. 

A esse serviço de magna importância 
nacional , outros se lhe segui ram , assina­
dos com a Construtora Camargo Corrêa, 
com a NUCLEBRAS, a CPRM , a ELETRO­
BRAS e a PETROBRAS - hoje o nosso 
maior cliente nesse campo - além de 
muitos outros. 

A conven iente implantação de um ser-
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viço de tal magnitude implicou, natural­
mente, estudos sem conta , em inúmeros 
planejamentos de ordem técnica, adminis­
trativa e operacional , visando à melhoria 
<:la organização e dos sistemas de serviço . 

Essa implantação obrigou-nos a inst i­
tuir os seguintes serviços : 

- um cont role e administração espe­
cíficos; 

- um setor de operações e manuten­
ção ; 

- uma adm inistração de "marketing" 

COM UMA FROTA DE 25 

HELICÓPTEROS, A LÍDER 

VOA EM MÉDIA 90 HORAS 

DIÁRIAS! 

Com essas bases, foi possível plane­
jar, obter financiamentos e crescer, diver­
sificando as at ividades e serviços. Hoje, 
com uma f rota composta de 25 helicóp­
teros, a LIDER voa uma méd ia de 90 horas 
diárias . 

Por tudo isso, houve que selecionar 
cuidadosamente os tripulantes a empre­
gar na Amazônia , à medida que as neces­
sidades cresciam , assim como para outras 
áreas de operação. A par da experiênc ia e 
da eficiênc ia profissionais, houve que 
estudar seu perfis ps icológ icos e suas 
capacidades de decisão . E t reiná-los, e 

tornar a treiná-los , inclusive com o auxilio 
de um simulador de vôo de helicóptero. 

Criada uma Comissão Interna de Inves­
tigação e Prevenção de Acidentes, teve­
se de estabelecer programas , impor nor­
mas, inst ruir pessoal de apoio em terra 
e . .. naturalmente, fiscali zar rigidamente 
as condutas de todos. 

Para operar em áreas remotas como a 
Região Amazônica, a seleção de pilotos e 
o seu comportamento são causa de preo­
cupação constante. 

Como se sabe, em tal área, os pilotos 
não dispõem , via de regra, de grandes ' 
equipes de terra para au xiliá-los . Cada 
pouso é uma nova experiência , . e a esta­
bilidade psicológica das tripulações é 
submetida à rude prova de viver períodos 
de três semanas na selva, sem as ameni­
dades comuns das grandes cidades . 

Em razão do exposto, o piloto a esco­
lher tem de ser não só tecnicamente com­
petente, mas ter também inic iativa, versa­
t i lidade e aceitar responsab ilidade de 
tomar decisões. 

O treinamento deste pessoal foi sem­
pre, a nosso ver, condição "síne qua non" 
para que as missões se iniciem com o 
rn áx imo de garant ia no campo da seguran­
ça , minimizando-se a possibilidade de 
incidentes ou de aciden tes aéreos nasci­
dos quase sempre de falhas humanas . 

Simultaneamente com a seleção dos 
pilotos e do pessoal técnico , nas condi­
ções ideais desejadas , foram escolhidos 
os helicópteros mais adequados à Região , 
e mais capacitados ao seguro desempe­
nho de cada t ipo de missão . Passando 
agora a outro setor de segurança, quere­
mos falar do cuidado extremo usado na 
seleção e no t reinamento das equipes de 
mecânicos de helicópteros . Selecionados 
não só pela sua experiência e competên­
cia profissionais , seus perfis psicológicos 
são também analisados em profundidade. 

Quando aceitos na função , a Empresa 
não mede despesas para seu aperfeiçoa­
mento, tanto nas fábricas dos helicóp­
teros , como na própria LIDER. Aí , se enfa­
tiza a sua responsabilidade no trabalho 
bem executado, que deve ser fei to com 
total eficiência, acarretando conseqüente­
mente a segurança da operação da frota e 
o êxito de cada missão. 

Desde os .cuidados nos abastecimen­
tos até às inspeções diárias de antes e 
pós-vôo , desde os pequenos reparos até 
às grandes revisões, a pressão exercida 
sobre os mecânicos para melhorarem seus 
padrões de serviços é constante e não 
afrouxa nunca. 

As of ic inas de manutenção estão dota­
das de conjuntos completos de ferramen­
taria , mesmo quando apenas específicos 
de certos itens de determ inado modelo de 
hel icóptero , e de grande estoq ue de supri ­
mento. Em suas bases na selva, os mecâ-
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nicos dispõem de todo o material para 
manutenção de 1? escalão. Como comple­
mento do trabalho da manutenção , foi 
criado um Setor de Controle de Qualidade. 
Ali , são mantidos rigorosamente em dia 
Jegistros de tempos de serviço de cada 
aeronave e seus itens. 

Também as equipes de terra das con­
tratantes nunca trabalham desacompa­
nhadas. Elas são cuidadosamente instruí­
das. tanto quanto as circunstâncias o per­
mitam, nos heliportos e helipontos , pelo 
pessoal técnico da LIDER. 

Aprender a defender-se do pengo ae 
serem colhidos pelas pás durante os pou­
sos e decolagens do helicóptero, saber 
como deles se aproximar ou afastar quan­
do funcionando, conhecer os processos 
seguros de carregar, amarrar e descarre­
gar materiais, a transportar ou transpor­
ta_dos - tudo são conhecimentos e expe­
nencla que aprendem conosco, quotidia­
namente. 

Em função do estabelecimento das 
normas de SEGURANÇA aqui rapida­
mente delineadas , a LIDER tem obtido os 
mais compensadores resultados na sua 
operação de helicópteros na Região Ama­
zônica. 

Realmente, além das licenças e homo­
logações brasileiras, o padrão de quali­
dade de nossos serviços nos grangeou a 
homologação do próprio FAA Americano 
- o órgão mais importante e mais rígido 
em matéria de segurança nos U.S.A. 

Por dois anos consecutivos, em 1979 e 
em 1980, a Associação Internacional de 
Helicóptero - HAI - nos concedeu tro­
feus de segurança: o primeiro, em compe­
tição com Empresas dos Estados Unidos e 
do Canadá; o segundo, em competição 
levada ao âmbito mundial, dos operadores 
de hei icópteros. 

Mesmo que outra não tivesse sido 
nos·sa compensação , essas, de natureza 

moral e profissional, a par da certeza de 
termos contribuído, de modo efetivo e 
válido , para realizar trabalhos de alta prio­
ridade nacional , com uma participação 
efetiva na melhoria da segurança do vôo 
em geral , e na da Amazônia em especial, e 
ajudando o desenvolvimento do nosso 
País, consideramos como um balanço 
altamente positivo todo o trabalho reali­
zado, com a consciência do dever bem 
cumprido! 

45 



Ao longo de nossa vida, quantas vezes já não 
ouvimos falar sobre ou mesmo recebemos a incum­
bência de levar uma mensagem a Garcia. 

A grande maioria do pessoal, ligado às coisas 
de aviação, conhece .a história e seu significado. 
Mas quantos conhecem sua origem, sua fl'losofia e 
moral, e sabem que ela data de 1899? Aí va1~ pois, 
publicado na íntegra seu texto, acompanhado de 
uma a.oologia ao Autor. 

HELBERT 1-fUBBARD 
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UMA MENSAGEM A GARCIA 

Apologia do Autor 
Esta insignificância literária, UMA 

MENSAGEM a GARCIA, escrevi-a 
uma noite, depois do jéjntar, em uma 
hora. Foi a 22 de fevereiro de 7899, 
aniversário natalício de Washington, e 
o número de Março da nossa revista 
" Philistine" estava prestes a entrar no 
prelo. Encontrava-me com disposição 
de escrever, e o artiqo brotou espon-
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tâneo do meu coração, redigido, come 
fot~ depois de um dia afanoso, durante 
o qual tinha procurado convencer al­
guns moradores um tanto renitentes do 
lugar, que deviam sair do estado coma~ 
toso em que se compraziam, esforçan­
do-me por incutir- lhes radioativtdade. 

A idéia original, entretanto, veio-me 
de um pequeno argumento ventilado 
pelo meu filho Bert, ao tomarmos café, 
quando ele procurou sustentar ter sido 
Rowan o verdadeiro herói da Guerra de 

Cuba. Rowan pôs-se a caminho só e 
deu conta do recado - levou a mensa­
gem a Garcia . Qual centelha luminosa, 
a idéia assenhorou-se de minha mente. 
É verdade, disse comtgo mesmo, o 
rapaz tem toda a razão, o herói é aquele 
que dá conta do recado - que leva ~ a 
mensagem a Garcia. 

Levantei-me da mesa e escrevi 
"Uma mensagem a Garcia" de uma 
assentada. Entretanto liguei tão pouca 
importância a este artigo, que até foi 

publicado na Revista sem qualquer títu­
lo. Pouco depois da edição ter saído do 
prelo, começaram a afluir pedidos para 
exemplares adicionais do número de 
Março do "Philistine": uma dúzia, cin­
coenta, cem; e quando a American 
News Companv encomendou mais mtl 
exemplares, perguntei a um dos meus 
empregados qual o artigo que havia 
levantado o oó cósmico. 

-"Esse de Garcia"- retrucou-me 
ele. 



No dia seguinte chegou um telegra­
ma de George H. Daniels, da Estrada de 
Ferro Central de Nova York, dizendo: 
"Indique preço para cem mil exempla­
res artigo Rowan, sob forma folheto, 
com anúncios estrada de ferro no ver­
so. Diga também até quando pode 
fazer entrega". 

Respondi indicando o preço, e a­
crescentando que podia entregar os 
folhetos dali a dois anos. Dispúnhamos 
de faci!tdades restritas e cem mil folhe­
tos afiguravam-se-nos um empreendi­
mento de monta. 

O resultado foi que autorizei o Sr. 
Daniels a reproduzir o artigo conforme 
lhe aprouvesse. Fê-lo então em forma 
de folhetos, e distribuiu-os em tal pro­
fusão que, duas ou três edições de 
meio milhão se esgotaram rapidamen­
te. Além disso, foi o artigo rep'roduzido 
em mais de duzentas revistas e jornais. 

Tem sido traduzido, por assim dizer, 
em todas as línguas faladas. 

Aconteceu que, justamente quan­
do o Sr. Daniels estava fazendo a dis­
tribuição da Mensagem a Garcia, o 
Príncipe HtJakoff, Diretor das Estradas 
de Ferro Russas, se encontrava neste 
país. Era hóspede da Estrada de Ferro 
Central de Nova York, percorrendo 
todo o país acompanhando o Sr. Dani­
els. O príncipe viu o folheto, que o 
interessou, mais pelo fato de ser o pró­
prio Sr. Daniels quem o estava distri­
buindo em tão grande quantidade, que 
propriamente por qualquer outro mo­
tivo. 

Comoquerqueseja, quando o prín­
cipe regressou à sua Pátria mandou 
traduzir o folheto para o russo e entre­
gar um exemplar a cada empregado de 
estrada de ferro na Rússia. O breve trec 
cho foi imitado por outros países; da 
Rússia o artigo passou para a A/ema-

PRECISA-SE, E PRECISA-SE COM URGÊN­
CIA DE UM HOMEM CAPAZ DE LEVAR 
UMA MENSAGEM A GARCIA 

Em todo este caso cubano, um 
homem se destaca no horizonte de 
minha memória como o planeta Marte 
no seu periélio. Quando irrompeu a 
guerra entre a Espanha e os Estados 
Unidos, o que importava a estes era 
comunicar-se rapidamente com o che­
fe dos insurretos, Garcia, que se sabia 
encontrar-se em alguma fortaleza no 
interior do sertão cubano, mas sem que 
se pudesse precisar exatamente onde. 
Era impossível comunicar-se com ele 
pelo correio ou pelo telégrafo. No en­
tanto, o Presidente tinha que tratar de 
assegurar-se da sua colaboração, e isto 
o quanto antes. Que fazer? 

Alguém lembrou ao Presidente: 
"Há um homem chamado Rowan; e se 
alguma pessoa é capaz de encontrar 
Garcia, há de ser Rowan". 

Rowan foi trazido à presença do 
Presidente, que lhe confiou uma carta 
com a incumbência de entregá-la a 
Garcia. De como este homem, Rowan, 
tomou a carta, meteu-a num envólucro 
impermeável, amarrou-a sobre o peito, 
e, após quatro dias, saltou de um barco 
sem coberta, alta noite nas costas de 
Cuba; de como se embrenhou no 
sertão, para, depois de três semanas, 
surgir do outro lado da ilha, tendo atra-

nha, França, Turquia, Hindostão e Cht~ 
na. Durante a guerra entre Rússia e o 
Japão, foi entregue um exemplar da 
"Mensagem a Garcia" a cada soldado 
russo que se destinava ao fron t. 

Os japoneses, ao encontrar os livri­
nhos em poder dos prisioneiros russos, 
chegaram à conclusão que havia de ser 
causa boa, e não tardaram em vertê-/o 
para o japonês. Por ordem do Mikado 
foi distribuído um exemplar a cada 
empregado, civil ou mt!itar do Governo 
Japonês. 

Para cima de quarenta milhões de ' 
exemplares de "Uma mensagem a Gar­
cia" têm sido impressos, o que é sem 
dúvida a maior circulação jamais atin­
gida por qualquer trabalho literário 
durante a vida do autor, graças a uma 
série de circunstâncias felizes - E. H. 

East Aurora, dezembro 7, 7973 

Helbert Hubbart 

vessado a pé um país hostil e entre­
gado a carta a Garcia - são coisas 
que não vêm ao caso narrar aqui por­
meriorizadamente. O ponto que desejo 
frisar é este: Mac Kinley deu a Rowan 
uma carta para ser entregue a Garcia; 
Rowan pegou a carta e nem sequer 
perguntou: Onde é que ele está? 

O General Garcia já não é deste 
mundo, mas há outros Garcias. A ne­
nhum homem que se tenha empenha­
do em levar avante uma empresa, em 
que a ajuda de muit.os se torne precisa, 
têm sido poupados momentos de ver­
dadeiro desespero ante a imbecilidade 
de grande número de homens, ante a 
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inabilidade ou falta de disposição de 
concentrar a mente numa determinada 
coisa e fazê-la. 

Assistência irregular, desatenção 
tola, indifereClça irritante, e trabalho 
malfeito, parecem ser a regra geral. 
Nenhum homem pode ser verdadeira­
mente bem sucedido, salvo se lançar 
mão de todos os meios ao seu alcance, 
quer da força, quer do suborno , para 
obrigar outros homens a ajudá-lo, a não 
ser que Deus Onipotente, na sua gran­
de misericórdia, faça um milagre, envi­
ando-lhe como auxiliar um anjo de luz . 

Leitor amigo, tu mesmo podes tirar 
a prova. Estás sentado no teu escritó­
rio, rodeado de meia dúzia de empre­
gados. Pois bem, chama um deles e 
pede-lhe: "Queira ter a bondade de 
consultar a enciclopédia e de me fazer 
uma descrição sucinta da vida de Cor­
régio". 

Dar-se-á o caso de o empregado 
dizer calmamente: "Sim, · senhor" e 
executar o que se lhe pediu? 

Nada disso! Olhar-te-á perplexo e 
de soslaio, para fazer uma ou mais das 
seguintes perguntas: 

- Oueméele? 
- Onde é que está a enciclopédia? 
- Fui eu acaso contratado para 

' fazer isso? 
- Precisa disso com urgência? 
- Não será melhor que eu traga o 

livro para que o senhor mesmo procure 
o que quer? 

Ora, se fores prudente, não te darás 
ao trabalho de explicar ao teu "ajudan­
te" que Corrégio se escreve com "C" e 
não com "K", mas limitar-te-ás a dizer 
meigamente, esbocando o melhor sor­
riso :. "Não faz mal-' não se incomode" 
e, dito isto, levant~r-te-ás e procurará~ 
tu mesmo. E esta incapacidade de atuar 
independentemente, esta inépcia mo­
ral, esta invalidez da vontade, esta 
atrofia de disposição de solicitante se 
pôr em campo e agir - são as coisas 

que recuam para um futuro tão remoto 
o advento do socialismo puro. Se os 
homens não tomam a iniciativa de agir 
em seu próprio proveito, que farão 
quando o resultado do seu esforço 
redundar em benefício de todos? Por 
enquanto parece que os homens preci ­
sam de ser feitorados. O que mantém 
muito empregado no seu posto e o faz 
trabalhar é o medo de, se não o fizer, 
ser despedido no fim do mês. 

Ultimamente temos ouvido tantas 
expressõe? sentimentais externando 
simpatia para com os pobre3 entes que 
mourejam de sol a sol, para com os 
infelizes desempregados à cata do tra­
balho honesto, e tudo isto, quase sem­
pre, entremeado de muita palavra dura 
para com os homens que estão no 
Poder. 

Nada se diz do patrão que envelhe­
ce antes do tempo, num baldado esfor­
ço para induzir eternos desgostosos e 
descontentes a trabalhar consciente­
mente; nada se diz de sua longa e 
pacien te procura de pessoal, que, no 
entanto, muitas vezes nada mais faz 
do que "matar o tempo", logo que ele 
volta as costas. Não há empresa que 
não esteja despedindo pessoal que se 
mostre incapaz de zelar pelos seus 
interesses, a fim de substituí-lo por 
outro mais apto. E este processo de 
seleção por eliminação está-se operan­
do incessantemente, em tempos adver­
sos, com a única diferença que, quan­
do os tempos são maus e o trabalho 
escasseia, a seleção se faz mais escru­
pulosamente, pondo-se fora, para sem­
pre, os incompetentes e os inaprovei­
táveis. É a lei da sobrevivência do mais 
apto. Cada patrão, no seu próprio inte­
resse, trata somente de guardar os 
melhores - aqueles que podem levar 
uma mensagem a Garcia. 

'Sei, não resta dúvida; que um indi­
víduo moralmente aleijado não é menos 

digno de compa ixão que um fisicamen­
te aleijado. Entretanto, nesta demons­
tração de compaixão, vertamos tam­
bém uma lágrima pelos homens que se 
esforçam por levar avante uma grande 
empresa, cujas horas de trabalho não. 
estão limitadas pelo som do apito e 
cujos cabelos ficam permanentemente 
encanecidos na incessante luta em que 
estão empenhados contra a indiferença 
desdenhosa, contra a imbecilidade 
crassa e a ingratidão atroz, justamente 
daqueles que, sem o seu espírito em­
preendedor, andariam famintos e sem 
lar. 

Não há excelência na pobreza de 
per si; farrapos não servem de reco­
mendação. Nem todos os patrões são 
gananciosos e tiranos, da mesma for­
ma que nem todos os pobres são vir­
tuosos . 

Todas as minhas simpatias per­
tencem ao homem que trabalha cons­
cientemente, quer o patrão esteja, 
quer não. E o homem que, ao lhe ser 
confiada uma carta para Garcia, tran­
qüilamente toma a missiva, sem fazer 
perguntas idiotas, e sem a intenção 
oculta de jogá-la na primeira sargeta 
que encontrar, ou praticar qualquer 
outro feito que não seja entregá-la ao 
destinatário, esse homem nunca fica 
"encostado", nem tem que se declarar 
em greve para forçar um aumento de 
ordenado. 

A civilização busca ansiosa, insis­
tentemente, homens nestas condi­
ções. Tudo que um tal homem pedir, 
se-lhe-á de conceder. Precisa-se dele 
em cada cidade, em cada vila, em cada 
lugarejo, em cada escritório, em cada 
oficina, em cada loja, fábrica ou venda. 
O grito do mundo inteiro praticamente 
se resume nisso: Precisa-se, e precisa­
se com urgência, de um homem capaz 
de levar uma mensagem a Garcia. 
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'• .... O Instituto de Pesquisas Tecnoló­
gicas da ·Universidade de São Paulo 
(IPT da USP ou simplesmente IPT) foi 
criado nos fins da década de 20, exer­
cendo papel de grande relevância no 
setor aeronáutico desde a sua funda­
ção até mais ou menos 1960. Por volta 
do início dos anos sessenta, o IPT vai 
passar o bastão para o CT A que, embo­
ra fundado a 29 de janeiro de 1946, só 
vai " explodir" , realmente, durante a 
segunda administração do Marechal­
do-Ar Casimira Montenegro Filho (o 
mesmo que part icipou do vôo pioneiro 
do Correio Aéreo Militar, em 1931 ). 

Nas vizinhanças de 1930, enquanto 
a indústria aeronáutica brasileira ga­
nhava impulso no Rio de Janeiro e em 
São Paulo, podia o IPT oferec.er o apoio 
industrial de uma fábrica de chapas 
contraplacadas e a ajuda de técnicos e 
laboratórios de alto nível, especializa­
dos em problemas aeronáuticos, con­
forme acentua Roberto Pereira de An­
drade em sua bem informada obra " A 
Construção Aeronáutica no Brasil" . 

Dele vão-se valer tanto a Aviação 
Militar do Exército, quanto a Aviação 
Naval, antes da fusão .que originou o 
Ministério. da Aeronáutica. Mesmo 
após a criação do Ministério específico 

, para coordenar as "atividades no ar", o 
IPT continuou emprestando a sua ines­
timável cooperação. 

Importantes aviões da série M(os 
biplanos M-7 e M-9), bem como os 
FG-1 e 2 utilizaram hélices, chapas de 
madeira e outrâs peças construídas no 
IPT. 

(DE PAULA W.J.) 

Desde o IPT-0, avião denominado 
Bichinho, até o SP-21 , planador batiza­
do com o nome de Ganso, o IPT 
conseguiu "meter os bedelhos" em 
quase tudo que foi engenho aeronáu­
tico, na sua fase áurea de atuação. 

Para chenAulo SURUBIM (IPT-16), 
passou até -por um avião a jato, o 

.Besouro. 

Em 1942, Casimira Montenegro 
Filho, então Tenente-Coronel , concluía 
o curso de engenharia na Escola Téc­
nica do Exército. No ano seguinte, ia 
aos Estados Unidos fazer o traslado de 
algumas aeronaves adquiridas pelo 
Governo Brasileiro . Casimira aproveita 
a viagem para captar pormenores do 

· que havia no Centro de Pesquisas de 
Wright Field. 

. Entusiasta de tudo que fosse pio­
neiro na Aviação Brasileira e homem de 
grande influência e prestígio na Dire­
toria Técnica de Aeronáutica, não tar­
dou em ser cogitado para escolher a 
melhor localização para um futuro cur­
so de engenheiros aeronáuticos. 

No início pensou em optar por Cam­
pinas; após estudos acurados chegou à 
conclusão que o ideal seria a estância 
de São José dos Campos - na época 
local preferido para recuperação dos 
que sofriam de doenças pulmonares. 
São José era também grandemente 
favorecida pela sua localização à beira 
do eixo Rio-São Paulo. Interessante é 
que, antes dessa sua decisão, Casimira 
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só tinha estado em São José dos 
Campos duas vezes: uma devido a uma 
pane no motor e outra em face de 
condições meteorológicas bastante 
desfavoráveis que não lhe permitiam 
prosseguir viagem. 

O fato é que da junção das idéias de 
Casimira com ns do Dr. Robert Smith 
do Massachussets I nstitute o f Techno­
logy e do Dr. Arthur Amorim (brasi­
leiro que trabalhava no mesmo institu­
to norte-americano) nasceram o Insti­
tuto Tecnológico de Aeronáutica, bem 
como o centro de pesquisas denomina­
do Centro Técnico de Aeronáutica. 
Mais tarde, em face da realidade dos 
avanços da Ciência, passou a ser o 
Centro Técnico Aeroespacial. 

Um dos primeiros trabalhos de pes­
quisa do novo centro foi o projeto Con­
vertiplano. Na verdade o Convertiplano 
nascera do privilegiado cérebro de um 
ás alemão da Prlme1ra Guerra Mundial: 
HENRICH FOCKE ( o mesmo do FO­
CKE WULF). O Convertiplano era 
avançado demais para a época, mesmo 
para o padrão dos alemães. A tecno­
logia germânica já representava uma 
ponta de lança em comparação com o 
estágio dos demais países, em termos 
de aviação . 

O custo de projeto foi astronômico 
e diversos empec11nos (a aeronave era 
concebida para decolagem vertical -
VTOU não deixaram que fosse adiante. 
Acabou o dinheiro e não se conseguiu 
materializar totalmente o que estava 
nas plantas em papel vegetal. Nem 
tudo foi perdido e as idéias do conver­
tiplano, mais uma boa porção do mate­
rial remanescente, foram empregados 
no projeto Beija-flor (um helicóptero 
brasileiro em pleno alvorecer dos anos 
cinqüenta!) . 

Com o crescimento do CT A, que 
recebia recursos do Governo Federnl, 
houve uma natural inibição de investi­
mentos em direção ao I PT (que perten­
cia a um órgão estadual). E tudo estava 
mesmo no Estado de São Paulo. Esse 
era mais um motivo para que o Gover­
no Paulista economizasse o "seu di­
nheirinho" . 

Mas o IPT não queria simplesmente 
desligar-se do que vinha fazendo e era 
de elevada importância para a indústria 
aeronáutica nacional. Foi-se afastando 
com aquele jeito de quem não quer 
jizer adeus e dividiu com o CT A e o 
Parque de Aeronáutica de São Paulo o 
projeto do Besouro. 

Tratava-se de um avião que deveria 
funcionar como banco de provas para 
motores a jato - um banco de ensaio 
voador para pulso- reatores. 
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O Besouro (ou IPT- 15) não foi o 
primeiro avião a jato projetado por aqui. 
Antes dele, a equipe do industrial Hen­
rique Lage e os alunos do IT A (orien­
tados pelo professor Vandaele) já havia 
elaborado quatro que jamais consegui­
ram sair do papel. O primeiro a ser real ­
mente construído foi o Besouro. 

O nome fora escolhido por causa do 
zumbido que faziam os seus dois pulso­
reatores, em desenvolvimento no CT A. 
O trabalho era dirigido pelo engenheiro 
alemão Alexander H. Frank que adqui­
rira vasta experiência na indústria aero­
náutica em sua terra natal. Frank fora 
um dos homens da Fieseler que, duran­
te a guerra, estava engajado no aper­
feiçoamento das famosas bombas-voa­
doras V-1. 

Os pulso-reatores são motores de 
uma simplicidade extrema e funcionam 
pela combustão pulsante de querosene 
ou ainda gasolina. Em princípio, eles se 
destinavam a aumentar, temporaria­
mente, durante combate, a potência de 
aviões militaws. Só que Frank os que­
ria como motopropulsores principais e 
não auxiliares, o que já era uma nova 
concepção no seu emprego. 

A construção do avião, sem contar 
como o seu conjunto motopropulsor, 
atendia a um outro projeto chamado 
Alfa, que corria a largas e decididas 
passadas, buscando as soluções mais 
econômicas para o Besouro. 

IPT-15, Besouro, Alfa, ou seja lá 
qual for o nome preferido, o fato é que 
o avião mais parecia um mosaico . Iam 
pegando e adaptando componentes de 
outras aeronaves (normalmente pelo 
famoso processo de canibalização) 
ainda em serviço, por desativar ou 
mesmo aquelas que tinham cumprido 
o seu "pedaço" nas mãos das nossas 
águias de então. 

A fuselagem decorria de aproveita­
mento rle urn velho monomotor Fair­
child PT -19. 

Os lemes passaram por uma reenta­
lagem e a lona da fuselagem foi subs­
tituída. O Besouro ganhava com isso 
painéis de alumínio que eram presos 
com parafusos . Da parte central da asa 
até o nariz, ele sofreu um "banho de 
loja". A cabina foi coberta com uma 
elegante bolha e mais um pára-brisas 
de "Spitfire", egresso do projeto Con­
vertiplano. Entrou também um painel 
de plexiglass que pertencia a um outro 
projeto. Os assentos eram de algum 
outro avião que "sobrava" por aí: as 
cadeiras antes pertenceram a um Perci­
val "Proctor", assim como os coman­
dos; as asas eram de um velho Vultee 
BT-15. 

Tudo estava pronto para o "mons­
tro" - digno de uma história de Frank­
stein - voar. Um dos pilotos de pro­
vas, o engenheiro Joseph Kovacs, até 
já tinha feito suas orações e se benzido, 
quando o CT A resolveu encerrar o 
aperfeiçoamento de pulso-reatores 
para emprego aeronáutico, em face da 
sua impraticabilidade. 

Houve gritos, saltos e esperneias. 
E, em decorrência desses gritos, saltos 
e esperneias, chegamos ao SURUBIM. 

O Surubim era um antigo projeto do 
Kovacs. Com um motor Hirth HM 
506A, Importado da Alemanha, zeri- , 
nho, zerinho mesmo (pois estivera o 
tempo todo estocado no Campo de 
Marte), e mais uma hélice de madeira e 
plástico, de passo fixo, o engenheiro­
piloto começou a sua aventura parti­
cular. 

Juntou-se a um outro engenheiro, o 
Sílvio de Oliveira, e pôs mãos à obra. E 
o Surubim começou a tomar forma: 
MONOPLACE, MONOPLANO, MO­
NOMOTOR, asa baixa com Slots fixo, 
rodas dianteiras retráteis sob as asas, 
com amortecedores de mola, bequilha 
traseira fixa, velocidade em mergulho 
500 km/h, menos de sete metros de 
comprimento, extremamente leve: um 
tremendo caça brasileiro dos anos cin­
qüenta! 

Kovacs mudou-se de São Paulo e 
foi trabalharem São José dos Campos, 
decidido a deixar o Surubim (que ainda 
não tinha sido levado à pia batismal 
com esse nome) em compasso de es­
pera. 

O IPT interessou-se pelo projeto e 
deu" aquela força". A morte do Besou­
ro tornou viável o sonho de Kovacs. Os 
testes de rolamento e comandos foram 
feitos na pista da Cidade Universitária 
de São Paulo e, a 17 de setembro de 
1959, o Surubim decolava da Base 
Aérea de Cumbica, pilotado pelo sau­
doso Bertelli. 

- O avião é excepcional! gritavam 
todos. 

Suas limitações de motor (apenas 
160 Hp) e de hélice (passo fixo e com 
desenho não apropriado à performan­
ce) impediram que ele não fosse o caça 
brasileiro por excelência. 

Sem utilizar flaps, ele conseguia 
pousar a menos de 120 km/h e sua 
velocidade de stol era baixíssima (me­
nosde100km/h). 

E: ... pelo menos resta o alento de 
termos chegado, há tanto tempo, ao 
Surubim. 



Vista aérea das instalações do Parque de Material Aeronáutico de Lagoa Santa. 
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------------------------------------------PAMALAGOASANTA----

Tudo começaria com o ambicioso e 
temerário desejo da Latécoere em ligar 
Toulouse a Dacar. Na verdade, o que 
se pretendia , desde o final da segunda 
década do nosso século, era ligar 
Toulouse a Buenos Aires, a assom­
brosa distância de doze mil e quinhen­
tos quilômetros, com um bom pedaço 
por sobre o Atlântico Sul. 

Assim que o primeiro grande con ­
flito mundial teve o seu armistício assi­
nado, Pierre Latécoere funda a sua 
companhia de aviação, a Sociedade de 
Linhas Aéreas Latécoere . O que pre­
tendia, de pronto, era fazer um aero­
postal, ligando a França à África. Con­
quistado esse intento, à custa de mui ­
to sacrifício e muitas vidas, a Latéco­
ere trata de se atirar na ave ntura de 
cruzar o Atlântico Sul, em exploração 
comercial. Evidentemente , muit9s 
passos foram dados nesse entremeio. 
Finalmente, depois de mil e uma peri ­
pécias, o "Are en Ciel" efetua com 
total êxito a primei ra travessia comer­
cial do Atlântico Sul, pilotado por 
Jean Mermoz. 

Estávamos vivendo os anos trinta. 
Há poucos anos atrás, a grande crise 
do sistema ca pitalista, ocorrida em 

1929, tinha demonstrado, para aiguns 
países, que havia necessidade de se 
precaver um pouco mais com a sua 
economia. Um desses países alertados 
foi o Brasil. 

Vivíamos, no período anterior, com 
uma economia baseada na agropecuá­
ria, que, por sua vez , determinava os 
ca minhos da política. Os governos 
sucediam-se dentro de um esquema 
que se convencionou chamar de polí­
tica do café-com-leite. No poder, aos 
mineiros sucediam os paulistas. 

A quebra da bolsa de New York 
operou mudanças compulsórias na 
economia brasileira. Era preciso, por­
tanto, mudar o modelo político, a fim 
de enquadrá-lo no panorama que se 
apresentava. 

A Revolução de Outubro de 1930 
levou Getúlio Vargas ao poder e um 
ufan ismo sem precedentes ao povo. 
Nesse contexto, va i-se inserir a primei­
ra tentativa real de industrialização do 
País. 

No ramo aeronáutico, é criado c 
Correio Aéreo Militar, como uma res­
postas às pressões que sofriam o~ 
pilotos brasileiros, impedidos pela Mis-

são Militar F~ancesa de fazerem vôos 
de longo curso. O Correio libertou a 
aviação nacional , propiciando a forma­
ção e o adestramento do nosso pes­
soal, além de assegurar a integração 
do nosso território. 

Com a chegada de Mermoz no 
"Are en Ciel", os meios aeronáuticos 
brasileiros movimentaram-se. E o fize­
ram de tal forma que o Governo se 
sentiu estimulado a formular, ainda em 
1933, um convite ao projetista René 
Couzinet, para se fi xa r por aqui, com o 
objetivo de trabalhar na linha de pro­
dução de aviões nacionais. 

Os empresários brasileiros excita­
ram-se, em face do interesse governa­
mental, e, no ano de 1936, nascia a 
"Construções Aeronáuticas SI A", 
onde o engenheiro e projetista do "Are 
en Ciel" figurava como Diretor Téc­
nico . 

No ano seguinte, mais precisa­
mente em outubro de 1937, surgiu a 
oportunidade de materialização do 
sonho acalentado pelo grupo de em­
presários brasileiros: foi aberta concor­
rência pública para construção de uma 
fábrica de aeronaves. 

Depois de uma série de estudos a 

A Direção do Parque reúne-se todas as manhãs para resolver os problemas técnico-administrativos. 
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respeito da conveniênGia da localiza­
ção, chegou o Governo à conclusão de 
que deveria distar uns cinqüenta quilô­
metros da capital do Estado de Minas 
Gerais . A escolha recaiu sobre Lagoa 
SaA-ta, um pacato e bucólico lugarejo. 

A "Construções Aeronáuticas 
SI A" apresentou sua proposta. 

Até a data de encerramento da lici­
tacão, nenhuma outra empresa formu­
lo~ uma proposta . Em face da inexis­
tência de concorrentes, o grupo brasi­
leiro foi considerado vencedor. 

Quando tudo parecia concluído e 
acertado para a construção da fábrica, 
eis que surgem ali controvérsias, até 
hoje não bem explicadas, que culmi­
naram com a anulação da licitação em 
março de 1938. 

Como acrescenta Roberto Pereira 
de Andrade, em sua obra "A Cons­
trucão Aeronáutica no Brasil", uma 
no~a comissão foi constituída para 
gerir a nova licitação, enquanto rumo­
res cresciam a respeito dos motivos da 
anulacão da concorrência anterior. 
Corria, à boca pequena, que alemães e 
italianos haviam pressionado, porque 
gostariam de participar do empreendi­
mento. O fato é que, aberta nova 
concorrência, ninguém formulou qual­
quer proposta. 

E prossegue o autor: '"E a situação 
arrastou-se indefinida até o início da 
Segunda Guerra Mundial, na Europa, 
em 1939. Getúlio Vargas insistiu então 
em que o programa fosse mesmo en­
tregue à única firma interessada que, 
de resto, já vencera a primeira concor­
rência . O contrato foi finalmente assi­
nado no dia 6 de outubro de 1939". 

Em face da demora nas gestões, o 
' grupo brasileiro já não mais podia con­
tar com o projetista Couzinet e seus 
auxiliares diretos, Verdurand e Rosy­
chi, que resolveram retornar à França 
'pouco antes da guerra . 

Surge em ceria o financista nacio­
nal empenhado em dar sustentação à 
indústria aeronáutica . Dentre eles 
podemos citar Dario de Almeida Ma­
galhães e José de Magalhães Pinto . 

Através de manobras diplomáticas, 
Getúlio Vargas consegue trazer de vol­
ta Couzinet, que chega ao Brasil em 
1940, já com a fábrica em construção. 

Com o mercado europeu em crise, 
por causa da guerra, recorre-se aos 
Estados Unidos como fornecedor de 
máquinas e equipamentos. Quando 
tudo já se encaminhava para uma solu-

Seção de Eletrônica. 

ção, eis que o Japão ataca Pearl Har­
bour, forçando a entrada do nosso 
fornecedor no conflito. Mais um13 vez, 
as obras de Lagoa Santa estavam fa­
dadas a arrastarem-se na morosidade 
imposta pelo destino. 

Irritado com a situacão, o Governo 
brasileiro exara um despacho, em que 
fixa o seu pensamento a respeito do 
assunto: 

"A fabricação de aviões em Lagoa 
Santa deve ter prioridade sobre qual­
quer outra que se pretenda fazer. Não 
interessa ao Governo brasileiro assu­
mir compromissos de ordem financeira 
com outra fábrica de aviões sem que 
aquela esteja construída e em pleno 
funcionamento ." 

Transcrevemos as pesquisas de 
Roberto Pereira de Andrade sobre o 
assunto : 

" ... ainda faltavam as máquinas e, 
até 1944, nenhum avião tinha sido 
produzido . Preocupado com essa si­
tuacão decidiu o Governo nomear 
umá C~missão Especial para investigar 
a empresa e suas atividades. 

Suas conclusões foram favoráveis 
a um remanejamento contratual, pas­
sando o Governo a responsabilidade 
da fábrica a outro grupo industrial mais 
ativo . A escolha recaiu sobre o Grupo 
Pignatari, de São Paulo, que mantinha 
naquela época a Companhia Aeronáu­
tica Paulista, maior e mais importante 
fábrica brasileira de aviões. 

Agindo em comum acordo com o 
Ministério da Aeronáutica, o industrial 
Pignatari levou alguns_ dos seus mais 
experientes auxiliares para Lagoa San­
ta e iniciou a montagem do equipa­
mento necessário •para fabricar, sob 
licenca os monomotores de treina­
ment'o 'North American T-6 Texan. 

Essa decisão acompanhava outro 
programa semelhante, pelo qual a fá­
brica do Galeão, no Rio de Janeiro, 
construiria os aviões de treinamento 
primário Fairchild PT -19 Cornell. 

Assim, aproveitando a ajuda dos 
norte-americanos do Acordo de Em­
préstimos e Arrendamento, dois mo­
delos de aviões de treinamento seriam 
fabricados simultaneamente no Brasil 
e reequipariam as esquadrilhas da 
FAB, dedicadas ao treinamento de 
futuros pilotos militares. 

Mas, se a fabricação dos simples 
PT-19 marchou rápida no Rio de Janei­
ro, em Lagoa Santa acumularam-se os 
empecilhos para a montagem dos T -6, 
que eram aviões de concepção mais 
complexa. 

Na realidade, o contrato com a 
fábrica North American previa um total 
de 81 unidades feitas no Brasil. Seriam 
aviões de uma versão registrada pela 
fábrica como NA-119, ligeiramente 
diferentes dos T -6 concebidos para 
uso nos Estados Unidos . E desses 81, . 
os primeiros 61 exemplares viriam des­
montados para que suas partes fossem 
reunidas no Brasil. 
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Dos vinte exemplares restantes, o 
primeiro grupo de dez seria enviado ao 
Brasil sob a forma de peças e compo­
nentes separados. E algumas partes 
seriam de fabricação nacional, como 
pneumáticos, freios, antenas, pinturas 
e a tela para cobrir as superfícies móc 
veis dos comandos. 

O grupo final de dez também viria 
em partes separadas. Na sua monta­
gem seria utilizado maior número de 
componentes de fabricação brasileira. 
Nos Estados Unidos, a fábrica North 
American registrou os 81 exemplares 
brasileiros com números de série de 
119-40086 até 119-40166, inclusive. 

Na realidade, se os aviões ficaram 
prontos, parte dos motores simples­
mente desapareceu. E assim, findo o 
prazo estabelecido, o Ministério da 
Aeronáutica rescindiu o contrato com 
o industrial paulista, acrescentando 
mais um componente desagradável às . _ . , . , .. 
Já delicadas relações entre 0 Governo A mspeçao d1arta as of1cmas .. . 

Federal e o Grupo Pignatari. Essa mes­
ma crise resultaria no fechamento da 
Companhia Aeronáutica Paulista. 

As dificuldades do seu nascimento 
e o fracasso de duas mil administra­
ções privadas em cumprir seus contra­
tos levaram o Ministério da Aeronáu­
tica a encampar a Fábrica de Lagoa 
Santa, que serip mais tarde transfor­
mada em Parque de Material Aeronáu­
tico, passando a funcionar como local 
de reparo éi manutenção de aviões da 
FAB. 

Os avioões T -6 de Lagoa Santa 
foram todos construídos. Os primeiros 
foram aceitos oficialmente pelo 1? 
Regimento de Aviação, em março de 
1946. 

O último aparelho da série só foi 
terminado em julho de 1951. 

Juntamente com outros aviõeP 
semelhantes, comprados prontos nos 
Estados -Unidos, os T -6 montados no 
Brasil prestaram bons serviços e conti­
nuaram voando até sua retirada em 
1974, quando foram substituídos por 
monomotores T-25 Universal, de fabri­
cação brasileira". 

Sob a Direção do Cel Av WALDE­
MAR JUAREZ ZAMITH DE OLIVEI­
RA, o Parque de Material Aeronáutico 
de Lagoa Santa vem mantendo a tra­
dição em Rev.isionar Aeronaves Leves. 
Com a desativação· dos potentes 
"NA", o espírito de persistência ao tra­
balho, que marcou seus funcionários 
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É uma rotina no expediente do Diretor. 

civis e militares, na década dos sessen­
ta e início da década dos setenta, não 
cessou. Pelo contrário, com a trans­
ferência dos encargos de I RAN dos 
C-47 para suas oficinas e hangares, 
uma dose de ânimo e otimismo tomou 
conta daqueles que lá serviam . 

Para que se tenha idéia do senti­
mento do "DEVER CUMPRIDO" que 
prevalecia naquele Parque, cabe aqui 
contar uma estória: ao terminar a revi­
são denominada "IRAN" no primeiro 
C-47, em 1973, ficou estabelecido que 
o avião só iria voar, em data a ser 

fixada pelo Uiretor da época, após os 
testes de rolagem. Porém no dia em 
que se executavam os ensaios, o Dire­
tor do Parque não se encontrava na 
Unidade. Uma vez constatada pela Tri­
pulação e a Equipe de Manutenção 
que a aeronave apresentava todas as 
condições de segurança de vôo, os 
pilotos e mecânicos não resistiram 
aguardar a chegada do Diretor e, arre­
batados pelo espírito de aventura, al­
çaram vôo naquela máquina, que até 
então lhes era desconhecida . A Equipe 
de Terra, que a tudo assistia. a certa 
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Tudo é minuciosamente examinado. 

distância, externou o mais emocionan­
te comportamento de alegria e satisfa­
ção, ao ver o velho DC-3 galgar o 
espaço, após sua espetacular corrida 
na antiga pista de cascalho. A partir 
daquele momento, o Parque de Mate­
rial Aeronáutico de Lagoa Santa mos­
trava à Indústria Aeronáutica que co­
meçava a nascer no País, que estava 
apto a receber as aeronaves que aqui 
seriam construídas. 

Assim sendo, já em 1976, recebeu 
o T-25 "UNIVERSAL" e logo depois 
chegaram as aeronaves U-42 "REGEN­
TE" e L-42 "REGENTE ELO", cons­
truídos pela Sociedade Construtora 
Aeronáutica Neiva Ltda. Também en­
traram na linha de revisão os T-23 
"UIRAPURU", da Fábrica Aerotec, 
em São José dos Campos 

I 

Tal é a importância da missão do 
Parque que, é bom que se diga, o 
apoio dado aos T -25 e T -23 reflete na 
segurança da instrução dos Cadetes 
da Academia da Força Aérea. Afora 
isso, as missões de ligação e observa­
ção em conjunto com o Exército estão 
intimamente ligadas ao desempenho 
operacional do L-42. Estas aeronaves 
representam 32% da quantidade dos 
aviões da FAB e 33% do total das 
horas voadas. 

Tendo em vista a capacidade pro­
dutiva dos Quadros do seu Pessoal de 
Suprimento e Manutencão sem es-

. ' ' 

quecer o Quadro de Pessoal Adminis­
trativo, o Parque de Lagoa Santa está 
voltado para uma produção de dois 
T-25 e um L/U-42 de 30 em 30 dias, 
além dos grandes reparos que são exe­
cutados em aeronaves acidentadas, o 
que vale dizer que dos seus hangares/ 
oficinas saem três aviões iranizados 
por mês. 

Como a Forca Aérea Brasileira tem 
uma meta a cumprir, dentro da Política 
Aeroespacial do Ministério da Aero­
náutica, o PAMA LS prepara-se logis­
ticamente para ser o Parque Central 
dos T-27, Avião a Jato que se desti­
nará ao Treinamento dos Cadetes, 
dentro de um futuro breve . Com a 
Manutenção dos T-27, o Parque de 
Lagoa Santa cnará um vínculo a mais 
com a Indústria Aeronáutica, o que o 
deixará como único Parque a manter 
contato com todos os Fabricantes de 
Aviões Nacionais. 

INFLUÊNCIA SOCIAL NA REGIÃO 

Lagoa Santa é hoje um dos Muni­
cípios de Belo Horizonte que mais se 
tem beneficiado com o Implemento 
Sócio-Econômico, dado pelos diversos 
Diretores que já dirigiram o Parque. 

No campo educacional, o Parque 
administra a Escola Tiradentes que, 

sob a Supervisão Curricular do Gover­
no Estadual de Minas Gerais, propor­
ciona o ensino de 1 ~ Grau com matrí­
cula ao livre alcance do público local 
em idade escolar, apresentando capa­
cidade para 180 alunos. 

Paralelamente, a Unidade mantém , 
para jovens carentes da Região, a Es­
cola Reg1mental de Aprendiz, cuja 
finalidade é proporcionar Instrução 
Técnico-Profissional a nível de 1° Grau 
na faixa de 13 a 16 anos. Durante a sua 
formacão na "ERA", o aluno recebe 
gratuitamente, além do Ensino Profis­
sionalizante teórico-prático, alimen­
tação e assistência médico-odontoló­
gica. 

Destacando-se como o mais impor­
tante Centro de Saúde de Lagoa San­
ta, o Hospital do Parque, além de sua 
função específica de Atendimento a 
seus servidores e dependentes, presta 
assistência Médica e Odontológica ao 
público carente da Região que lhe é 
encaminhado pela Associação Nossa 
Senhora de Loreto, bem como atende 
aos casos de emergência da comuni­
dade, principalmente nos fins de se­
mana, quando é grande a afluência 
daqueles que procuram a cidade para 
seus momentos de lazer . 

No que se refere à recreação, o 
Cinema SANTOS-DUMONT apresen­
ta uma participação constante na vida 
da comunidade, realizando sessões 
cinco vezes por semana, com películas 
de boa cotação junto ao público 

Como Órgão de grande alcance 
social, a Associação Nossa Senhora 
de Loreto, entidade filantrópica vin­
culada ao Parque,é o setor que prom o­
ve a assistência às pessoas de poucos 
recursos do Município . Com fundos 
resultantes da realização de eventos 
beneficentes que contam sempre com 
a colaboração da própria comunidade, 
a Associação vem cumprindo um rele­
vante papel humanitário, levando a 
efeito campanhas de distribuição de 
material escolar , agasalhos, alimentos, 
construções, presentes de Natal, me­
dicamentos, etc. Esse trabalho, desen­
volvido sob a orientação e a coÍabo­
ração espontânea de Esposas de Fun­
cionános Civis e Militares do Parque, 
vem exercendo uma influência positiva 
sobre a comunidade de Lagoa Santa. 
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DESEMPENHO ANTE AS 
EXIGÊNCIAS A TU AIS 

O atual Diretor vem dando pros­
seguimento ao Plano de Remodelação 
e Ampliação das Instalações do PAMA 
LS . Dentre as obras de maior realce , 
podemos destacar a construção da 
nova Companhia de Infantaria-de­
Guarda, o reconhecimento da Seção 
de Raio-X Industrial e Magma-Fiux, o 
reaparelhamento da Seção de Pintura 
de Aeronaves, além da construção de 
mais dez casas para servidores ci vis . 

Visando a perseguir os objetivos da 
Política de Apoio Logístico propug­
nada pela Diretoria de Material da Ae­
ronáutica , o Parque de Lagoa Santa 
começa a dar mostra da sua eficiência 
profissional, mediante a nova incum­
bência que lhe é imposta: Parque Cen­
tral de Equipamentos de Sobrevivên­
cia, Salvamento e Segurança". Isto 
significa fazer reparo, além de contro­
lar e adquirir tais equipamentos, oriun­
dos dos Mercados Interno e Externo. 
O Projeto SSS, como é conhecido, 
basicamente v isa a suprir as necessida­
des da FAB , através de atividades com 
aquisição , distribuição e recuperação 
de capacetes de vôo e seus compo­
nentes, como também o material inflá­
vel de sobrevivência. 

Aparelho de Raio-X da Divisão de Saúde. 
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Cabe ainda salientar que, durante 
os dias 12, 13 e 14 de maio, do cor­
rente, o Parque de Lagoa Santa teve o 
privilégio de promover a 53 reunião 
dos Parques de Material (REPAMA), 
contando com a participação de todos 
os Diretores de Parques, bem como 
seus assessores, sendo na ocasião tra­
tados assuntos da mais alta relevância 
para o Sistema de Material Aeronáu­
tico. 

O DESAFIO DO FUTURO 

Lagoa Santa, que viu nascer e 
crescer em suas margens a Fábrica 
Nacional de Aviões, iniciativa ambicio­
sa, porém efêmera, não teve o privi­
légio de receber em suas águas um 
único hidroavião. No entanto, teste­
munha o esforço feito pelo Ministério 
da Aeronáutica, para levantar, pouco a 
pouco, um sólido estabelecimento 
industrial que, desde os seus tempos 
de Núcleo, vem cumprindo brilhan­
temente seu destino. No que diz res­
peito a sua posição estratégica, é de se 
realçar que Lagoa Santa está próximo 
aos Centros Industriais de Belo Hori­
zonte e que dentro em breve será um 
Aeroporto Internacional, sendo, desta 

Alunos da Escola Regimental de Apren­
dizes (ERA). 

feita, imperiosa a posição do Parque 
em acompanhar o Desenvolvimento 
Econômico da Região . 

Assim, o PAMA LS, com a expe­
riência do passado, aliada à adquirida 
pelas circunstâncias atuais, prepara-se 
para se defrontar com um futuro, que 
reclamará soluções cada vez mais 
rápidas e objetivas, em face ao Pro­
gresso Tecnológico no Campo Aero­
espacial. Porém é na sua racional ca­
racterística de "APOIAR CERTO NO 
MOMENTO CERTO" que o Parque 
sobrepujará o desafio que lhe reserva o 
Destino Aeronáutico. 
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Qualquer semelhança n~o é mera coincidência. 

"O Natal é uma tolice", resmun­
r.;uei . 



PERDÃO DE NA TAL 

quadrão preparava-se, no dia 23 de de­
zembro, para uma grande festa. 

"Onde já se viu parar o vôo por 
causa do Natal?" 

Eu era um jovem Tenente, piloto de 
um Esquadrão de Treinamento. Para 
mim, voar era a coisa mais importante. 
E não admitia que, completado o ano 
de instrução, viessem as festas, férias, 
e com isso uma diminuicão da ativida-
de aérea. · · 

Entrei na sala dos pilotos e olhei 
mais uma vez o "pau-de-sebo". Eu 
continuava sendo o segundo-piloto 
mais voado do ano, como vira meia­
horas atrás, quando ali estivera. O Te­
nente Luís, vulgo Índio, ainda estava 
na minha frente por três horas. 

Nesse momento entrou o Oficial de 
Operações. 

- Você quer voar? - perguntou. 

- Já estou decolando - respondi, 
quase eufórico. 

Entrega de medicamentos. 
Passe na sala de Operações e apanhe a 
Ordem-de-Missão. 

Saí quase correndo. 

Achei que era o único presente ca­
paz de dar-me alegria naquele Natal. 

Pouco tempo depois eu veria o 
quanto estava errado. 

Acionei o "energize" e depois o 
"engage". 

O motor deu um tranco quando a 
hélice começou a girar; liguei o mag­
neto, e ele tossiu duas vezes com o 
excesso de gasolina e, finalmente, 
"pegou". 

Imediatamente comecei a "taxiar". 
Parei um pouco na cabeceira-da-pista, 
aguardando as temperaturas mínimas, 
e em seguida decolei . 

O North American T -6 saiu voando 
na metade da pista. 

Iniciei uma curva, ainda baixo, e 
passei rasante sobre o hangar. Depois 
"recuperei" e procurei a "proa do des­
tino". Subi e "nivelei". 

Lá em baixo, pedaços esoarsos de 
florestas pareciam canteiros; morros 
pelados lembravam flores murchas. 
A ida foi normal. Duas horas de vôo . Eu 
ia ser o mais voado do Esquadrão e isto 
era a única coisa que importava. 

A volta, como havia decidido, es­
tava sendo rasante. Afastei-me do eixo 
da estrada que havia em baixo, para 
melhor sentir a sensação do vôo, ras­
pando a copa das árvores. 
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Tudo aconteceu muito rápido. Pri­
meiro o motor parou, e o silêncio in­
vadiu os meus sentidos. Em seguida, 
subi enquanto a velocidade permitiu, e 
concluí que ia pousar em cima das ár­
vores. 

Não sei exatamente o que se pas­
sou. Lembro-me de ter baixado os 
f laps e "arredondado" sobre a copa 
das árvores. Depois disso, surpreen­
di-me fora do avião, apalpando per­
nas, ombros e cabeça. Estava tudo in-
teiro. · 

Calculei uma direção para seguir 
até a estrada, e rezei para que estives­
se certo e que ela não estivesse longe. 

Caminhei o que me pareceu uma 
eternidade e não a encontrei. 

Meu relógio marcava 16:00 horas. 
Nesse momento o Ten Luís informava 
à Torre que o Águia 27 e o ala, Águia 
28, decolavam para me procurar. 

Ás 17:00 horas ouvi o ruído dos 
aviões, um pouco distante. Deviam es­
tar sobrevoando a carcassa do meu 
avião. Fiquei eufórico - fui encon­
trado. Depois veio a angústia - não 
podia avisá-los que não estava mais 
ali. Comecei a correr na direção em 
que, agora, cheio de dúvidas, estaria a 
estrada . Rasguei o macacão de vôo, 
ganhei um corte profundo no rosto e 
tropecei caindo de bruços. 

O desespero sufocou-me o peito, 
quando uma explosão sucudiu a mata 
e seu eco ficou em minha cabeça. 

Deitado no chão, girei, procurando 
ver o céu, atráves do emaranhado das 
árvores. O sono encontrou-me naque­
la posição, lutando para não acreditar 
no que acreditava ter acontecido . 

Acordei e senti uma sede terrível. 
Achei que poderia estar andando em 
círculos, desde o momento em que 
começara a procurar a estrada. Ana­
lisei a posição do sol, procurando o la­
do de onde vinha a claridade. Recome­
cei a caminhada e, pouco tempo de­
po is , saí na estrada que me levaria de 
vo lta à minha Base. 

Não houve festa de Natal . A árvo­
re foi desmontada, e os adornos joga­
dos no mato . 

Peguei um caminhão que ia em 
sentido contrário ao meu; no primeiro 
posto rodoviário telefonei para o Es­
quadrão. ' 

Fui apanhado por umil élmbulância. 
Crei o que dormi durante quase toda a 
viagem. 

"O Natal é uma tolice", pensei. 
" Tudo é muito tristel" 
Eram seis hmas da ta rde quando a 

ambulância que me trazia entrou no 
portão da Base. Árvores magras, ves­
tidas de lu to, como numa reverência 
curvavam -se em arco sobre a estrada. 

Nessa mesma hora o corpo do Ten 
Luís , Águ ia 27, vu lgo Índ io, descia de 
um helicóptero que o resgatara. 

E eu amarguei aquela dor como 
uma carpideira muda . 

O ano novo com seus meses no­
vos, que fazem tudo recomeçar, fo ­
ra m aos poucos me afastando de um 
sentimento de culpa, que me assumiu 
de maneira muito for te. Aos poucos 

· fu i-me convencendo de que eu não 
matara o Índio. Se ele morreu no mo­
men to em que avistou o meu avião, 
procurando voar baixo tentando avis­
tar-me, o mesmo poderia ter aconte­
cid o comigo . A emoção e a pouca ex­
per iência de vôo poderiam ser cha-
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PERDÃO DE NATAL 

madas de destino. Eu também morre­
ria por ele . Com essa certeza parei de 
voar como se fosse um pássaro cego, 
voando sempre o último vôo . 

Minha vida voltou ao normal. Mu­
dei de Esquadrão e de avião . Aque­
las lembranças iam-se distanciando. 

Até que um dia sonhei com o Ín­
dio. Estava no meio do hangar. Ha­
via a mesma árvore com tinta metá­
lica, e seus enfeites de peças de aviões 
coloridas. Vestia o macacão de vôo 
aberto no peito e as mangas dobra­
das até os cotovelos, como sempre 
usava. Os cabelos em desalinho muito 
pretos, a combinarem com os olhos 
estreitos da mesma cor. Sorria-me o 
seu sorriso tranqüilo de todos os mo­
mentos . 

Quando acordei, suado, suas pala-
vras ainda estavam vivas. 

- Venho buscar-te antes do Natal! 
Em novembro já se falava no Natal. 
Alguém sugeriu um churrasco para 

financiar o chope, ou um chope para 
financiar o pernil. 

"O Natal é uma tolice", pensei . 
"É uma festa de comida ou de be­

bida", conclu í, enquanto caminhava 
para o meu avião . 

Procurava convencer-me de que os 
sonhos são apenas sonhos. E conti­
nuei voando como se eu não convi­
vesse com um sonho de morte , que ti­
nha data marcada . 

Entrou dezembro. O treinamento 
chegava ao fim, embora um pouco 
atrasado. 

O dia 24 de dezembro fechava o 
ano de instrução. Este último vôo era 
meu. Eu estava dentro de um B-25, 
com dois motores potentes e funcio­
nando maravilhosamente. Um resto de 
sol pintava de cores impossíveis o fim 
de tarde claro . 

Tudo seria perfeito se não estivés­
semos com os radiocompassos em 
pane. Se aquele sol "impossível" não 
se fosse escondendo . E se o com­
bustível não estivesse acabando. 

Nada aparecia no horizonte que 
pudesse dar a esperança de uma cida­
de. Se algo aparecesse ao longe, e fos­
se realmente a nossa Base, ou ao me­
nos uma cidade para cair ao lado dela, 
precisaríamos de dez a quinze minutos 
de vôo. E se os mostradores estavam 
certos, não tínhamos para mais do que 
ISSO. 

. . - Temos quinze minutos para de­
Cidir o pouso, comandado, sobre a sel­
va - disse o segundo-piloto. 

Ele soltou os cintos, tirou os fones 
e levantando-se falou : 

- Vou lá atrás ver o que o Radio­
telegrafista está escutando. 

No minuto seguinte eu vi o Índio, o 
Águia 27. 

Vestia o macacão-de-vôo aberto 
no peito e a manga um pouco arre­
gaçada. Os cabelos pretos caíam .sobre 
a testa. Estava sentado na cade1ra do 
segundo-piloto . Ria-me tranqüilo, com 
seus olhos negros e estreitos. 

Confesso que ele nunca esteve a\,.J­
sente em meus pensamentos naquele 
vôo. Mas, agora, eu tinha a certeza de 
sua presença física . Entretanto, aquela 
visão, a cobrar uma promessa, não me 
alterou. Talvez eu já estivesse cons­
ciente de que o minuto final estava 
chegando. 

- Por quê?- perguntei. 
Continuou sornndo. 
- Acha que fui culpado? 
Era como se discutíssemos por 

causa de um combate aéreo, como 
antigamente. 

- O que você quer? gritei, 
como se ele pudesse não me ouvir 
com o ruído dos motores. 

Ainda sorrindo, balançou, a cabeça 
em reprovação. 

- Faça como quiser! - joguei-lhe 

a mão direita, enquanto segurava o 
manche com a esquerda . 

Apontou-me uma direção noventa 
graus à direita. Era uma proa impossí­
vel para a nossa navegação. 

- Você está louco, ou quer nos 
matar? Não _pode fazer isto! Há outras 
pessoas aqui, que nada têm com sua 
morte. 

Continuou rindo. Achei que em 
outra época eu entenderia aquele sor­
riso . 

Aí, inclinei o avião e fiz uma curva· 
de noventa graus à direita. 

Pareceu-me enxergar alguma coisa 
no horizonte. 

Sorriu-me ainda por meio minuto e 
depois desapareceu . 

Em seguida chegou o segundo-pi-
loto : 

- Alguma coisa? 
- Acho que sim. 
A pista de pouso da Base estava 

iluminada como se também comemo­
rasse o Natal. Quando entrei na pista 
de táxi, o motor direito parou. Com o 
outro consegui chegar ao estaciona­
mento . Havia uma árvore de Natal, 
pequena, brilhando a um canto, na 
porta do hangar. 

Alguma coisa, nos abraços que re­
cebi, fez-me ver suas luzes borradas, e 
eu enxuguei os olhos com as costas da 
mão. 
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Dentre as diversas atividades de 
laz~r proporcionadas pela Academia 
da Força Aérea nos finais de semana, 
desfrutam os Cadetes do prazer e das 
emoções do vôo em planadores, atra­
vés das atividades do seu Clube de 
Vôo a Vela. Dirigido e operado por 
Cadetes, esse Clube conta também 
com a importante orientação de seus 
Oficiais, tendo como atua l supervisor o 
Cel F. Cesar, um dos idealizadores do 
Clube e um experiente vo lovelista con­
tando com mais de 16 anos de ativi ­
dades em volovelismo. 

Atualmente, está o CVV-AFA 
associado à ABVV - Associação Bra­
si leira de Vôo a Vela. 

Inaugurado em 12 de novembro de 
1976, o clube tem como finalidade 
principal proporcionar atividade aero­
desportiva de vo lovelismo aos Cadetes 
da Aeronáutica, objetivando: 

- motivar o Cadete para uma ativi­
dade aérea espontânea; 

desenvolver o espírito de equi-
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pe, de companheirismo e de confiança 
mútua entre os cadetes; 

- proporcionar aos cadetes mais 
uma opção de lazer e descontração 
para os f ins de semana ; 

- permitir ao Cadete aprimorar 
sua pilotagem, bem como sua própria 
vocação de aviador; 

- promover a integração entre 
militares e civis que "voam pelo pra­
zer de voar", aliás lema este idealizado 
pelos próprios Cadetes, e, principal­
mente, cu ltivar a natural admiração 
pelo vôo livre e a busca de um real 
estado de espírito. 

UM POUCO DE HISTÓRIA 

O Clube tem a sua criação recente; 
no entanto, a AFA já vem tendo suas 
atividades de volovelismo desde o ano 
de 1972, quando foi adquirido o moto­
planador RF-5 FOURNIER, biplace "in 
tandem" de fabricação alemã, cujo 

prefixo, na época, era PT-DVY e ca­
pacitado para manobras acrobáticas 
simples. Pertencia à Escola de Aero­
náutica e, após sua incorporação, 
passou a denominar-se TZ-5. 

Com o gradual aumento no efetivo 
do Corpo de Cadetes, e com as modi­
ficações inseridas no Curso de Forma­
ção de Oficiais-Aviadores da Acade­
mia da Força Aérea, sentiu-se cada vez 
mais premente <:> importância do volo­
velismo nessa nova estrutura, Em con­
seqüência, o então Ministro da Aero­
náutica, Ten Brig Joelmir Campos de 
Araripe Macedo; autorizou, no dia 27 
de janeiro de 1975, a aquisição de dez 
planadores de treinamento, do tipo 
"Bianik-L-13". 

O "Bianik L-13", de fabricação 
tcheco-eslovaca, um planador metá­
lico, biplace "in tandem", especial­
mente construído para acrobacias e 
com homologação para vôo por instru­
mento, vem sendo, desde então, a 
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"espinha dorsal" na formação de pilo­
tos de planadores na Academia da 
Força Aérea. Após sua incorporação, 
o "Bianik" passou a denominar-se 
TZ-13 . 

À época da fundação do Clube, 
após solucionado . o problema dos 
planadores, restou o problema dos 
rebocadores, igualmente fundamen-

' tais, para a consecução dos seus obje­
tivos . Então, optando por uma escolha 
que favorecesse o nosso próprio mer­
cado interno, o Ministro da Aeronáu­
tica efetivou a compra de três aero­
naves U-19 "lpanema", de versão 
reboque, fabricadas pela nossa cres­
cente EMBRAEf3. 

E assim chegou o CVV-AFA ao que 
hoje muito orgulhosamente é: o maior 
e mais bem equipado Clube de Vôo a 
Vela da América Latina! Sua frota 
atualmente é constituída de: nove pla­
nadores metálicos tcheco-eslovacos 

''VOAR PELO 
PRAZER DE VOAR'' 

O CLUBE DE VOO A VELA DA AFA 

É O MAIOR DA AMÉRICA LATINA! 

"Bianik TZ-13"; um Glassfugel "Li bel- o Corpo de Cadetes desfila com o boné e a camisa de volovelismo. 
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Formatura do Corpo de Cadetes. Em primeiro plano o Blanik L-13. 

li", de fabricação alemã, em estrutura 
de fibra de vidro e de alta performance 
para competição; dez planadores do 
tipo "Quero-Quero", de fabricação 
nacional em estrutura de madeira, 
recentemente adquiridos ( 1980) * ; três 
rebocadores do tipo "lpanema" U-19. 
Vive também, o Clube, a expectativa 
da chegada de um novo modelo de 
planador, o "ASW-20", de fabricação 
alemã . Esta aquisição aumenta em 
muito o potencial e os horizontes do 
Clube em competições, tanto em nível 
nacional, como, num futuro bem pró­
ximo, internacional. Devendo-se isto à 
constante atuação do ex-Comandante 
da AFA Major Brig do Ar Lauro Ney 
Menezes que, com o mesmo espírito 
que une os volovelistas, conseguiu do 
Ministério da Aeronáutica a aquisição 
desse moderno planador. 

ALGUNS NÚMEROS 

Tendo por lema "Voar pelo prazer 
de voar" - o que bem expressa a 
finalidade do Clube - vem este cres­
cendo de ano para ano em todos os 
sentidos, aperfeiçoando-se cada vez 
mais pela aquisição de experiência e, 
conseqüentemente, melhor aprimo­
rando a qtJalidade de seus pilotos. 
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Seus números revelam: 478 pilotos 
de planadores formados, sendo 69 
oficiais e 409 cadetes; 6 788: 24 horas 
voadas pelos planadores; 26 178 pou­
sos; 142 instrutores de planadores 
formados, sendo 26 oficiais e 116 ca­
detes; 2 086: 42 horas de reboque; 
18 512 aterragens (rebocador); conta, 
atualmente, com 21 pilotos de rebo­
cador, sendo todos oficiais. 

COMPETIÇÕES 

A primeira participação do CVV­
AFA em provas oficiais foi durante a VI 
prova Vandaelle, nos dias 20 e 21 de 
outubro de 1979, em São José dos 
Campos - S P, ocasião em que tam­
bém se realizou a 1 a FENAESP ~ 
Feira Nacional de Aeronáutica e Espa­
ço no CT A - Centro Técnico Aero­
espacial. Nesta 1 a participação, teve o 
CVV-AFA como grandes destaques 
o Quero-Quero PT-PEW, pilotado pelo 
cadete Juvêncio, que completou a 
prova bem classificado, terminando-a 
em 3° lugar, somando um total de 485 
pontos, e o cadete Mafra que, pilotan­
do o mesmo planador, causou espanto 
na platéia, sendo bastante elogiado 
devido ao fato de "ter p-assado a asa" 
em muitos planadores de maior perfor­
mance, totalizando 998 pontos. 

A mais recente e brilhante parti ­
cipação do CVV-AFA em competição 
efetuou-se durante o 23° Campeonato 
Brasileiro de Vôo a Vela, realizado na 
cidade paulista de Bauru. Destacou­
se nessa competição o Ten Vilarinho, 
que realizou um vôo de 350 km, sendo 
então homologado o seu Brevet "C" 
de Ouro, ficando, portanto, como o 
primeiro piloto do CVV-AFA a conse­
guir oficialmente tal "brevet". 

Destacou -se ainda o Cad Frances­
chet, que realizou 330 km de vôo em 
planador Ouero-Ouero, porém não 
sendo homologado o seu Brevet "C" 
de Ouro, devido à falta de barograma 
em seu planador. Tal feito, no entanto, 
merece especial citação por serem o 
referido cadete e mais seis pilotos os 
primeiros a completarem tal distância 
com planadores de fabricação nacio­
nal, tipo Ouero-Ouero. 

Esses brilhantes resultados con­
quistados, .apesar do pouco rtempc de 
existência do Clube, demonstram mui­
to bem a qualidade e eficiência dos 
pilotos do CVV-AFA no constante 
aprimoramento do seu vôo. 

Fácil, portanto, é avaliar o signi­
ficado do Clube de Vôo a Vela na 
formação dos futuros oficiais-aviado­
res da Força Aérea Brasileira . 



o Bandeirante na Itália 

A A IR LITTORA L, empresa aérea 
regi onal francesa, está liga ndo diaria ­
mente Nice, na Franca , a M ilão, na 
ltá l1 a, uti li zando av iÔes EM B-110P2 
BA NDE IRANTE exportados pela EM ­
BRAE R 

Esta é a primeria vez que o BAN­
DE IRAN TE, avião turboélice para até 
19 passageiros, opera regularmente na 
Itál ia, sendo que o vôo diário tem apre­
sen ta do um índice de aproveitamen to 
da ordem de 75 %, considerado ót imo. 

• 
Pelo segundo ano conse cutivo, a 

frota de hel icópteros da LíDER TÁX I 
AÉRE O S/ A é contemplada com o 
troféu de segu ra nça de vôo, qua acaba 
de lhe ser atribuído pela HELICOPTEil 
ASSOC IA TI ON INTERN A TION A L 
(RA I) 

Para esse notável triunfo, contri­
buíram, sem dúvida, anos e an os de 
cuidados sem conta; mi lhares e mi lha­
res de horas das mais duras experi ­
ências; uma constan te e rigorosa ob­
servância das normas de segurança; 
uma manutenção competente e sem 
fa lh as - tudo conduzindo a tão feliz 
desfecho 

. Engrandecendo a imagem da 
LI DER, o feito é tan to mai s importan ­
te quanto é certo que a HAI elevou, 
nesse ano, o seu gabarito ao âmbito 
Internaciona l. Assim sendo, sent imo­
nos duplamente honrados, porque: 

elevamos o padrão de serviços da 
LÍDER , com esse reconhecimento 
público internacional; 
e co locamos o Brasil em lugar bem 
destacado, entre os países opera­
dores de helicópteros no Mundo. 
PA RAB ÉN S, pois, a todos quantos 

con tribu íram para resultado tão espe­
tacu lar quanto honroso, quer para 
nós, quer para o nosso Brasil . 

• 
Uma terceira unidade do avião 

EMB-110P1 BANDEIRANTE foi en­
tregue à AIRES S.A., companhia co­
lombiana de aviação regiona l, que 
recebeu os dois primeiros BANDEI ­
RANTE de sua frota em janeiro deste 
ano . 

Desde que adquiriu os primeiros 
aviões da EMBRAER, a AIRES vem 
ampliando suas rotas e, no momento, 
já opera em onze cidades co lombia­
nas Bogotá, Neiva, lbague, Medellin , 
Forencia, Pitalito, Pereira, Cali, Gua ia­
ca maias, San Vicent e Puerto As is. 

• 
A Fokker assinará brevemente um 

contrato com a Reflectone lnco , para 
instalação de um novo cent ro de trei­
namenfo do F28 em Tampa, na Flóri ­
da. O centro deverá começar a funcio­
na r em mead os de 1983, e atenderá a 

28 operadoras desse tipo de avião , nas 
Améri cas do Sul e do Norte. 

As insta lacões deverão incluir uma 
esco la, que uti li za rá material de vídeo 
em várias línguas, para pilotos, despa­
cha ntes e auxiliares de vôo. Será insta­
lado, também, um simulador de vôo , · 
com a mais avançada tecnologia, que 
conta com um sistema visual gerado 
por computador de 4 janelas, tendo 
uma capacida de de movimento de até 
6 graus . 

• 
O novo caça su persôn ico F-5G 

Tigershark , fabri cado pela Northrop, 
será equ ipado com tanques de com­
bustível revestidos com borracha espe­
cial, produ zidos pela Goodyear Aero­
soace, nos Estados Unidos. 

O F-5G alcanca a ve locidade de 
Mach 2, ou seja,, duas vezes a ve lo­
cidade do som. A lém disso, tem uma 
aceleração 48% mais rápida que seu 
antecessor, o F-5E, e razão de subida 
32% mais elevada . Essa nova versão 
do F-5 deverá entrar em servico ativo 
em meados de JUlho de 1983. ' 

A Goodyear Aerospace forneceu 
rodas e freios aos 2 300 F-5 const ruí­
dos até hoje, em mais de 20 configura­
ções 

• 
Um Boeing 737 da Maritime lnvest­

ment, das Bermudas, acaba de estabe­
lece r novo recorde de distância para os 
737, entre os aeroportos de Ganda e 
Atenas, num percurso de 4 mil e 16 
milhas, coberto em sete horas e 43 
minutos . 

Ao pousar, o Boeing 737 ainda 
tinha combustível suficiente para voar 
940 milhas. 

• 
A Varig entregou o "Certificado de 

Nomeação IA TA" a sete agências de 
viagens, em solenidade realizada em 
seus próprios escritórios e que contou 
com a presença dos Srs. Aldo Siviero 
Jr. e lsmar Xav ier · de Brito, respec­
t ivamente Superinten dente de Vendas 
Internacional e Gerente Comercial da 
Varig; de agentes de viagens e outros 
convidados. Na foto, um flagrante 
co lhido momentos após o receb imento 
do cert ificado, vendo-se, da esquerda 
pa ra a direita, os Srs. Francisco Garcia 
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Rivero (Agência Itatiaia), Aldo Siviero 
Junior (da Varig), David Rodrigues 
Amaro (Agência lnta), Gianpaulo Ca­
nepa (Agência Ermes Luppi Viagens), 
Ivan Hertz (Agên,ç:ia Ímpar), Francisco 
Guilherme A. do Pazo (Agência Ma­
drid Tours), lsmar Xavier de Brito (Va­
rig), Carla Gherardi (Agência Hotur) e 
Carlos Roberto Medici (Agência Rho­
des). 

• 
O Governador do Havaí, George R. 

Ariyoshi, está anunciando a constru­
ção da maior fazenda de moinhos de 
vento para atender parte da demanda 
de energia elétrica na ilha de Oahu. O 
projeto utilizará vinte turbinas, cada 
uma com hélice de duas pás medindo 
80 metros, a serem construídas por um 
grupo de empresas européias e norte­
americanas. A geração de eletricidade 
deve ter início por vo lta- de 1985. A 
Hamilton Standard, uma das pioneiras 
no aproveitamento da energia eólica, é 
a principal fornecedora e construtora 
das gigantescas pás das turbinas . A 
Bechtel Power Corporation, empresa 
norte-americana de engenharia e cons­
trUção, executará as instalações · do 
sistema Swedyards Corporation, prin­
cipa l esta leiro sueco, e fornecerá as 
naceles onde serão alojados os equipa­
mentos elétricos de geração. 
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Quando concluído, o projeto de 
US$ 350 milhões .fornecerá 9% da 
energia elétrica consumida em Oahu . 
Atualmente a Companhia de Eletrici ­
dade do Havaí emprega óleo combus­
tível para'·gerar 97% da potência ins­
talada. Especialistas em energia esti­
mam que as turbinas de vento possi­
bilitarão uma economia de 600 000 
barris de óleo combustível por ano. 

• 
Um Centro de Pesquisas Norte­

Americano acaba de desenvolver um 
aparelho capaz de medir a velocidade 
dos ventos a distância e detectar mu­
danças do vento, do tempo e dos 
ventos cruzados. · 

Os ventos são perigosos para avi­
ões durante decolagens e aterragens . 
O cruzamento ocorre quando duas 
poderosas forças de vento vindas de 
direções opostas co lidem, cruzando-se 
uma sobre a outra. 

• 
Denominado "radar de laser sensor 

de ventos", o aparelho foi recente­
mente entregue à Administração Na­
ciona l Oceânica e Atmosfér ica dos 
Estados- Unidos, que irá empregá-lo 

para estudar os ventos cruzados e a 
difusão térmica em tempo claro. 

O Centro de Pesquisas conduziu 
um teste em que o radar de laser 
mediu a-velocidade de ventos a uma 
distância de 20 quilômetros. Os intru­
mentos usualmente utilizados para 
medição da velocidade dos ventos, 
como anemômetros e balões atmos­
féricos , precisam estar mergulhados 
na co rrente de vento. 

O radar sensor de ventos projeta 
luz de laser infravermelha, que é invi­
sível ao olho humano. Quando a luz do 
laser encontra as minúsculas partículas 
denominadas "aerossóis" que se mo- , 
vi mentam na atmosfera, t,Jma parcela 
dessa luz é difundida de volta, da 
mesma maneira que a luz de um farol é 
difundida e refletida na neblina . 

• 
Em 1983 as linhas aéreas comer­

ciais começarão a utilizar uma liga 
recentemente cri ada que tornará o vôo 
mais rápido e menos dispend ioso. 

Denominada "Merl 76", a nova 
superliga será usada em enormes dis­
cos de até 1 metro de diâmetro e 360 
quilos de peso, nos quais são monta­
dos os motores a jato . Os discos de 
Merl 76, mais fortes 15% do que os 
atuais, serão menores, mais leves e 
capazes de suportar as rotações mais 
rápidas que são necessárias para au­
mentar a eficiêncià do motor . 

A liga com base de níquel recebe 
seu nome dos Laboratórios de Pesqui ­
sas e Engenharia de Materiais (Mate­
riais Engineering and Research Labora­
tories), onde foi desenvolvida. O ano 
de 1976 marca a conciusão do projeto. 
O Merl76 deriva de uma liga anterior, a 
IN 100, através da redução do teor de 
carbono e do aumento dos·teores de 
colúmbio e háfnio. 

Os discos de Merl 76 estão sendo 
submetidos a testes de qualificação 
em um m<'ltor JT90-7R4, para aerona.­
v~s de fuselagem larga. Serão também 
utilizados em motores PW2037 para 
aeronaves de alcance médio, que de-_ 
verão receber certificado até o final de 
1983. 

• 
A Rolls-Royce alcançou recente­

mente dois objetivos de seu programa, 
relativos ao RB 211 -535, para o avião 
birreator Boeing 757, visando à econo­
mia de combustível. 

Após uma complexa série de tes-



tes, o motor RB 211-535 recebeu, pela 
Civil Aviation Authority da Inglaterra e 
pela Federal Aviation Administration 
dos Estados Unidos, a plena homolo­
gação. 

No dia 15 de setembro, toram 
transferidos os primeiros exemplares 
de produção do motor RB 211 -535C , 
das instalações da Rolls-Royce, em 
Derby, para a fábrica de montagem da 
Boeing, em Seattle, Estados Unidos. 
O motor será usado no programa de 
homologação do avião Boeing 757, 
que fará seu vôo inaugural em feve­
reiro de 1982. Este fato marca o come­
ço das entregas de produção do pro­
grama do 757, que tem um potencial 
de vendas de mais de mil aviões na 
década de 80. 

• 
A Sikorsky Aircraft, da United 

Technologies, divulgou que a Admi­
nistração Federa l da Aviação (FAA) 
aprovou um aumento na vida opera­
cional do redesenhado fuso do sistema 
do rotor principal do S-76, para 2 500 
horas, com aumento adicional previsto 
pela Sikorosky antes do fim de 1981. 

O novo sistema de fuso, designado 
como "configuração 105", é o resulta­
do de extensos estudos de engenharia 
e testes efetuados pela Sikorsky. O 
desenho do fuso 105 incorpora uma 
barra de a co inoxidável de 3/4 de 
Polegada n~ seu centro . Isso pré-car-

rega o conjunto do fuso em compres­
são e age como uma área de carga 
independente para as cargas do rotor. 

• 
A American Bosh desenvolveu um 

sistema injetor de diesel, controlado 
eletronicamente, para aumentar em 
até 7% a economia rle combustível em 
veículos para passageiros. 

O sistema, denominado ADECS 
(sigla de Automotive Diesel Electronic 
Contrai System), também reduz a 
em issão de partículas, fumaça e ruído, 
aumentando a eficiência operacional 
do motor. ~ produção plena do con­
trole eletrônico poderá começar em 
1983. 

Parte da bomba injetora do siste­
ma, recém-projetada (Modelo 75), já 
está em testes de-laboratório e dispo­
nível para a fabricação de protótipo. 
Sua aplicação é em motores diesel de 
ca rros com três a oito cilindros, mas o 
uso pode ser estendido a caminhões 
leves e a outros veículos com 50 a 
150HP. 

O controle eletrônico, inclusive seu 
microprocessador, sensores, "soft­
ware" e outros elementos, está em 
desenvolvimento. É um projeto mais 
so fi st icado de um controle eletrôn ico 
que foi introduzido no fim do an o 
passado pela American Bosch, para 
utilização em caminhões, tratores agrí­
colas e outros veículos para trabalhos 
méd ios e pesados 

• 
A Eastern Airlines cont ratou a Pratt 

& Whitney Aircraft, para fornecer 
"kits" que elevarão o desempenho de 
motores, proporcionando significativa 
economia de combustível nos Boeing 
727 de transporte. · 

Os "kits" deverão reduzir o consu­
mo do combustível em 5,5% . Estimati­
vas baseadas nas rotas percorridas 
pela Eastern mostrpm quA haverá eco­
nomia de 14 milhões de galões por 
ano. 

Em 10 anos, levando-se em conta a 
ascensão dos preços de combustível, 
isso representará US$ 329 milhões. 

Os 129 "kits" encomendados pela 
Eastern deverão ser utilizados no retro­
aJuste de motores de 57 Boeing 727 e 
em 21 motores sobressalentes. Deve­
rão começar a ser entregues em janei­
ro de 1983, e serão instalados durante 
os períodos de manutenção progra­
mada. Até dezembro de 1981, espera­
se que os "k its" já estejam aprovados 
pela Administração Federal da Avia­
ção. 

• 
A Fokker e a McDonnell Douglas, 

que estão desenvolvendo o projeto da 
nova geração do avião MDF100, para 
o mercado de etapas curtas e médias, 
estão visitando, mais uma vez, as 
companhias aéreas para apresenta­
ções adicionais desse projeto. 

As -primeiras apresentações, feitas 
pelos dois fabricantes, para as princi ­
pais empresas ar,lericanas e européias, 
foram completadas em agosto. Pela 
boa receptividade ao projeto inicial, 
estão sendo feitas, também, visitas às 
companhias aéreas no Extremo Orien­
te e na Austrália. 

• 
Dentro da política de reestrutura­

ção de sua rede de linhas, visando a 
oferecer aos seus usuários ainda maio­
res opções na escolha de vôos e horá­
rios. a RIO-SUL - Serviços Aéreos 
Regionais - inaugurou, a partir do dia 
1 de outubro, novos serviços, além de 
alterar freqüências e horários. As no­
vas linhas sãb as seguintes: Porto Ale­
gre-Santo Angêlo-Porto· Alegre, com 
suas freqüências diárias, sendo uma 
pela manhã e outra à tarde, de segun­
da a sexta- fe: ra; São Paulo-Parana­
guá-Joinville, pela manhã, com sete 
freqüências semanais, permanecendo 
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O Presidente da VARIG, Hélio Smidt , 

foi escolhido pela diretoria da ADVB -
Associação dos Dirigentes de Vendas do 
Brasil, para receber o tí tulo de "Homem de 
Vendas do Ano" , correspondente a 1981 . 

o vôo diário entre São Paulo e Join­
ville ; na parte da tarde; e Rio de Ja­
neiro-Ubatuba-S . José dos Campos­
São Paulo, todas-assegundas, quartas· 
e sextas-feiras, além do serviço Rio de 
Janeiro-S. José dos Campos-São Pau­
lo, às terças e quintas, permanecendo 
inalterados os vôos diretos entre Rio 
de Janeiro-S. José dos Campos, ope­
rados pela manhã e à tarde. Também 
foram modificados os dias das fre-· 
qüências das seguintes linhas: Curiti­
ba-Pato Branco-Chapecó que passou 
a ser operada todas as terças e quin­
tas; Curitiba-Cascavel para segundas, 
quartas, sextas e sábados; e Curitiba­
Joinville será aos sábados e domingos. 
As linhas Porto Alegre-Aiegrete-Uru­
guaiana-Livramento e Porto Alegre-Li­
vramento-Uruguaiana também sofre­
ram alterações. As ligações de Porto 
Alegre para Livramento serão opera­
das com vôos diretos, todas as terças, 
quartas, sextas e sábados; e de Livra­
mento para Porto Alegre às segundas, 
terças, quintas e sextas. Todos os 
demais vôos da RIO-SUL, nos Estados 
do Rio Grande do Sul, Paraná, Santa 
Catarina, São Paulo e Rio de Janeiro, 
permanecem inalterados . 

• 
A empresa aérea TA V IN A 

Transcolombiana de Aviación S.A. 
tornou-se a segunda companhia co­
lombiana a receber os aviões turboéli­
ce EM B-110P1 BANDEIRANTE, fabri­
cados pela EMBRAER - em São José 
dos Campos. 

~ 

A ADVB, fundada em 1956 em São 
Pau lo, atribui anualmente, desde 1962, o 
título de Homem de Vendas a empresários 
ou dirigentes de empresas que se tenham 
destacado pelo desempenho profissional 
e pela posição de liderança no mundo 
empresarial, e esta é a vigésima vez que o 
prêmio é concedido. 

A entrega do título ocorreu em ceri­
mônia realizada dia 9 de dezembro, quan­
do Hélio Smidt foi saudado pelo Presi­
dente da ADVB , Miguel lgnatios , e pelo 
Homem de Vendas do Ano de 1980, Mario 
Garnero. 
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Durante a 308~ Reunião, Sessão Ordi­
nária do Conselho Deliberativo do Clube 
de Aeronáutica, realizada no dia 09 Dez 81, 
aquele órgão colegiado, representando os 
associados desta Agremiação, elegeu, 
para dirigir os destinos do Clube no biênio 
1982/1983, os seguintes sócios: 

Presidente: Ten Brig do Ar Waldir de 
Vasconcellos · 

1? Vice-Presidente: Maj Brig do Ar Alfredo 
Henrique de Berenguer Cesar 

2? Vice-Presidente: Maj Brig do Ar Ismael 
Abati 

Diretor da Chicaer: Cel RR Francisco Ga­
briel Xavier de Alcântara 

Os demais associados que irão com­
por a Diretoria, a ser empossada na 1? 
quinzena do próximo mês de janeiro , se­
rão, de acordo com o Estatuto do Clube, 
escolhidos pelos dirigentes eleitos pelo 
Conselho Deliberativo. 

• 
Em solenidade realizada no Palácio 

dos C·1mpos Elísios , assistida pelo Secre­
tário da Indústria, Comércio, Ciência e Tec­
nologia de São Paulo, Oswaldo Palma, a 
SOUZA CRUZ recebeu o primeiro dos car­
ros_elétricos com tecnologia totalmente 
nacional encomendado à Gurgel S.A. -
Indústria e Comércio de Veículos. 

O Diretor-Presidente da Gurgel , Sr. 
João Augusto Conrado , entregou as cha­
ves do veículo ao Sr. Trevor J . Green, 
Diretor da SOUZA CRUZ. Nessa oportuni­
dade, o Sr. Trevor John Green destacou 
que o ato se integrava à política interna de 
conservação e substituição de energia da 
Companhia. 

A SOUZA CRUZ é a primeira empresa 
privada do País a utilizar este tipo de veí­
culo em operações normais de distribui­
ção de produtos. O carro elétrico foi uma 
das atrações do Salão do Automóvel, 
inaugurado em novembro, no Anhembi. 

Os dois motores Rolls-Royce RB211 -
535C, que vão impulsionar o novo avião 
Boeing 757 em seu primeiro vôo , já foram 
mandados de Derby para os Estados Uni­
dos . 

Os motores, com empuxo de 37 400 
libras , estão sendo entregues à fábrica de 
montagem do Boeing 757 em Seattle, para 
serem instalados no primeiro dos novos e 
econômicos jatos birreatores. 

Cinco empresas fizeram pedidos e 
opções para 101 Boeing 757, impulsiona­
dos por motores Rolls-Royce: a British 
Airwais, a Eastern Air Unes, a Monarch 
Airlines, a Transbrasil Linhas Aéreas e a 
Air Florida. As vendas das turbinas e 
peças sobressalentes para o novo avião 
superam 400 milhões de libras esterlinas. 

• 
Os usuários do transporte aéreo do­

méstico no Brasil podem agora desfrutar 
da categoria e do conforto dos jatos "WI­
de body" (de grande capacidade) . É que os 
DC-10/30 da Varig e os Airbus da Varig e 
da Cruzeiro estão também ligando diver­
sas cidades brasileiras. 

Assim, os passageiros que o deseja­
rem podem viajar, agora, nos DC-10/30 
entre Rio-Manaus-Rio, Rio-Recife-Rio e 
Rio-Salvador-Rio ; e pelos Airbus entre 
Rio-São Paulo-Porto Alegre e vice-versa, 
Rio-Belém-Rio e Belém-Salvador-Rio. 

Com isso, a Varig e a Cruzeiro ofere­
cem aos seus passageiros ainda melhores 
opções na escolha de equipamentos e 
horários, pelas mesmas tarifas vigentes . 

• 
Garuda lndonesian Airlines opera des­

de 1973 os F27 e, com a encomenda de 
mais 6 desses aviões, a empresa passará a 
operar 8 Fokker F27 . A entrega dos 6 apa­
relhos será entre janeiro e maio do pró­
ximo ano, e eles irão operar nas linhas 
domésticas da Merpati Nusantara Airli­
nes. 

A nova companhia aérea doméstica do 
Sultanato de Oman, Oman Aviation Servi­
ces Company , encomendou 4 F27 MK 500 

Friendships para serem entregues até no­
vembro de 1982. 

Uma das principais razões para a esco­
lha do F27 pela Oman Aviation é que este 
avião incorpora um· trem-de-aterragem 
para campos acidentados, tornando-o 
ideal para pistas de aviação no interior de 
Oman. Outro motivo é o fato de a Fokker 
oferecer extenso apoio técnico aos seus 
produtos, que inclui longo programa de 
treinamento para a equipe da Oman. 

Inicialmente, os novos F27 serão usa­
dos para apoiar as operações de petróleo 
da Petroleum Development Oman . Se 
Estudos indicarem, os F27 irão perar em 
serviços domésticos programados no 
devido tempo. Atualmente, a única rota 
doméstica operada pela Oman Aviation 
Services é entre Muscat e Salalah. 

No Brasil, o Fokker F27 já foi adquirido 
por duas das cinco empresas de aviação 
regional : TAM - Transportes Aéreos Re­
gionais, e VOTEC - Serviços Aéreos Re­
gionais S.A . 

• 
Durante a conferência anual dos repre­

sentantes· dos mais importantes aeropor­
tos do Oriente Méd io , realizada em Dubai , 
em novembro deste ano, Robert Ouder­
kirk , Diretor da Boeing Commercial Airpla­
ne Company, declarou que tanto o 757 
quanto o 767 poderão usar as facilidades 
atualmente existentes nos aeroportos, 
não sendo necessário que as administra­
ções adquiram novos equipamentos de 
terra. 

O 757 e o 767 têm dimensões seme­
lhantes ao 707 e ao 727, podendo utilizar 
as mesmas pontes de embarque e as áreas 
de estacionamento remotas . Quanto ao 
tempo no solo, o 767 necessitará de apro­
ximadamente metade do tempo requerido 
pelo 707 . 

• 
A empresa aérea doméstica Linjeflyg 

Aktiebola, da Suécia, que já utiliza os F28 
desde 1973, encomendou mais dois F28 
Mk 4000 Fellowship para sua trota, fazen­
do ainda mais uma opção. 

Os aviões, com capacidade para 85 
passageiros, serão entregues em dezem­
bro de 1982 e janeiro de 1983, estando a 
opção programada para fins de 1983. 

A principal razão da nova encomenda 
foi o enorme aumento do fluxo de passa­
geiros, que praticamente dobrou nos últi­
mos 3 anos. Para 1981, esperam-se 2,4 
milhões de passageiros. No mesmo perío­
do, a produtividade da frota dos F28 cres­
·ceu em 50%. Todo esse desenvolvimento 
foi conseguido devido à política adotada 
pela empresa, de oferecer tarifas reduzi­
das em horários de baixo movimento e 8 
utilização eficiente dos F28. 
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Sócios remidos do Clube que até a 

presente data se pronunciaram pela conti­
nuidade dos descontos mensais regulares 
em favor da Associação: 

ANTERIOR A 1980: 
01 - Ten Cel RF - MILTON DA SILVA 

SARMENTO 
02 - Ten Cel RR - MAURÍCIO JOSÉ DE 

CARVALHO 
03 - Ten Cel RF - JOÃO EICHBAUER 

JUNIOR 
04 - Cel Esp Av RR - RUBEM DE 

FARIAS AUGUSTO 
05 Brig RR - ALBFRTO . LOPES 

PERES 
06 - Cel FR- SYLVIO SILVA 
07 - Maj Brig Med RR - WILSON DE 

OLIVEIRA FREITAS . 
08 - Maj Brig RR- FRANCISCO 

BACHÁ 

BIENIO 1980/1981: 
01 - Marechal-do-Ar RF - ARTHUR 

ALVIM CÃMARA Of.S/N?, datado 
de 14 / 05 / 81 

02 - Cel RF - JACQUES DA SILVA 
PORTO Carta datada de 22/05/81 

03 - Cel Av RR - GETULIO OLIVEIRA 
Carta datada de 13/08/81 

04 - Cel Av RR - IVAN CARVALHO 
Declaração feita na ficha de depen­
dente: 17/07/81 

05 - Cel Esp Av RR - HUGO DOS 
SANTOS FROTA Declaração feita 
na ficha de dependente: 22/07/81 

06 - Ten Cel Av RF - PRIMO GRILLI 
Carta S/N°, datada de 01/09/81 

07 - Cel Av RR- HERMANO DA SILVA 
Carta S/ N?, datada de 12/11/81 

• 
A Empresa Londrinense de Hotéis de 

Turismo Ltda. inaugura um excelente 
hotel à Avenida Marginal do Lago Igapó 
11 , em Londrina, Paraná. 

O novo Hotel, que foi batizado como 
Hotel do Lago, possui instalações a toda 
prova de conforto. 

O presidente da Empresa Londrinense , 
Sr. Francisco Lemos , oferece aos sócios 
do Clube de Aeronáutica um desconto de 
1 O% sobre o valor das diárias , a qualquer 
tempo. 

Hotel do Lago, em Londrina . 
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Segundo Sir Peter Abeles, diretor da 
AWA - Airlines of Western Austrália, os 
pontos que mais pesaram em favor do 
F 28-M K 4000 foram seu excelente desem­
penho, baixo consumo de combustível, 
conforto e baixo nível de ruído . 

Essas melhorias em relação á versão 
anterior foram conseguidas graças à utili­
zação da mais moderna tecnologia . A di­
minuição do ruído e a economia de com­
bustível ocorreram com a introdução de 
um novo misturador interno nas unidades 
de força das turbinas RB 183-555, que 
propulsionam o novo F28. 

A melhoria em relação ao conforto foi 
conseguida através da cabina com aparên­
cia "wide-body", melhor iluminada e com 
portas no bagageiro interno . 

Estes novos aparelhos aumentarão em 
25% a capacidade da AWA, com subs­
tancial economia, constituindo-se numa 
importante contribuição para a contínua 
luta contra a elevação dos custos de ma­
nutenção da empresa. 

• 
A Marinha dos Estados Unidos sele­

cionou uma versão do avião Hawk da 
British Aerospace, como avião de treina­
mento . Ele terá um peso bruto de deco­
lagem de 12 129 libras e peso vazio de 
8 723 libras, sendo propulsionado por 
motor Rolls-Royce Adour. Desde que 
entrou em serviço, em 1976, como avião 
de treinamento da Força Aérea Inglesa, o 
Hawk já · obteve 100 000 horas de vôos 
operacionais. Nenhum avião Hawk já apre­
sentou falhas em seu motor . 

O motor Adour da Rolls-Royce tam­
bém é usado em outros aviões de caça a 
jato como o Jaguar, que já voou mais de 
1.1 milhão de horas. O motor tem um 
empuxo de 5 340 libras e consome 1 250 
libras de combustível por hora, menos da 
metade do combustível utilizado pelo 
avião da Marinha Americana, em treina­
mento atualmente. Isto pode representar 
uma economia de 50 milhões de galões de 
combustível por ano, quando o programa 
do VTXTS estiver concluído. 

As modificações que serão necessá-

rias na versão atual do Hawk, para o 
programa de treinamento da Marinha, 
compreende trem-de-pouso mai s reto , e 
acessórios re lativos a ganch o de parada e 
catapulta de lançamento. A fabricação de 
grande parte de fuselagem, e de compo­
nentes princ ipais , além da montagem 
final, serão realizadas ri a fábri ca da 
MacDonnell Douglas, em Long Beach, 
Califórnia . 

• 
O primeiro tiro de ensaio em vôo do 

novo míssil leve antinavios da AEROSPA­
TIALE, o "AS 15 TT", ocorreu em f im de 
junho no Centro de Ensaios do Med iter­
râneo (CEM). Esse primeiro t iro do míssil 
completo permitiu que fossem constata­
das as performances de alcance e de velo­
cidade do engenho, bem . como sua pilo­
tagem em balanço e a cond ução altimé­
trica em bai xa altitude. O míssil foi lança­
do de uma carreta fi xa instalada na orla da 
costa da Ilha do Levante , efetuando em 
seguida um. vôo rasante às ondas ("sea 
skimming") . Este ensaio foi reali zado com 
sucesso. Outrossim , ensaios do radar de 
condução " AGRION 15", desenvo lvido por 
THOMSON-CS F para o sis tema de arma 
" AS 15 TT" foram realizados paralelamen­
te no polígono de ensaios de GAVRES, 
perto de LORIENT (Bretanha) , utilizando 
a navegação marítima particu larmente 
ativa naquela zona. A t ítulo recordativo , o 
míssil leve antinavios "AS 15 TT" desen­
volveu-se sob a direção especial da AERO­
SPATIALE no âmbito do contrato "SAW­
ARI", passado no ano findo à FRANÇA 
pela ARÁBIA SAUDITA , para a aquisição 
de fragatas equipadas de helicópteros 
" DAUPHIN " da AEROS PATIALE arm ados 
de mísseis " AS 15 TT" e de d iversos 
outros equipamentos militares navais . 

• 
A Boeing confirmou as encomendas da 

A ir Algerie à empresa estatal de transporte 
aéreo da Algerie, de um 737, e da Britannia 
Airways , de dois 737. 

A Britannia é uma empresa privada, 
baseada em Londres e destinada somente 
a vôos "charters" . Foi a pr imeira em presa 
européia a encomendar o 767 da nova 
geração. 

• 
A TAM introduziu em sua f rota 4 FLI 

que servem as 8 cidades , das 25 em que a 
empresa opera, que mais se desenvolve­
ram na região Centro-Oeste. 

Operando nas regiões Sudeste , Cent ro 
e Norte do Brasil, a VOTEC adquiriu 2 
Fokker F27 , que deverão ent rar em opera­
ção ainda este ano . Essas duas em presas 
de aviação optaram pelo F27, por ser um 
avião versátil e que melhor se adapta às 
condições do interior do Brasil . 
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Tudo sob controle 

A extraordinária quantidade de veículos ou elementos que o 
homem coloca na terra, no mar e no espaço, para atender às suas 
necessidades, exige a criação de rotas e planos de percurso cada 
vez mais sofisticados. 

Planos que orientam harmoniosamente e com segurança o 
movimento, prevendo todos os problemas possíveis_, possuindo, 
também, todas as alternativas de solução adequadas, previstas 
por um sistema de controle automático. 

E É ISTO QUE A ESCA FAZ. 

ESCA 

Engenharia de Sistemas de 

Controle e Automação S/ A. 

"Sempre criando tecnologia nacional" 
Av. Rebouças , 1669- SP. 
Fone : 280-7944 
Telex (011) 22290 ENSE. BR 
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Arte. Esta poderia ser a mais ajustada palavra para esta operação, se não exigisse aparelhagem 
tão técnica, tão precisa, tão específica. Esta aparelhagem tem o nome de Plasma Spray. Sua 
especialidade é a prevenção do desga<;te das principais peças das turbinas e turboélices, sobre 
as quais aplica, numa temperatura de 700° C, diversas ligas metálicas rnicropulverizadas que 
se fundem ao metal receptor. Essa camada extra de superfície assegura às peças, condições 
plenas de funcionamento sem que sofram desgaste em sua matéria original. Este espetáculo de 
tecnologia desenrola-se no Brasil, sob o patrocínio exclusivo da Varig, que continua levando 
ao ar os mais perfeitos shows de eficiência, para que você desfrute dos céus do mundo inteiro. 

@ 
VARIG 

o melhor espetáculo no ar. 


