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"PREZADOS CAMARADAS 
Conforme lhes prometemos há algum 
tempo atrás, está em suas mãos, à sua 
apreciação, o 1 Cl número da Revista 
Aeronáutica. 
Não lhes vamos contar hoje o que tivemos 
de' realizar, para que a Revista pudesse ser 
distribuída; ficará para outra oportunidade. 
Desejamos, entretanto, dizer-lhes mais uma 
vez que este órgão da imprensa 
especializada é precipuamente o porta-voz 
dos oficiais e civis dos quadros da 
Aeronáutica, publicando quantas idéias, 
opiniões e conceitos eles desejam externar, 
embora a direção da Revista não esteja de 
acordo, eventualmente, com os mesmos. 
Não poderemos publicar tudo o que nos 
for enviado, pois pode acontecer que um 
ou outro trabalho não esteja condizente 
com a orientação que desejamos seguir na 
Revista ... Em um trabalho será estudada a 
influência da mentalidade Aeronáutica na 
formulação da doutrina aérea brasileira; em 
outro, será examinado o desenvolvimento 
da~ operações aéreas; aqui, será redigido o 
histórico atual das unidades da indústria 
aerol]áutica no país; ali serão equacionados 
os problemas do ensino ... a tudo isso 
procuraremos juntar outros assuntos 
menos técnicos e mais gerais, mais 
humanos diríamos ... É, agora, trabalhemos 
juntos, com as vistas voltadas para os 
supremos destinos ·da nossa Aeronáutica, 
que são, em última análise os da própria 
NAÇÃO BRASILEIRA. 
REVISTA AERONÁUTICA NCI 1 - 1958." 

Com estas palavras, há vinte e cinco anos, 
comecava a sua Revista Aeronáutica, 
capita'neada pelo então Brig do Ar Eng 

João Mendes da Silva. No expediente da 
épóca apontava como Redator-Chefe o Cel 
Av Nelson Baena de Miranda; a revisão 
cabia à dedicada Glassy Mattos de 
Carvalho que nos acompanhou nas gestões 
atuais; o encarregado da impressão e das 
ilustrações era o saudoso companheiro 
Joaquim Dias Corrêa e o Secretário, o Maj 
Av Saulo de Mattos Macedo (hoje em dia 
Ten Brig do Ar e Comandante do 
COMGEP). 
Creia-nos o r1osso leitor que tudo temos 
feito para que os ideais dos primeiros 
pioneiros persistam em nossos corações e 
se materializem a •cada edicão. A certeza 
que nos anima no caminho vem respaldada 
no interesse crescente pelas matérias que 
fazemos chegar ao público aeronáutico. E 
é de nosso desejo que assim sempre seja. 
Neste número, que inaugura a série de 
edições do ano de 1983, o comemorativo 
do JUBILEU DE PRATA; trazemos uma 
gama de assuntos de há algum tempo 
sugeridos pelos leitores e esses vão desde 
problemas ortopédicos relacionados com a 
cadeira-de-ejeção até a vida do engenheiro 
e empresário João Carlos de Barros Neiva, 
fabricante de um dos maiores sucessos da 
aeronáutica brasileira: o Paulistinha. 
No mais, além da responsabilidade advinda 
das palavras carinhosas com que 
costumeiramente os leitores nos têm 
saudado, deixamos os parabéns e os 
agradecimentos a todos que acompanham 
privilegiadamente o esforço de 25 ANOS 
de todas as equipes que passaram pela 
Revista, que hauriram algo do que foi 
mostrado e principalmente ajudaram a tudo 
fazer, constituindo-se na razão de ser deste 
nosso pedaço de vida. 

A REDAÇÃO 
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IARÇ 011181 

*certificado sob a.s normas FA.R2.5 na Categoria de 
. Transporte Aére.o, sob os mesmos rígidos padrões que. 

orientam. a homologação dos modernos jatos em. uso nas 
maiores linhas. aéreas do m.undo. Homologada sem. restri­
ções, o LEARJET 55 pode realizar vôos noturnos, sob 
condições conhecidas de formação de gelo e de acordo com. 
as Regras o e Vôo porlnstrum.ento.s {IFR) 

L.EARJET55: CONFORTO DE UMA GRANDE. CA~ 
BINA COM EFICIENTE ECONOMIA DE COMBUs~ 
T\VEL. 

A homologação do' LEARJET 55, com sua 
ampla cabina e elevada. economia de combustí­
vel, Introduz uma nova era no transporte executivo 
e acrescenta uma impo.rtante dimensàó à conhe­
cida tradição de perfeição do LEARJET. 

Esta tradição que começou em 1964 com o 
LEARJET de seis passageiros , o primeiro avião a 
jato.. no mundo fabricado especialmente para o 
transporte executivo, continuou em 1974 com o 
LEARJET 35 de oito passageiros. Esta aeronave 
iniciou uma nova época em termos de economia 
de combustível, na classe de aviões executivos 
de alta performance. 

A avançada tecnologia das afetas de ponta 
de asa, combinada com eficientes motores e 
elegante desenho da fuselagem fazem com que. o 
55 apresente uma economia de combustível 
somente alcançada pefo .LEAHJET 35. Atinge o 
índíce de 2:7 passageiros por milha voada/ galão 
de combustível. 

AS ENTREGAS COMEÇARAM EM ABRIL 
Enquanto outras aeronaves ainda estão nas 

pranchetas ou sendo de.senvolvídas, a ampla 
cabina do LEARJET 55 já está· disponível. A 
1? entrega foi feita em 30 de abril de 1981. 

A LIDER TÁXJ AÉREO S.A. como exclusiva 
represent'antes da GATES LEARJET CORPORA­
TION, terá o maior prazer de fornecer todos os 
esclarecimentos que lhe forem solicitados: tele­
fone (031) 441-9088 ou pelo telex. (031) 1275. 

Nosso Presidente, Cmte José Afonso As­
sumpção, ou o Gerente de MarkeUng, Renato 
Perestrelo Vieira, estão à sua disposição para 
esclarecimentos . 

Os cinco LEARJET 55' que estão 
voando atualmente acumularam mais 
de 1 000 horas de vôo sem problemas. 
O 55 tem autonomia suficiente para 
vôos transcontinentaJs sem escalas. 

Ampla cabina e corredor com altura suficiente para o 
deslocamento de uma pessoa de pé são uma realidade do 
novo LEARJET 55. Características especiais incluem ainda 
um lavatório situado na parte traseira da fuselagem, podendo 
ser usado de pé, e compartimento de bagagem, com acesso 
pelo exteríor da aeronave. 

9~~d~~rjet@ 
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CARTAS 
DOS LEITORES 

Do Ten Cel Ref João Emenésio Pinto 
recebemos carta sobre o Museu · Aeroespa­
cial do Campo dos Afonsos, penitenciando­
nos pelo tempo decorrido em publicá-la, o 
que, de alguma forma a torna menos atual. 

"De acordo com a Revista da Aeronáutica 
de n? 124, pág 21 - "do início da FAB não 
veio quase nada" e assim não constam do 
Museu alguns áviões da década de vinte e 
que seriam as pérolas do Museu e devemos 
lembrar fatos do passado ao tempo em que 
esses aviões alçavam vôo no lendário Campo 
dos Afonsos. 

Não sabemos o que ocorreu que omitiram 
do Museu o passado glorioso do material 
pioneiro da Aeronáutica, isto é, o passado da 
década de 20. 

O Museu da Aeronáutica omitiu os aviões 
da década de 20, mas felizmente eles estão 
para todo o sempre no livro "A História da 
Força Aérea Brasileira" do Ten Brig Nelson 
Freire Lavanêre Wanderley nas páginas da 
Edição de 1967. 

O Diretor do Museu da Aeronáutica é vir­
tualmente o autor do livro "A História da 
Força Aérea Brasileira" e apelamos para ele a 
fim de que os aviões da origem da Força 
Aérea Brasileira, como ele classificou na sua 
História façam parte do Museu da Aeronáu­
tica, pois são aviões pioneiros. 

A descrição dos pineiros feita na História 
da Força Aérea Brasileira do Ten Brig Wan­
derley deve ser materializada . no Museu da 
Aeronáutica . 

Um Museu não pode talvez guardar ao 
longo dos anos todos_os objetos notáveis que 
se sucedem no decorrer do tempo, mas deve­
mos guardar os objetos iniciais, os objetos 
pioneiros, pois são a essência de tudo, a rea­
ção que deu início ao processo e são · os 
objetos iniciais pioneiros de modo evidente. 

Ora, os objetos iniciais são pela Histó­
ria da Aeronáutica do Brig Wanderley, os 
aviões da origem e ele bem define as origens 
com datas (pág. 67 da História da Aeronáu­
tica - Edição 1967- Título 11) . 

Os aviões de origem são segundo a Histó­
ria da Aeronáutica, os aviões da Escola Avia­
ção Militar dos Afonsos e os da Escola da 
Aviação Naval (tudo da década de 20) e 
devem fazer parte do Museu da Aeronáutica 
com prioridade número 1, atendendo a impe­
rativo histórico e devem figurar no Museu 
mesmo em réplicas. 

Essas réplicas poderiam mesmo conter 
todo o instrumental, pois os aviões da década 
de 20 possuíam um número limitado de ins­
trumentos. 

Evidentemente deve haver espaço para os 
pioneiros, principalmente em Aeronáutica 
onde esse vocábulo tem significado especial. 

Senão vejamos: 
O primeiro vôo Internacional, isto é, do 

estrangeiro para o Brasil, feito por militares 
foi efetuadoem 1925 (Argentina-Brasil) utili-
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zando-se um avião Breguet 14-A2, mas este 
avião não faz parte do Museu e esse vôo é 
pioneiro e primeiro em sua categoria, feito 
por militares do Brasil. 

Enfim, o equipamento da Aeronáutica das 
origens (década de 20) deve figurar no Museu 
atendendo imposição histórica e figurar mes­
mo em forma de réplicas, e ficando o Museu 
dentro do objetivo histórico de guardar relí­
quias, que são visões de glória e patriotismo 
de uma época que jamais voltará." 

••• 
Nossos agradecimentos pelos votos Nata­

linos e de Boas Festas recebidos dos clientes 
e colaboradores abaixo: 

MOTORES ROOLS-ROYCE, SATA -
SERVICOS AUXILIARES DE TRANSPORTE 
AÉREO S.A., ASSOCIAÇÃO DE PILOTOS 
DA TRANSBRASIL, CELITE, STRATO -
EQUIPE DE BALONISMO, HELIBRÁS, CIA. 
INTERNACIONAL DE SEGUROS, BOR­
GHOFF, VOTEC, C.B.C., BURSON-MARS­
TELLER, VASP, J.F. MONTEIRO, SOUZA 
CRUZ, AEROMOT, CAPEMI, VARIG/CRU­
ZEIRO/RIO-SUL, EL AL ISRAEL; VOTO­
RANTIM, AUREA, ANTONIO TORRES, 
APVAR, GBOEX, IBEME, EDITORA PINI, 
AMVVAR, CONSTRUTORA MARQUISE, 
NOVA UNIÃO, AUTONAVE, CINPRO, MA­
RANA, TEN BR IG SYLVIO GOMES PIRES, 
LUIZ FERNANDO ROCHA RODRIGUES, 
AEROESPATIALE, SERVIÇO DE RELAÇÕES 
PÚBLICAS DA MARINHA, EMBRAER, 
CASA MAYRI~JK VEIGA S/A, ESCA, CEL­
MA, AROLDO ARAUJO, ARSA e C IA. BRA­
SILEIRA DE ARTES GRÁFICAS. 

••• 
Do Ten Cel Silvio Gadelha recebemos o 

seguinte: 
"Acabei de receber o n? 135 de R.A. e 

_quero agradecer a publicação do artigo e 
fotos do 2? 17? GAv ... " 

O I.T.A. através de seu reitor Brig Tércio 
Pacitti remeteu-nos as palavaras abaixo: 

"Em nome do IT A desejo-lhe agradecer 
pelas Revistas Aeronáutica enviadas. 

A entrevista com o Mal Casimira Monte­
negro foi magnífica. Meus parabéns à Revis­
ta" . 

••• 
O Coronel Emmo Dáneo Palacios, diretor 

da Revista Aeronáutica Y Astronáutica de 
Espanha, respondeu-nos: 

Distinguido Coronel Paes: 
Acabo de recibir su grata carta de fecha 

26 de octubre último, y el ejemplar de Revista 
Aeronáutica, que tan amablemente nos remi­
te y accedemos con mucho gusto a su pro­
puesta de intercambio con nuestra "Revista 
de Aeronáutica y Astroáutica", de la que le 
acompafio un ejemplar dei número de octu­
bre pasado, a partir dei qual, mensualmente, 
se la seguiremos enviando ... " 

O Sr. J.M . França Junior escreveu-nos 
carta da qual destacamos alguns tópicos: 

"Tive o prazer de ler alguns exemplares da 
Revista Aeronáutica e cumprimento-o pela 
excelência do material ali oferecido aos leito­
res. Entranto, com o devido respeito e salvo 
melhor juízo de parte de V.Sa . talvez fosse 
interessante a inclusão de artigos sobre ciên­
cia em geral, particularmente sobre energia 
nuclear, em linguagem simples, acessível ao 
elevado nível cultural dos leitores dessa Re­
vista ... " 

••• 
O Centro de Relações Públicas da Aero,­

náutica recebeu ofício do Presidente da FU­
NAI e enviou-nos cópia do mesmo onde 
recebia o livro de Estudos Sociais e histórico 
do grupo indígena Karajá. 

Agradecemos a gentileza e futuramente 
abriremos espaço para tal publicação . 

••• 
Do Sr. Levy Carneiro Silva do Estado do 

Pará recebemos a seguinte carta : 
"Tenho lido a Revista Aeronáutica e per­

cebo que seu conteúdo, a cada edição, torna­
se leitura agradável a toda faixa etária. Acre­
dito, sem dúvida alguma, que esta é uma das 

. melhores publicações brasileiras no gênero. 
Sou vidrado em aviacão e meus irmãos 

passaram a gostar també~ da Revista, assim 
que foram surgindo temas como: música, 
teatro, livros etc ... , com assuntos neles abor­
dados bem atualizados. 

Meus parabéns a toda equipe e que conti­
nuem trilhando por este caminho editorial ... " 

••• 
Mario Gonçalves Ledo - Vitória - ES; 

Amadeu dos Santos Neto - Manaus - AM; 
Carlos Augusto de Oliveira - Duque de Ca­
xias - RJ; Manoel Pereira Filho - Salvador 
- BA, solicitam-nos informações sobre assi­
natura de nosso periódico . 

Informamos que já remetemos, através 
dos Correios, carta explicativa quanto ao pro­
cedimento, no entanto, vimos ratificar a in­
formação pela nossa Revista. 

Remetam-nos a importância de ....... . . . .. . 
Cr$ 3.500,00 (três mil e quinhentos cruzeiros) 
por cheque pagável no Rio de Janeiro. 

• •• 
Fernando Orestes da Silva - Nilópolis -

RJ, enviou-nos as seguintes linhas: 
"Prezados Senhores 
Sirvo-me da presente para, em primeiro 

lugar, parabenizá-los pelo excelente trabalho 
que a equipe da Revista Aeronáutica, sob a 
batuta do Sr. Gilberto Pacheco Filho, vem 
desenvolvendo, e aproveito o ensejo para 
solicitar o envio do poster publicado no 
n? 126, pois inúmeros amigos meus pedem 
constantemente . Se houver necessidade de 
fazer algum pagamento, avisem-me antes 
para que eu possa remeter o valor . .. " 
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A todos que 
des~rtaram 
· nohomem . 

o desejo de voar. · 

NOHDESTr~E 
L/NHAS AFHEAS ,,_,. 

Aprox imando pessoas e transportando progresso. 
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OBALONISMO 
E A MULHER 

Soph íe Terrím Jardel 

O
. mais recente piloto da Equi­

pe Strato de Balonismo 
é uma mulher; Sophie Ter­

rin Jardel é francesa e está moran ­
do agora no Brasil. Tirou sua car­
teira de piloto há seis anos, na Fran­
ça, já conta com mais de 150 horas 
de vôo, realizados na Europa, Esta­
dos Unidos, África e alguns no Bra­
sil e tem muita coisa para falar 
so'bre o balonismo e as mulheres. 

Segundo Sophie existem na 
Franca apenas treze mulheres com 
carte.ira ·para pilotar um balão, mais 
com aproximadamente 120 no 
mundo, a maioria nos USA. Para 
adquiri -la são necessárias dez horas 
práticas com o instrutor, que se for 
preciso pode exigir até o dobro, e 
duas horas de pilotagem sozinha. 

A parte teórica, segundo a balo­
nista , consta de um livro bastante 
grosso, onde são administrados 

todos os conhecimentos sobre uma 
Carta Aeronáutica, o Código Inter­
nacional do Ar e seus regulamen ­
tos, todas as explicações a respeito 
do funcionamento. de um balão, 
como mantê-lo e consertá -lo em 
caso de qualquer eventualidade. 

Os requisitos exigidos para uma 
carteira de piloto brasileira foram 
baseados nas carteiras francesas e 
americanas com adaptações, do 
nosso Código do Ar. 

Para demonstrar que este pode 
ser um esporte para mulheres, o 
recorde mundial de altitude em 
1972 foi conseguido por uma delas. 
Trata-se de uma princesa do Afga ­
nistão, naturalizada inglesa , Sáfia 
Tarzi , que conseguiu brilhante feito 
no Japão, subindo a 11.200 m com 
Máscara de oxigênio em vôo solo. 

Também o recorde de distância 
e permanência no ar foi atingido por 
outra mulher e seu marido, Hélêne 
Dorigny e Michel Arnould, conhe­
cidos como o casal voador. Em 29 
horas e 5 minutos e 48 segundos, 
eles atingiram 1.154 km no maior 
balão do mundo, com ar quente, 
com 15.000 metros cúbicos, em 
novembro de 1981. 

Respondendo definitivamente 
sobre a igualdade de condições de 
homens e mulheres para se tornar 
balonistas, a piloto cita a prova de 
segurança exigida para a aquisição 
da carteira, que prova uma certa 
coragem. Nela o futuro piloto ou 
pilota tem que subir a uma distân­
cia de dois mil metros, lá apagando 
o maçarico que mantém o balão no 
ar, e descer com ele apagado até 
300 metros do solo, quando então 
poderá ligá-lo novamente. 

Aquelas que pretenderem parti­
cipar realmente do esporte mais 
não se sentem ainda capazes para 
tanto, os pilotos sempre fazem a 
brincadeira de dizer que há sempre 
a esperança da prova de costura do 
balão, onde muitos deles quase não 
passaram. 

Maria Eugênia Rosa 
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-----TEATRO----~ 

O ''BOOM'' TEATRAL DE 1982 

A cantora Cláudia e o ator Mauro Mendon­
ça na peça "EVITA" 

1982 foi sem dúvidas um ano 
turbulento para o Brasil e o mundo. 
Aqui no Brasil a crise econômica 
tomou grandes proporções, foi um 
ano movimentado, extremamente 
político, com Copa do Mundo, 
guerra na vizinhança (Argentina x 
Inglaterra ), a morte de Elis, a visita 
de Reagan, FMI, os aumentos e ... 
teatro! 

Apesar de tudo, de todas as 
crises, o ano de 82 teve um saldo 
positivo para o teatro carioca. Além 
do disputado texto para "l:vita", 
que movimentou quase toda classe 
artística, no decorrer do ano muitos 
foram os acontecimentos e o públi ­
co foi o grande presenteado. Tive­
mos a oportunidade de assistir a 
bons espetáculos, até os grupos 
mais jovens de produção não con ­
vencional, conseguiram com muita 
garra e força de vontade o seu pró­
prio público . Como também conse­
guiram uma certa atenção por parte 
dos veículos de comunicação . Fo­
ram eles: "Capitães da Areia", "Bar 
Doce Bar", "Alguns Anos Luz" 
com o grupo "Lua Me Dá Colo" e 
"Porcos com Asas", entre outros 
que tiveram uma temporada relâm­
pago. 

Das produções convencionais 
tivemos um verdadeiro "boom" 
teatral, principalmente no segundo 
semestre do ano, quando quase 
todas as atrizes representativas do 
nosso teatro estavam em cena. 
Tivemos, Tônia Carrero, em "A 
Volta Por Cima", Dina Sfat em 
"Heda Gabler", Madame Morineau 
em "Ensina-me a Viver", Tetê Me­
dina em "A Eterna Luta Entre o 
Homem e a Mulher", Fernanda 
Montenegro em "As Lágrimas 
Amargas de Petra Von Kant", Ma­
ria Della Costa em "Motel Paradi­
so" e Marieta Severo em "A Auro­
ra da Minha Vida". Um time de pri­
meira desfalcado apenas pela au ­
sência de Marília Pera que estreou 
no início de 83 com "Adorável Jú ­
lia". 

Outros espetácu los se fizeram 
notar, mas não obtiveram o suces­
so esperado como foi o caso de 
"Serafim Ponte Grande", com o 
Pessoal do Cabaré, "Eu Posso?", 
com Yara Amaral e Jardel Filho, 
"Aí Vem o Dilúvio" que com toda 
sua superprodução não fez nada do 
que o esperado. 

Mesmo que todas as tentativas 
não tenham sido sucesso, fica al ­
gum saldo positivo. Os grupos jo-

Marília Pera em "Adorável Júlia" 

vens estão descobrindo o seu espa­
ço e 82 fica como o ano de bons 
frutos teatrais, até mesmo para os 
mais pessimistas . 

IALE RENAN 
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INTRODUÇÃO À 

NUMISMÂTICA (I ) 

A falta de literatura especializa ­
da e didática em assuntos de Nu­
mismática, principalmente em lín ­
gua portug~esa, disponível no mer­
cado, tem dificultado seu conheci ­
mento entre aqueles que procuram 
seu entendimento e dificultado, 
também, sua divulgação através ' 
das gerações. Assim, obras impor­
tantes e de grande valor didático e 
informativo têm sido publicadas nas 
últimas décadas mas, pelo esgota ­
mento de suas primeiras edições e 
pela falta de reedições, tornaram-se 
raras e de difícil acesso à maioria 
dos colecionadores e estudiosos da 
Numismática. O que vemos, nos 
dias de hoje, é uma série de catálo ­
gos cuja finalidade principal é o 
comércio, carecendo de qualquer 
informação útil à cultura numismá­
tica. 

Iniciamos este trabalho com a 
finalidade de dar aos interessados 
no assunto Numismática as noções 
fundamentais que possam levar ao 
conhecimento e ao entendimento 
do que nos propomos. Aqui procu­
ramos trazer os conhecimentos e 
experiências de vários autores na­
cionais e internacionais e um pouco 
dà experiência pessoal. Espero , 
com isso, sensibilizar aqueles que 
ignoram ou mesmo ainda, tenham 
dúvidas quanto à validade deste 
interessante " hobby" como fonte 
de cultura, de arte e de investimen­
to. 

NUMISMÁTICA é o estudo de 
todos os tipos de moedas desde 

• suas primeiras manifestações como 
objeto de valor intrínseco ou legal 
usadas em qualquer transação co­
mercial ou de simples troca. 
Obs.: Deixamos aqui de mencio­
nar, no contexto da Numismática, a 
Medalha, uma vez que discorda­
mos da maioria dos autores: achar­
mos que a Medalhística é um as­
sunto completamente à parte . 

NU MARIA é o conjunto de todo 
dinheiro emitido por um país (moe­
da metálica, moeda de papel ou 
outro material) através dos tempos. 

NUMISMATA é todo aquele 
que se dedica à pesquisa numismá­
tica, tanto histórica quanto científi ­
ca, ou ao comércio de moedas. 



A IMPLANTAÇÃO E NACIONALIZAÇÃO 
DE UM NOVO SISTEMA DE 

CONTROLE DE TRÃFÊGO AÉREO REQ,UEREM 
EMPRESAS., ATUALIZADAS TECNOLOGICAMENTE. 

~ ?)!!~ CLIMATIZAÇÃO E REFRIGERAÇÃO MÁIS UMA VEZ PRE~ENTES~ 
~ 
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MOEDA, representação de valor 
convencional destinado a facilitar o 
intercâmbio de objetos e valores. 
Ela pode ser feita de diversos mate­
riais e ter um valor intrínseco, ou 
convencional, dependendo da au­
toridade que o estipular. Ela pode 
ser classificada em: 

moeda de curso legal ou força ­
do, emitida de modo regular e posta 
em circulação sistematicamente; 

-moeda comemorativa , além do 
valor intrínseco, ou não apresenta 
os motivos estampados do evento 
considerado; 

moeda contramarcada, apre­
senta um carimbo, ou contramarca, 
seja ela de curso legal ou fo rçado, 
ou comemorativa, aplicado para au­
mentar ou diminuir seu valor libera­
tório, para nacionalizá-la, quando 
esta for de origem estrangeira, ou 
ainda, para retê-la em uma deter­
minada localidade; 

moeda obsidional e de necessi­
dade, emitida por autoridade local 
para fazer frente a situações de 
emergência quando em situação de 
sítio ou de ocupação territorial. 
Tem circu lação restrita e temporã-

ria . Este tipo de moeda, no Brasil, 
foi emitido pelos holandeses na 
ocupação do Nordeste no Recife, 
no século XVII: 

moeda falsa é aquela de emis­
são paralela às da autoridade legal e 
constitui crime o seu lancamento na 
ci rculação; · 

moeda falsificada é aquela que 
representa a cópia de uma outra de 
valor numismático elevado com o 
objetivo de enganar o colecionador 
desavisado; 

moeda adulterada, é aquela que 
sofreu uma alteração determinada 
para parecer outra de grande valor 
numismático com o objetivo, tam­
bém, de enganar o colecionador 
desavisado; 

moeda de papel, confeccionada 
em papel especial e através técnicas 
especiais de impressão constitui a 
maior parte do meio circulante pela 
facilidade de seu manuseio e repre­
sentatividade de valor; 

ensaio monetário é o modelo de 
uma moeda cujos motivos não fo­
ram aprovados (desenhos) e pode 
ser confeccionado em qualquer tipo 
de material; 

prova de cunho é a moeda que 
resulta da aplicação inicial de cu­
nhos aprovados e antes do início 
das cunhagens regulares. As pro­
vas de cunho podem ser feitas em 
qualquer tipo de metal ou no meta l 
aprovado para a cunhagem definiti­
va· 

' model o (specimen) é a prova 
impressa da moeda de papel a ser 
emitida quando já foram aprovados 
os motivos e as cores da cédula ou 
nota; 

moeda loca l, emissão de autori­
dade local (Município) com o obje­
tive)" de arrecadar fundos para a 
administração e ci rculação tempo­
rária como as Apólices, Vales, e 
outros; 

moeda particular é aquela emi­
tida por particulares para facilitar a 
circulação de bens dentro de uma 
propriedade de grande extensão, 
como em muitas fazendas do inte­
rior do Brasil e que eram de difícil 
acesso em épocas passadas. 

Violo ldolo Lissa 
CeiAv 
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LAZER 
CONSTRUINDO O 
BARCO DE LAZER 

Sempre que falo aos compa­
nheiros da FAB que construí um 
barco de concreto, recebo uma 
chuva de perguntas sobre custo, 
tamanho, técnica, etc. Para satisfa­
zer a todos, eis os detalhes e fotos: 

O barco foi executado a partir 
de um projeto australiano vendido 
por uma firma especializada em 
projetos para amadores. Escolhi um 
veleiro de 36 pés, que me pareceu 
indicado pa~a uso de uma família, 
podendo comportar 6 pessoas em 
viagens longas ou 9 em fins de 
semana, com toda a mordomia de 
um pequeno apartamento. Optei 
pelo concreto em virtude de ficar 3 
vezes mais barato que o de fibra de 
vidro e ter as mesmas vantagens 
que a fibra quanto à resistêf1cia, 
corrosão e facilidade de manuten­
ção. O peso é um pouco maior, mas 
não tanto quanto julgam alguns, 
uma vez que a parede do concreto 
tem pouco mais de 1 ,5 cr:n de es­
pessura. As cavernas, o perfil de 
proa e o de popa já vêm desenha­
dos em verdadeira grandeza. lncial­
mente, fiz as cavernas com verga­
lhão de 1/4 à solda elétrica. Para 
montagem do barco, consegui um 
local num iate clube da Ilha do 
Governador; ali instalei meu cantei­
ro de obras. As cavernas foram 
penduradas em armações de ma­
deira, semlhantes a balisas de fute­
bol, alinhadas, e depois feito o tra­
balho de amarrar os vergalhões de 
3/16 (cada vergalhão distante do 
outro apenas 5 em). Quando todos 
os ferros estavam amarrados, fo­
ram estendidas, de cada lado da 
armação, 3 camadas de tela galva­
nizada sextavada, semelhante à 
usada em viveiros de passarinhos. 
Tudo pronto, foi executado o en­
chimento com argamassa de con­
creto , que usa somente cimento e 
areia peneirada, sica e óxido de 
cromo (colherinhas) . A proporção 
do cimento é de 3 por 1, ou seja, 35 
sacos de cimento para 1,3 metros 
cúbicos de areia. Esse servico deve 
ser feito num só dia e absorveu 8 
serventes e 8 pedreiros estucado­
res. A massa quando é jogada no 
telarne já agarra, mas o trabalho 
importante é cuidar de sua penetra­
ção sem falhas. 
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------- IEIIDIDCOACÇA@ 
ALIMENTAÇÃO DA CRIANÇA -UM 

PASSO IMPORTANTE PARA O FUTURO 

A alimentação infantil tem rece­
bido, nos últimos anos, uma aten­
ção maior por parte dos governos 
de todos os países, pois já está 
provado que uma criança desnutri­
da, se conseguir sobreviver, será 
um adulto doente, com baixa capac 
cidade mental. 

Estudos realizados pela Oficina 
Pan-Americana de Saúde (OPS) e 
Organização Mundial de Saúde 
(OMS) demonstraram cifras alar­
mantes relativamente à incidência 
da desnutrição nos países subde­
senvolvidos e em desenvolvimento. 

No Brasil, por exem'plo, o núme­
ro de criancas com menos de 6 
anos de idade supera 17 milhões, 
destas, aproximadamente 70% são 
portadoras de desnutrição. 

A falta de proteínas de primeira 
classe nos primeiros anos de vida 
poderá determinar atraso no cresci­
mento, no desenvolvimento do en­
céfalo e deficiências de enzimas, 
necessárias à atividade das células 
nervosas. Estas deficiências pode­
rão repercutir na capacidade de 
aprendizagem e educação . 

Com o desmame, que está ocor­
rendo precocemente em muitos 
países do terceiro mundo (entre o 
3'! e 6'! mês de idade), em virtude de 
diversos fatores, como sejam: urba­
nizacão, atividade extradoméstica 
da ~ulher e deficiência alimentar 
das mães; o estado nutricional des­
se grupo etário está se tornando• 
cada vez pior. 

OS ALIMENTOS 

A crianca na fase do Pré-Escolar 
(entre 2 e 6 anos) desenvolve gran­
de atividade orgânica - fase de 
crescimento intenso, inclusive do 
sistema nervoso - e precisa rece­
ber uma alimentação rica, pois o 
convívio com o mundo exterior faz 
com que fique sujeita a doenças. 

Nessa época, já tem hábitos 
próprios de alimentação, preferindo 
os alimentos coloridos, guloseimas 
e rejeitando, com freqüência, o lei­
te, alimentos muito sólidos ou de 
sabor ativo. 

As exigências nutricionais são 
grandes nesta fase, não só pelo seu 
ritmo de crescimento e desenvolvi­
mento acelerado, mas, também, 
pela presença, neste período, de 
doenças contagiosas e parasitoses, 
acompanhadas de infecções. 

A alimentacão deve constar de 
alimentos protetores, assim cha­
mados porque protegem o organis­
mo contra doenças. São os alimen­
tos ricos em proteínas, sais minerais 
e vitaminas, isto é, carnes de um 
modo geral, ovos, leite e seus deri­
vados, hortaliças e frutas. 

\ Não devem faltar também os 
alimentos energéticos para cobrir as 
solicitacões calóricas, durante os 
estados febris, ou seja, aqueles ri­
cos em glicídios, açúcares e amido 
(açúcar, doces, batatas, raízes e 
frutas). 

A crianca bem alimentada não é 
aquela que' recebe uma quantidade 
grande de comida e sim aquela que 
tem uma alimentacão balanceada. 
Comer bem é ter à mesa frutas e 
legumes principalmente e, sempre 
que possível, carne e leite. 

Instituto Nacional de Asistência ao Edu­
cando / Fundação Mobral. Treinamento 
de agentes multiplicadores do Mobral. 
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Protecao -
emvoo 
A sociedade francesa THOMSON-CSF, 
uma das maiores empresas mundiais 
especializadas em radares e auxílio à 
navegação orgulha-se em participar do 
grande esforço empreendido pelo 
Ministério da Aeronáutica para o de­
senvolvimento da infra-estrutura aero­
náutica e do controle do espaço aéreo. 

• THOMSON·CSF 
THOMSON·CSF ELECTRONICA PROFISSIONAlltda 

99 Avenida Rio Branco/4eAndar.CEP 20040 RIO DE JANEIRO 
Tel.: (55.,21) _25.3~3!?9~U. J:~I~xJQ41) .3_1;324 J.G$f .. . - -· - -
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Vista lateral . Após fixados os vergalhões, es tá pronto para receber 3 camadas de 
tela de cada lado das paredes 

Após encher todas as paredes 
de massa, deixa-se puxar uma ou 
duas horas e dá-se o acabamento 
com 3 mm de massa de cada lado. 
Após 30 dias, molhando diariamen­
te, o casco deve ser lavado com 
uma solução de ácido muriático de 
5 por cento, enxagüado abundan­
temente e pintado com tinta epóxi, 
emassado com massa epóxi e nova­
mente pintado com duas ou três 
demãos de tinta epóxi. Feito isto, 
começaram os serviços de carpinta ­
ria, que previra para 18 meses, mas 
que por problemas financeiros, 
demoraram 3 anos. Coloquei um 
motor diesel MWM de 3 cilindros e 
festivamente lancei-o ao mar . 

Agora o mais importante: -
Qual o custo do barco? 

E difícil dizer exatamente, pois, 
além de perder muitas anotações, a 
velocidade de desvalorizacão do 
dinheiro anulou qualquer i~forma­
ção séria. De modo geral, um barco 
construído por nós custa entre 1/3 
e 1/4 de um barco semelhante com­
prado num fabricante comercial; 
tudo depende do tipo de acaba­
mento e do equipamento de que 
vamos dotar o barco, como jogo de 
velas, rádios, aparelhos de navega-

ção, etc. A mão-de-obra corres­
pendeu a 8 000 homens-hora, o que 
equivale à de uma casa de campo 
ou de praia para a classe média; de 
modo geral, esse também será o 
preço total do barco, que, por outro 
lado, substitui perfeitamente uma 
casa-de veraneio, com a diferença 
de que pode deslocar-se a qualquer 
lugar do mundo (que tenha mar ou 
rio). 

No Brasil, poucos amadores 
constróem seus barcos; entretanto, 
nos EUA essa atividade é muito 
difundida, existindo até parques 
especiais para esse apoio. Possivel ­
mente, nosso quadro social poderá 
um dia incentivar essa atividade. Na 
futura Sede Campestre, em Jacare­
paguá, existirão galpões e cais para 
pequenos barcos de lagoa . Quanto 
aos barcos de oceano, a opção em 
estudo será uma área de fundeio ou 
uma pequena Marina junto à atual 
Sede Desportiva. A vantagem da 
Marina é o conforto e aumento da 
capacidade de estacionamento, 
podendo ser quase 10 vezes supe­
rior ao fundeio numa mesma área. 

Aldo Alvim de Rezende Chaves 
- Ten Cel RR 

M TI}G)IICOA 
ALÉM DO 

MODISMO: 
O ROCK NACIONAL 

S E o rock é ou não música 
brasileira, pouco importa . 
O que pode tocar um garoto 

que desde pequeno só ouve "rock" e 
que hoje forma sua banda? Querer 
que ele toque samba seria a maior 
forçação de barra. Modismos à pa r'­
te, parece que o "rock" chegou para 
f icar. O trabalho que vemos hoje vir à 
superfície, com centel"'as de bandas 
de "rock" estreando nas principais 
cidades do Brasil, já tem anos de 
"underground." No passado da pró­
pria MP B, até mesmo no passado 
musical de seu ídolo maior, Roberto 
Carlos, vimos o rock nas suas mais 
va riadas formas (quem não se lembra 
do iê-iê-iê?) marcando presença. 
Mas agora tanto a imprensa quanto 
(e finalmente) as grandes gravadoras 
parecem estar extremamente curio­
sas com o que pode acontecer . E 
mais uma de suas fabulosas desco­
bertas. Afinal não é todo o dia que um 
grupo estreante, como o Blitz, tem 
um compacto milionáno, escutado 
em todo o Brasil. A lógica financeira 
das companhias de disco entrou em 
ação, mas, como sempre, ninguém 
quer se arriscar. No máximo são 
lançados alguns sucessos garanti ­
dos como o Rádio-Táxi, Erva Doce 
ou bons músicos que já estão na 
ba talha há muito tempo, como Lu lu 
San tos e Lobão . Quanto aos novos a 
estória é diferente. Quando não se 
tem um padrinho dentro de uma das 
gravadoras corre-se o risco ge ficar 
mofando para o resto da vida numa 
sala de espera. Com uma fita na mão. 

No Rio a grande força foi dada 
pela Rádio Fluminense FM. Parece 
que todos os artigos que saem na 
grande imprensa, comentando a ex­
plosão do " rock" ca rioca se esque­
cem de falar nesta rádio. Mas foi ela, 
antes de todo mundo, que teve a 
ousadia de divulgar as fitas autopro­
duzidas pelos novos grupos de 
"rock", que antes andavam de mão 
em mão nos escritórios das gravado­
ras, sem ninguém dar a mínima 
atenção. Colocadas no ar, muitas 
destas músicas se transformaram em 
sucessos instantâneos. A rádio Flu ­
minense abriu espaço para que sur­
gisse um circuito de bares que come­
çou a fazer apresentações ao vivo 



Airbus 

Seis cozinhas e adegas, 
doze comissários e Serviço 
de Bordo classe 
internacional transformam 
sua viagem em 
momentos de prazer. 

Nos braços das poltronas, 
comandos de luz, chamada de 
comissários e 4 canais 
de som. Tudo para facilitar 
seus movimentos e atender 
suas exigências. 

Janelas maiores, corredores 
mais largos, oito lavatórios 
e poltronas redesenhadas e 
mais macias. 
Para você não sentir o 
tempo passar. 

Silêncio. Aquele sono gostoso 
vai fazer você notar como o 
Airbus é silencioso. 

Aquele conforto todo que você via em cinema ou em viagens internacionais, agora 
pode ser sentido em vôos nacionais também. 

A Varig está oferecendo todos os privilégios da Primeira Classe também em vôos 
domésticos, a bordo dos moderníssimos jatos Airbus. Na Primeira Classe, 24 poltronas; 
na Classe Econômica, 210. Todas atendidas por um Serviço de Bordo excepcional. 

Você já pode viver esse emedo voando entre Porto Alegre, São Paulo, Rio, Recife, 
Natal e Fortaleza. E sentir toda a grandeza desse novo espetáculo Varig como se estivesse 
voando em nossas linhas internacionais. 

VAAIG 
A maneira mais elegante de voar 

também no Airbus. 
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desses novos grupos, como é o caso 
do WESTERN no Humaitá, e mais 
recentemente, o Let lt Be, em Copa­
cabana. As discotecas Noites Cario­
cas e Papagaio também cederam 
seus palcos para a apresentação de 
alguns dos novos talentos quedes­
pontam no "rock" carioca. Mas sem 
dúvida o pa lco mais importante ficou 
sendo o do Circo Voador, já há 
algum tempo pousado na Lapa, 
onde todo sábado, tem, à noite, o 
Rock Voador. Passaram pelo Circo 
dezenas de grupos alguns até mes­
mo estreantes, e uma platéia sem-

Roberto Carlos, o precursor do Rock Na­
cional 

pre numerosa e ávida por novida­
des. Um resultado parcial do que 
está acontecendo pode ser ouvido 
num LP, recém-lançado pela WEA, 
que tem o mesmo nome das noites 
do "rock" do Circo: Rock Voador. 
A WEA mostrou toda a sua esperte­
za comercial. Peqou as fitas auto­
produzidas pelo grupo (isto é, como 
o dinheiro do próprio grupo e que, 
pos sinal, já tocavam na Rádio Flu­
minense) e juntou-as num álbum 
absolutamente desigual, tanto em 
relação à qualidade técnica das gra­
vações, quanto à qualidade musical 
propriamente dita. Para quem não 
sabe o que está acontecendo aqui 

no Rio, ouvir este LP pode ser uma 
grande decepção. Com a exceção 
do grupo Kid Abelha e os Abóboras 
Selvagens e da guitarra de Celso 
Blues Boy, as outras bandas fazem 
um som ultrapassado, mera cópia 
do que muitos grupos estrangeiros 
já tocavam décadas atrás. Faltou 
um produtor e um ouvido mais 
atento. 

O disco pode servir de lição para 
os outros grupos iniciantes ou mes­
mo um incentivo para a produção de 
uma nova músicCI. Seria bom perder 
o amadorismo dos ensaios caóticos 
de fim-de-semana e passar a traba­
lhar melhor o som, procurando um 
caminho pessoal. Seria bom ficar 
atento ao que de melhor se faz no 
"rock" internacional do momento, 
não para ser dominado pelas novas 
informações mas para com elas es­
tabelecer um rico diálogo. São ne­
cessárias novas e fortes idéias para 
que todo esse movimento não se 
transforme em mais um modismo 
passagei(O. Mas chega de papo fu ­
rado. Alguns novíssimos grupos já 
mostram um bom trabalho. Em Bra­
sília, o Legião Urbana, o Capital 
Inicial e o Plebe Rude, todos donos 
de um som inteligentíssimo, em São 
Paulo, o Ira Paulistana e o Ultraje a 
Rigor e no Rio, a fúria dançante dos 
Paralamas do Sucesso. 
Lança mentos: Os últimos meses fo­
ram surpreendentes em matéria de 
lançamentos internacionais, alguns 
dos quais quebrando a monotomia 
do. mercado fonográfico nacional. 
Alguns deles: The name of this band 
is talking heads, uma coletânea de 
gravações ao vivo da superbanda 
norte-americana; o último disco do 
cantor inglês Peter Gabrill, que já foi 
do Genesis e saiu da banda na hora 
certa . Hoje faz uma música sempre 
bem cuidada explorando as ligações 
dos sons elétricos com os sons ele­
trônicos. Saiu também o disco da 
artista plástica norte-americana Lau­
rie Anderson, o nome é Big Science e 
já foi comentado nesta co luna. Non­
sesmonkrock é o estranho nome do 
último disco da cantora alemã Nina 
Hagen, o primeiro dela a sair no 
Brasil. Beat é o nome do novo LP do 
King Crimson, que agora conta com 
a participação do excelente guitar­
rista Adrian Beluv. 

HERMANOJUNIOR 
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F ORÇA AÉREA SEM PILO­
TOS - Ten Cel Manoel J. 
Cavalcanti de Albuquerque 

Filho - .Edição subvencionada pela 
Caixa Econômica do Estado de Goiás 
- 1 ª Edição - 108 pág inas. 

Você já imaginou uma guerra em 
que os combates aéreos ser iam tra­
vados por máqui nas programadas ou 
por equipamentos teleguiados? Isto 
é ficção? Não, decididamente não. É 
o que responde a obra do T en Cel Av 
Cavalcanti. 

O trabalho agora editado é fruto 
de uma pesquisa de real va lor para o 
mundo aeronáutico. 

Levada a efeito através de corres­
pondência feita pelo autor com di­
versas fábri cas de aeronaves locali­
zadas nos países mais desenvolvidos 
tecnologicamente, constitui-se, sem 
sombras de dúvidas, numa obra de 
leitura obrigatória para quantos pos­
suam a responsabilidade de dirigir os 
destinos dos países (e conseqüen­
temen te das suas possibilidades em 
caso de guerra). É de importância 
também para o homem comum que, 
tão somente, pretende estar atuali­
zado com o mundo . 

A existênc ia dos drones, e nota­
damente suas perspectivas de em­
prego em futuro próx i ~o (já que no 
momento estão sendo utilizados e 
poucos se dão conta disso) têm de 
ser levadas muito a séri o no planeja­
mento da defesa de uma nação. Os 
drones poderão substituir ou com­
plementar o emprego de aeronaves 
tripula das em missões que vão desde 
apoio aéreo aproximado até guerra 
aérea eletrônica, desempenhando 
funções primordiais em reconheci­
mento e busca e salvamento. Isso 
tudo sem expor a vida dos tripu lantes 
e a custos muito compensadores. Os 
drones estão mudando o conceito de 
guerra. 

Bengo Kazavubu 



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 

aerosP-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 homqlogado 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 
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--------- COMPORTAMENTO--------­
PADRÕES X VIBRAÇÕES X EMOÇÕES 

<) 

Os filósofos espiritualistas afir­
mam ser a alma humana imortal. 

Perseguindo essa mesma linha 
de raciocínio chegaremos à conclu­
são alcançada pelos filósofos: "A 
vida humana representa um piscar de 
olhos perante o infinito." Assim, 
àqueles que já passaram da meia­
idade resta, então, meio piscar de 
olhos de vida para viver. Mas viver? 
Como? Com quem? Aonde? 

Evidentemente, a personalidade, 
o caráter e o comportamento repre­
sentam um somatório de padrões, 
vibrações e emoções recebidos por 
nós e transmitidos por outrem atra­
vés dos tempos. 

O desenvolvimento da mente hu­
mana na era atual permite quantificar 
e qualificar esses estados da alma 
através de "feedback", reciclagem, 
aferição, avaliação da personalidade 
ou do próprio comportamento. 

Como parâmetros aferidores é 
bem razoável aceitarmos determina­
das situações, as mais comuns possí­
veis, com as quais somos obrigados a 
nos deparar, constantemente, no 
convívio familiar ou no encontro 

-·r' 

., 
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desafiante pelo qual passamos todos 
os dias com o nosso próximo, quer 
seja um anônimo, um empregado, 
um companheiro, um chefe ou um 
amigo. E quando nos afastamos 
desse burburinho, seja no recolhi­
mento de uma prece, na solidão das 
quatro paredes que nos cercam em 
momentos de decisões, refugiados 
num lugarejo para um descanso me­
recido ou, mesmo, no aconchego e 
carinho da família e do lar, estamos, 
geralmente, em qualquer desses mo­
mentos, sem nos apercebermos, 
perscrutando a avalanche de senti­
mentos, emoções, dúvidas ou incer­
tezas que saem do nosso imo e nos 
passam a envolver. 

Comecaremos com a afirmacão 
de que somos um simples corpo 
mortal, um ser descrente, cego e, 
algumas vezes, iluminado por um 
sentimento mais nobre. Assim, com 
esta afirmativa, poderíamos divagar 
sobremomentosváriose, condicio­
nalmente, dizer: 

... se estas na direção de um 
carro e és incapaz, em momento 
algum, de olhares motoristas ou 

pedestres que cruzam, descuidada­
mente, à frente do veículo como 
sereshumanosiguaisatie, portanto, 
tão merecedores de consideração e 
respeito quanto gostarias de rece­
ber; ou, se na mudanca de cor da 
sinaleira, ao sentires aquele ímpeto 
de arrancar violentamente, visando 
ultrapassar os demais ou atropelar 
quem estiver à tua frente, não fores 
capaz de resistir a esse impulso mas, 
sim, de reter o tráfego para ser gentil, 
desinteressadamente, com alguém 
e, ainda, permaneceres, razoavel­
mente, controlado com as ofensas 
que irás receber; 

... se com chuva ou sol, com 
alegrias ou tristezas não fores capaz 
de constatar a beleza da manhã, a 
doçura de um sorriso amigo num 
rosto anônimo; 

... se não fores capaz de sentir a 
humildade e a pequenez do ser hu­
mano perante a grandiosidade de 
Deus, retratada no infinito do firma­
mento, numa noite estrelada; 

... se não és capaz de enternecer­
te pela pureza de uma criança, nos 
gestos e expressões assumidos por 
ela, na tentativa sublime de comuni- · 
cação com o mundo que a cerca; 

.. . se não és capaz de, anonima­
mente, andar pelas ruas de qualquer 
cidade sentindo segurança e con­
fiança no meio da massa humana, 
evidentemente com apreensões e 
certas precauções, porém, sem sen ­
tires a necessidade permanente de 
andar armado; · 

... se já viveste a metade da tua 
vida e não és capaz de, ao olhar para 
trás, voltar o pensamento para o 
futuro numa reflexão serena1 e, ao 
sentires que tudo deste e pouco ou 
nada recebeste, enxergares teus pro­
jetos e sonhos não realizados, ou os 
que, porventura, foram construídos 
com todo esforço, ansiedade ou 
avidez e, algumas vezes, com amor, 
esquecidos ou desprezados e açam­
barcados pelos homens nos quais 
confiaste e tinhas estima e admira­
ção; 

... se , ao sentires o gosto amargo 
da derrota, não deixares de ser um 
revoltado com a vida, julgares-te um 
fracasso e, mais ainda, não fores 
capaz de, acima dos teus insucessos, 
programar uma nova atitude pauta­
da em serenidade, tranqüilidade e 
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Os motores robustos e seguros da Rolls-Royce impulsionam mais 
de 1.500 aviões "short-haul" em todo o mundo, voando nos mais 
diversos climas. Há quase 30 anos a Rolls-Royce é líder em turbinas 
de propulsão de aviões na categoria de 30 a 80 passageiros. 

Com mais de 100 milhões de horas de experiência de vôo, as 
turbo-hélices Dart são produzidas para os 7 48 da British Aerospace 
e os F27 da Fokker. 

Continuamente aperfeiçoada para diminuir o ruído e economizar 
combustível, a mais moderna Dart, para iniciar operação em 1985 
reduz o consumo de combustível em 12%. A turbofan RB 183 está 

sendo produzida para os F28 da Fokker, que já completaram mais 
de 2 milhões de vôos de baixo custo. Segura e eficiente, a mais 
recente instalação do RB183 reduziu o consumo de combustível 
do F28 em até 4 Y2 %. Não é à toa que estes 
famosos motores para curtas distâncias, que contam 
com o apoio do serviço de manutenção mundial da 
Rolls-Royce, oferecem vantagens tão duradouras. 
ROLLS-ROYCE LIMITED . 
65 BUCKINGHAM GATE, LONDON SW1E6AT- ENGLAND 
Rua Voluntários da Pátria, 45- S. 203 - Rio de Janeiro- Brasil 

POLE·POSITION NA CORRIDA PARA O FUTURO. 

\ 
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ULTRA-LEVES: (I)RESPONSÁ VEL? 

O "movimento dos ultra-leves" 
vem recebendo uma aceitação do 
público entusiasta em aviação, que 
pode ser dita inusitada . Tal recepti ­
vidade, oriunda da espiral ascen ­
dente de preços do combustível (e 
conseqüente custo da hora-de­
vôo ), direcionou um grande núme­
ro de "amantes-do-espaço" em 
busca de uma saída para seu lazer 
preferido. E daí provém, com certe­
za, o boom da asa-delta que ante­
cedeu à ultramania ... 

E é desse estado de coisas que 
surgiu um caudal de produtos de 
fundo-de-quintal: uma frota de 
estranhas máquinas-voadoras que 
comeca a dar boas dores-de-cabeca 
às autoridades de aeronáutica e de 
homologação. 

A HOMOLOGAÇÃO 

Sem saber como proceder a 
respeito da homologação dos no­
vos engenhos-voadores, o Federal 
Aviation Administration ( FAA) ado­
tou a política de Pilatos: lavou as 
mãos. Isso significa que, basica­
mente, nenhuma licença era reque­
rida para o piloto nem para o "fabri ­
cante" e, nem mesmo, uma identi ­
ficação ou registro para a máqui­
na ... 

Essa política foi uma boa saída, 
se considerarmos que o pessoal do 
FAA tinha excesso de encargos e 
que um crescimento desmesurado 

e incontrolado dos U L - na prática 
- exigia algo assim: "Laissez­
faire ... " 

Infelizmente, os resultados não 
foram ajustados às boas intenções 
e a opinião pública americana pres­
sionou em busca de definições. E 
essa pressão chegou aos altos esca­
lões das autoridades aeronáuticas e 
de Governo . ;-

AS RAZÕES DO PÚBLICO 
AMERICANO 

Vôo baixo, poluição sonora, 
imperícia, abusos, riscos do indiví­
duo e da propriedade, são os aspec­
tos que mais geraram reação públi ­
ca negativa. E essa reação mobili ­
zou a opinião comunitária de tal 
forma que é de se esperar uma 
modificação de comportamento do 
FAA. 

E é neste ponto que reside a 
maior preocupação dos praticantes 
do novo esporte: uma regulamenta ­
ção dura que possa fazer com que a 
nova mania recrudesca ... 

Se na América _:_ onde o espí­
rito comunitário é sempre presente, 
a mentalidade aeronáutica é uma 
realidade, o respeito ao próximo e à 
propriedade alheia é um ponto-de­
honra de qualquer cidadão - as 
preocupações são dessa ordem, 
que dizer das preocupações no 
Brasil? ... 

LE CHASSEUR 

<DMPORTAMENTO 

paciência, não querendo reformar o 
mundo ou ficar relatando a odisséia 
de teus fracassos com lamentações; 

... se não fores capaz de, através 
da palavra amiga e do exemplo mu­
do, transmitir o otimismo e a espe­
rança em dias melhores; 

.. . se não fores capaz de fazer 
alguma coisa diante dos caminhos 
errados que escolheste, das atitudes 
precipitadas que tomaste, das into­
lerâncias que assumiste e das discór­
dias que semeaste poderemos, en- ' 
tão, dizer que estás profundamente 
enfermo, carente de uma vida 
nova!. . . 

Se, no meio de tua existência, 
estás assim, caminhas a passos lar­
gos para a ansiedade, a insônia, a 
revolta , a violência, o colapso men­
tal , o enfarte, a agressão ao próximo 
ou a ti mesmo, a amargura, és, sem 
dúvida alguma, um infeliz, no âmago 
do teu ser. 

Para mudares esses padrões, es­
sas vibrações e tuas emoções, deves 
lembrar que és o reflexo do templo de 
Deus, infinito , indestrutível e indivisí­
vel, devendo, portanto, pegar oca­
jado da disciplina e a chibata da reno­
vação para expulsar do teu temo lo -
o templo da tua alma - todos aque­
les que, sorrateiramente, penetra­
ram no teu coração e vendem, dão ou 
trocam os teus sentimentos por algo 
insignificante. 

Assim como fez o Mestre, expul ­
sando os vendilhões do Templo de 
Oração, enobrec~ndo aqueles que 
têm fome de orar, essa lição eterna 
nos mostra os momentos da vida em 
que precisamos, para reconquistar­
mos as emoções de paz com o 
próximo, agir e reagir com energia e 
determinação, através das vibrações 
harmônicas de nossa mente, encon­
,trar os próprios valores que irão 
transformar os padrões de felicida ­
de, fé e esperança num futuro me­
lhor, cheio de amor. 

Se assim o fizeres estarás viven­
do em paz e com paz, não importan­
do os padrões exigidos de ti. 

Estarás em harmonia com as 
vibrações emanadas ' do ser que 
habita o interior de teu corpo, não 
interessando com quem estejas nem 
onde estiveres; pois, estarás, sem ­
pre , irradiandoemoçõesdefé, ternu ­
ra, compreensão e concórdia. 

llzon Rodrigues Gomes e 
Walkir Antônio da Silva 
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.QUE TIPO DE HOMEM LÊ 
REVISTA 

ANTES DE TUDO, 
O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O OUE QUER 
E ENCONTROU OS CAMINHOS 
PARA CONSEGUIR A REALIZAÇÃO DOS SEUS .IDEAIS; 
O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU 

• 
PRECIOSp PEDAÇO DE TERRA. .. OU DE CÉU. 
EMPRESARIOS, DESPORTISTAS, ESTUDANTES, 
AUTORIDADES , CIVIS E MILITARES, PROFISSIONAIS 
LIBERAIS. 
QUEM DECIDE LÊ REVISTA AERONÁUTICA. 
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Projetos básicos e de infra­
estruturo aeroportuário. 
Sistemas de controle 
de tráfego aéreo e · 
defeso aéreo. 
T ronsportes metroviá rios\ 
e ferroviários, controle { \ 
automação de processos 

Competência e 
Credibi I idade 
Engenharia Consultivo 
Assessoria Técnico 
Gerenciamento de Projetos 
Gerer1ciomento de 
Empreendimentos 
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industria is, siderúrgicos \ 
e metalúrgicos. ·--~ 

É isto que a Esca faz 

Engenharia de Sistemas de Controle e Automação SIA. 
Avenida Rebouças, 1669 - CEP 05401 -São Paulo - SP - Fone: (011) 280-7944 
Telex : (011) 22.290- ENSE BR- C.G.C. n? 48.047.930/0001-27- lnsc r. Est. n? 110.136.936 

ESCRITÓRIOS: 
• Avenida Rebouças, 1636 - CEP 05402- São Paulo- SP- Fone: (011) 280-9033- C.G.C. n? 48.047.930/0008-1 
• Rua Henrique Monteiro, 90- CEP 05423- São Paulo - SP- Fone: (011) 815-2566- C.G.C. n? 48.047.930/0010-18 

FILIAL: 
Rua Santa Luzia, 651 - 10? andar- CEP 20030- Rio de Janeiro- RJ 
Fone: (021) 240-0822- Telex: (021) 23.709- ENSE BR · C.G.C. n? 48.047.930/0005-50 
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REVISTA 

AERONÁUTICA. 
ENTREVISTA 

JOSÍ G.I.BLOS DI B.I.BBOS NIIV.I. 
Uma conversa franca e agradável com o homem que se notabilizou pela 

construção de uma das aeronaves de maior sucesso no Continente: o PAULISTIN HA, e 
que ainda de quebra fabricou durante anos os primeiros aviões nacionais com que 
equipamos as esquadrilhas de ligação e observação, junto ao Exército e a Marinha. 

Edu Chaves foi um homem que, 
com .seu espírito arrojado e, de certa 
forma, temerário, arrancou muita gen­
te de carreiras promissoras para ingres­
sar na aviação ou no dizer do autor de 
"Senta Pua" Rui Moreira Lima, criou 
muito "Aviador Maluco". Aviador Ma ­
luco foi uma expressão que pegou. É o 
ser simplesmente vidrado, que sai cor­
rendo atrás de uma chance para voar, 
para realizar o indescritível desejo de 
ser passarinho. 

Com o paulista José Carlos de Bar­
ros Neiva, nascido em 1924, não pode­
ríamos dizer que ocorreu exatamente o 
mesmo. Nem por isso seria lícito des­
vincular o seu nome daquele que foi o 
grande acrobata do ar, o maior palhaço 
do ar, só encontrando rival no também 
saudoso Bertelli. 

Edu Chaves, ao passar voando sob o 
viaduto do Chá, na capital paulista, 

justo no centro da cidade, iria ligar sua 
vida à família Neiva. 

Já aficcionado pela aviação, o pai 
de José Carlos resolveu, nada mais, 
nada menos, do que comprar o avião 
com que Edu levara a efeito a façanha. 
Isto selou seu destino, ao que parece; se 
bem que dizem por aí que passarinhos 
e fazedores de passarinhos já nascem 
feitos. 

O fato é que, por volta do finalzinho 
do segundo Conflito Mundial, vanios 
encontrar Jo~é Carlos de Barros Neiva 
residindo no Rio de Janeiro e tentando 
"construir uma aeronave de seu pró­
prio.desenho", como afirma o renoma­
do jornalista e escritor, Roberto Pereira 
de Andrade, na sua obra "A Constru­
ção Aeronáutica no Brasil191011976." 

Tendo construído dois planadores, 
um do tipo "JACOBE" e outro "GRU­
NA U", ambos de desenho germânico, 

Neivajulgava-se bastante escolado para 
projetar e construir o seu próprio mo­
delo. Surge então o "MONITOR. " 
Tratava-se de um planador cuja con­
cepção fora baseada nas melhores ca­
racterísticas do seu "GRUNAU", des­
tinando-se à instrução. Utilizou Neiva 
de várias peças metálicas de fabricação 
nacional, o mesmo ocorrendo com a 
procedência das madeiras e telas. 

Embora construído em 1945, só te­
ve o seu certificado de homologação 
pelo Serviço Técnico de Aeronáutica 
(STA) em 1950. Esse protótipo foi com­
prado pela Campanha Nacional de 
Aviação e depois entregue ao Clube dos 
Planadores do Rio de Janeiro, em Nova 
Iguaçu. 

O "MONITOR" possuía fuselagem 
com estrutura de madeira, com fixado­
res de metal para as asas (asa alta). A 
cobertura externa era de madeira con-

Eu sou nascido em São Paulo, de família Eu tenho o brevet de piloto de planador Eu tinha calculado tudo pelo regula'men-
brasileira e gente do interior que tirei na Varig to alemão 

23 
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traplacada e tela pintada. As asas tam­
bém eram com estrutura de madeira e 
cobertura externa de contraplacado e 
tela. 

Com sete metros e dez centímetros 
de comprimento, por quinze e oitenta e 
seis de envergadura, o "MONITOR" 
media de altura pouco mais de um 
metro e dez, pesando apenas duzentos 
e dez quilos quando vazio. Sua veloci­
dade de Stol era de cinqüenta e dois 
quilômetros por hora, e o planeio ideal 
aos sessenta e sete. 

Durante os cinco anos que se segui­
ram ao início da década de cinqüenta, 
Neiva, instalado no Aeroclube de Man­
guinhos construiu três planadores do 
tipo B "MONITOR" que foram adqui­
ridos pelo Ministério da Aeronáutica. 

As dificuldades começaram com o 
não surgimento de novas encomendas, 
levando o próprio Neiva a se aborrecer 

RA - O senhor é natural de que 
Estado? 
N - Eu sou nascido em São Paulo, 
de família brasileira e gente do interior; 
meu pai era da capital de São Paulo . 
RA - O senhor fez os seus primeiros 
estudos onde? 
N - Em Ribeirão Preto, onde minha 
família morou de 32 até 1936. Lá eu fiz 
o primário e logo após o ginasial. De­
pois vim para o Rio , assim eu sou meio 
carioca pelo tempo que aqui residi. 
RA - A sua formação acadêmica 
qual é? 
N - Minha formação foi assim: eu fiz 
o ginásio no Colégio Indepen dência, lá 
na Rua Barão do Bom Retiro; depois 
fiz dois anos do curso complementar 
de engenharia na Moderna Associação 
Brasileria de Ensino. 
RA - Era a MABE, não era? 
N - Era. 
RA - ·Era um colégio famoso no Ri o? 
N - Era e ficava na Rua São José. 
Depois fiz exame para a Escola de 
Engenharia e também para a Faculda­
de de Fil osofia. E entrei para a Facul­
dade de Filosofia para o curso de Física 
Superior, porque eu queria fazer con­
curso para o IT A, e naquela época o 
IT A não tinha todos os anos do curso. 
Então a pessoa podia entrar no IT A 
após dois anos de engenharia ou fí­
sica. 
RA - Qual a sua idade na época, 
pois o IT A começou a opera r após 
1948. 
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com a situação e pensar em desistir. 
Num momento chegou mesmo a dizer 
que fecharia a oficina e transformaria 
em fábrica de móveis. Não só disse, 
como parcialmente fez: embora não 
desativasse de todo a oficina, chegou a 
fabricar alguns móveis de concepção 
sua. 

Ainda nessa primeira metade de 
década foi contratado pelo Ministério 
da Aeronáutica para trabalhar na revi­
são e modernização de planadores uti­
lizados nos aeroclubes. 

Por esse tempo, o Marechal Monte­
negro convidou Neiva para trabalhar 
no _CT A. Ele pensou, pensou e decidiu 
ficar na iniciativa privada, partindo 
definitivamente para materialização do 
seu sonho maior: fabricar aviões. Asso­
ciou-se então aos Dire{ores da Oficina 
de Manutenção e Reparos de Aerona­
ves, constituindo a Sociedade Constru­
tora Aeronáutica Neiva, na cidade de 

N - Eu deixei de estudar algum tem­
po por causa de minhas atividades de 
aeromodelismo; e depois por ca usa de 
minhas atividades na fabricação de 
planadores que me deixou um outro 
período sem estudar. Mas eu fiz física 
no Lafayette, até o ano de 1948. 
RA - Como nasceu essa sua atração 
pela aviação. O que lhe motivou? 
N - O motivo foi certamente um 
interesse muito grande que meu pai 
teve pelas coisas de aviação. Ele era 
bem jovem quando, em São Paulo, 
aqueles aviadores vinham do exterior 
demonstrar aviões. Esta atividade era 
acompanhada pelo meu pai, um jovem 
muito entusiasta; então ele viu voar o 
Demétre Sensáud de Lavaud, que foi o 
primeiro avião fabricado no Brasil, e 
alguns outros. 
RA - Fabricado por quem? 
N - Por ele próprio, o Demétre Sen­
saud de Lavaud. Meu pai comprou do 
Edu Chaves um avião pequeno com o 
qual o Edu Chaves havia passado por 
baixo do viaduto do Chá. Meu pai 
chegou a reformar este avião. Minha 
mãe conta que as peças eram reforma­
das na fábrica que era dele e de meu 
avô. Mas afinal, com o casamento e 
cutras obrigações, isto não teve pros­
segu imento. Mas então eu me acostu­
mei a ver os livros antigos de aviação 
que ele possuía, que eram livros, prin­
cipa lmente, de origem francesa. 
RA - Quer dizer que daí nasceu seu 
interesse pela aviação. E como termi-

Botucatu, no interior do Estado de São 
Paulo. 

Em Botucatu, Neiva construiu seus 
últimos planadores e seus primeiros 
aviões. 

Do acordo entre Neiva e o industrial 
Francisco Pignatari surge o mais ambi­
cioso projeto da época, sendo também 
o de maior sucesso: o PAULISTINHA. 

Ao Neiva devemos também um mis­
terioso avião de treinamento primário 
chamado "BANANA" que acabou açi­
dentado e sem fabricação seriada; os 
famosos REGENTES e os mais ainda 
T-25 UNIVERSAL, aeronave de trei­
namento avançado e - por que não? 
-guerreira. Mas acima de tudo, a esse 
homem a Aeronáutica Brasileira (e 
também a sulamericana, uma vez que o 
T-25 equipa outras forças aéreas no 
continente) deve a criação de uma nova 
mentalidade empresarial no setor. 

nou instrutor de planador e não de 
avião que seria o mais lóg ico? 
N - Foi uma atividade em que eu 
cheguei assim com uma certa naturali­
dade, porque eu comecei a desenhar e 
construir aeromodelos, em 1937, 
quando já era sócio juven il do Aero­
clube do Brasil. Meu pai me levou lá 
para me inscrever, e eu comecei a par­
ticipar das competições de aeromode­
lismo que se faziam no Brasil na Sema­
na da Asa. A esse tempo não existiam 
"Kits", estas caixinhas de modelos de 
aviões para se montar. Então a gente 
mesmo é que tinha de desenhar, man­
dar fazer as madeirinhas para montar 
os modelos. E eu fui sempre estimu­
lado; meu pa i sempre me ajudou mui­
to; me dava muita força, e eu tive dele 
um apoio incondicional. Depois eu me 
destaquei de certo modo no aeromo­
delismo; fui campeão de várias provas 
que se fizeram através do Ministério da 
Aeronáutica em 1941. O primeiro con­
curso nacional de aeromodelismo, 
teve uma ou duas provas vencidas por 
mim. Ganhei duas taças. Daí eu queria 
voar, qveria construir . Meu pai me 
dava estímulo neste sentido e nós 
então construímos dois planadores. 
Era um trabalho meu, de meu pai e de 
aguns operários que ele contratava. 
RA - Seu pai já havia tido alguma 
experiência anterior como construtor 
de aviões. Qual era a at ividade profis­
sional dele? 
N - Meu pa i era industrial . Ele e meu 
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avô tinham uma fábrica em São Paulo , 
faziam art igos de madei ra, tampas de 
privadas Depois passaram a fabricar 
geladeiras. Então durante um grande 
número de anos meu pai foi um indus­
trial de geladeiras, choca dei ras, uma 
pequena indústria, coisa de uns se ten­
ta operários mais ou menos . 
RA - Neste período de construcão 
de aeromodelos, até a const rução. de 
planadores, chegou a fa zer algu m cur­
so de pil otagem? O Sr teve brevet de 
piloto? 
N - Eu tenho : o brevet de piloto de 
planador que tirei na Varig. Isto foi 
depois de eu aprender a voar, porque 
eu aprendi a voar sozinho. No Rio não 
tinha um clube de planadores e eu 
construí dois planadores; um era pri ­
mário e o outro era secundário em 
termos de instrução. E no primário eu 
aprendi a voar sozinho rebocado por 
um caminhão de obras, que o Dr. 
Cesar Grilo do DAC nos emprestou . 
Nós então fizemos os primeiros vôos 
no aeroporto Santos-Dumont, meu pai 
no automóvel junto com o motorista 
me rebocando. Os primeiros vôos 
foram feitos ali. 
RA - E não havia o risco de cair 
dentro d'água? 
N - Não, pois os vôos eram curtos e 
os planeias se limitavam a decolagem, 
desligar e pousar na reta em frente. Os 
vôos eram muito curtos. 
RA - Qual o objetivo de ter iniciado 
este empreendimento de construi r 
planadores. Era apenas um hobby? 
N - Era entusiasmo, pura e simples­
mente. 
RA - E quantos planadores e quais 
tipos foram feitos nesta época? 
N - Depois destes dois planadores 
iniciais, nós fundamos um clube de 
planadores aqui no Rio de Janeiro . 
Chamava-se Clube de Planadores do 
Rio de Janeiro e este clube foi funda­
do na sala do Bento Ribeiro Dantas, 
que era presidente da Cruzeiro do Sul, 
e muito amigo nosso, e mais uns ou­
tros amigos como o Camilo Filho, e 
outros, e aí então o Bento me falou: 
- Você precisa aprender a voar de 
um jeito mais organizado. Vou lhe dar 
uma passagem e você vai voar com o 
pessoal da Varig no Rio Grande do 
Sul. Em 1-944 fiz uma viagem para lá e 
participei do 5? acampamento de vôo 
à vela da Varig em Osório. Então lá tirei 
o meu brevet C. Fiz três vôos num 
planador biplace importado tipo Kra­
nich, o nome do planador era Biguá. O 
último vôo foi com Carlos Ruhl que era 
piloto Chefe da Varig e faleceu em São 

Paulo num acidente com um C-46 há 
muitos anos e eu vo ltei do R1 o Grande 
do Sul conve ncido que aq uele sistema 
que eu tinha aprendido a voa r com 
planador solo , desde o início era um 
sistema que tinha muito riscos; eu já 
sabia que os amer1canos voavam pla­
nadores de dup lo comando e que os 
alemães também. Assim, quando eu 
vul tei de lá resolvi projetar urrr plana­
dor que não ti nha no Brasi l. Projetei 
então um planador de dois lugares 
chamado Neiva B. Monitor. 

Esse planador foi construído , e 
como não tínhamos recursos na nossa 
fa mília para isto , nós ti vemos a cola­
boração financeira de amigos. O pri­
meiro deles foi o Dr. José Buarque de 
Macedo, que era amigo de meu pai e o 
filh o dele é um grande amig o meu até 
hoje. O outro foi Camilo Filho que 
foi o primeiro presidente do Clube 
de Planadores do Rio de Jane1ro. 

MEU PAI COMPROU DO 
EDU CHAVES UM AVIÃO 
PEQUENO COM O QUAL 

ELE HAVIA PASSADO POR 
BAIXO DO VIADUTO 

DO CHÁ. 

Bom, fizemos o planador biplace e eu 
fiz os vôos de ensaio. Os meus amigos 
do clube de planadores, com os quais 
eu mantinha contacto, ficaram muito 
interessados no planador e começa­
ram a pedir ao Ministro da Aeronáu ­
tica que comprasse os planadores para 
doar para os clubes. 
RA - Por esta época a sua idade 
deveria ser de uns vinte anos. 
N - Eu sou de 24, e em 1944 eu tinha 
vinte anos. 
RA - A esta época o Sr. trabalhava? 
N - Neste tempo o meu pai não 
tinha mais uma indústria e eu estuda­
va; então parei de estudar por dois pe­
ríodos e fazia aeromodelos para ven­
der. Eu vendia aeromodelos em algu­
mas casas aqui no Rio, como a Mes­
bla . Havia uma outra casa de brinque­
dos na rua da Carioca, que também 
comprava aeromodelos. Eu também 
estudava e ajudava a família com os 
negócios dos aeromodelos. 

RA - Quer dizer que a sua primei ra 
fá brica de aviões foi de aero modelos 7 
N - Realmente foi de aeromodelos 
(risos ) 
RA - Uma co isa que nos in tri ga . 
Que base científica possuía um rapaz 
de vinte an os para projetar e const ru ir 
pia nadares 7 
N - Bom, acho que a gen te quando 
quer fazer uma coisa, a gente vai bus­
car os conhecimentos aonde eles es­
tã o. Eu lia muito. Com prava livJOS de 
engenharia de projetos . Por exemplo, 
para o projeto desse planador, me vali 
de um co nhecimento que eu estabeleci 
com ~m engenheiro que trabalhava no 
então Serviço Técnico de Aeronáutica 
que era loca lizado no prédio da antiga 
Alfândega do Rio de Janeiro, atrás da 
rua 1q de Março. Esse engenheiro me 
deu uma cópia do regulamento alemão 
d_e homologação de planador

1
es que 

estava traduzido pela Real Sociedade 
Britânica de Engenharia Aeronáutica. 
Tomei aquilo como hipótese de carga 
a serem atendidas; comprei li vros de 
estruturas; livros de projetos e dese­
nhei o planador. Desenhei, dimensio­
nei os cálculos do planador. São mais 
ou menos dois cadernos grossos que 
eu fiz a mão, que eu tenho até hoje. 
Aqui não se tinha recursos de túnel ae­
rodinâmico, livro de perfis Naga e da 
Goettingen, que é uma universidade 
alemã de pesquisas aeronáuticas. Nes­
tes livros, a gente "fuçando" achava o 
que queria. O problema da perfilagem 
aerodinâmica do planador, quer dizer a 
seção da asa, afinal eu tinha poucos 
elementos para elaborar uma escolha. 
Então eu resolvi adotar o perfil de um 
planador que era um sucesso mundial, 
muito estável, muito bom, que era o 
pe~fil do Grunau Baby, um planador 
que eu havia construído anteriormente 
um exemplar, era monoplace . 

RA - Construiu como, com planos 
importados? 
N - Sim, um projeto importado. Os 
dois primeiros planadores que eu cons­
truí foram com projetos alemães. 
RA - Estes planos eram vendidos? 
N - Estes eram vendidos. O do pla­
nador primário eu comprei na Livraria 
Kosmos se não me engano. Custou­
me na época 19$000,00 réis e era um 
livrinho em alemão, com as plantas do 
planador. O Grunau Baby era uma 
planta que eu ganhei de . um amigo 
meu, Dr. João Luiz Jó, um entusiasta 
do vôo à vela. 
RA - Grunau? 
N - Grunau Baby, o G,R,U,N,A,U, 
é o nome de uma cidade da Alemanha . 
Este planador teve sua planta distri­
buída no mundo inteiro. O Clube Poli-
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traplacada e tela pintada. A s asas tam­
bém eram com estrutura de madeira e 
cobertura externa de contraplacado e 
tela. 

Com sete metros e dez centímetros 
de comprimento, por quinze e oitenta e 
seis de envergadura, o "MONITOR" 
media de altura pouco mais de um 
metro e dez, pesando apenas duzentos 
e dez quilos quando vazio. Sua veloci­
dade de Stol era de cinqüenta e dois 
quilômetros por hora, e o planeio ideal 
aos sessenta e sete. 

Durante os cinco anos que se segui­
ram ao início da década de cinqüenta, 
Neiva, instalado no Aeroclube de Man ­
guinhos construiu três planadores do 
tipo B "MONITOR" que foram adqui­
ridos pelo Ministério da Aeronáutica. 

As dificuldades começaram com o 
não surgimento de novas encomendas, 
levando o próprio Neiva a se aborrecer 

RA - O senhor é natural de que 
Estado? 
N - Eu sou nascido em São Paulo, 
de famíli a brasileira e gente do interio r; 
meu pai era da capital de São Paulo . 
RA - O senhor fez os seus pri meiros 
estudos onde? 
N - Em Ribeirão Preto , onde minha 
família morou de 32 até 1936. Lá eu fi z 
o primário e logo após o ginasial. De­
pois vim para o Rio , assim eu sou meio 
carioca pelo tempo que aqui residi . 
RA - A sua formação acadêmica 
qual é? 
N - Minha formação foi assim: eu fi z 
o ginási o no Colégio Independência, lá 
na Rua Barão do Bom Retiro; depois 
fiz dois anos do curso complementar 
de engenharia na Moderna Associação 
Brasileria de Ensino. 
RA - Era a MABE, não era? 
N - Era. 
RA - ·Era um colég io famoso no Ri o? 
N - Era e ficava na Rua São José. 
Depo is fi z exa me pa ra a Esco la de 
Engenharia e também para a Faculda­
de de Fil osofia. E ent rei pa ra a Facul­
dade de Fil osof ia para o curso de Física 
Superior, porque eu queria fa zer con­
curso para o IT A, e naquela época o 
IT A não tinha todos os anos do curso. 
Então a pessoa pod ia entrar no IT A 
após dois anos de engenharia ou fí­
sica. 
RA - Qual a sua idade na época, 
pois o IT A começou a operar após 
1948. 
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com a situação e pensar em desistir. 
Num momento chegou mesmo a dizer 
que fecharia a oficina e transformaria 
em fábrica de móveis. Não só disse, 
como parcialmente fez: embora não 
desativasse de todo a oficina, chegou a 
fabricar alguns móveis de concepção 
sua. 

Ainda nessa primeira metade de 
década foi contratado pelo Ministério 
da Aeronáutica para trabalhar na revi­
são e modernização de planadores uti­
lizados nos aeroclubes. 

Por esse tempo, o Marechal Monte­
negro convidou Neiva para trabalhar 
no .CT A. Ele pensou, pensou e decidiu 
ficar na iniciativa privada, partindo 
definitivamente para materialização do 
seu sonho maior: fabricar aviões. Asso­
ciou-se então aos Dire{ores da Oficina 
de Manutenção e Reparos de Aerona­
ves, constituindo a Sociedade Constru ­
tora Aeronáutica Neiva, na cidade de 

N - Eu deixei de estudar algum tem­
po por ca usa de minhas at iv idades de 
aeromodelismo; e depois por ca usa de 
minhas atividades na fabricação de 
planadores que me deixou um out ro 
períod o sem estudar. Mas eu fiz física 
no Lafayette, até o ano de 1948. 
RA - Como nasceu essa su a atração 
pela aviação. O que lhe motivou? 
N - O motivo foi certamente um 
interesse mui to grande que meu pa i 
teve pelas coisas de aviação. Ele era 
bem jovem quando , em São Paulo, 
aqueles aviadores vinham do exteri or 
demõnstrar aviões. Esta ati v idade era 
acompanhada pelo meu pai, um jovem 
muito entusiasta ; então ele viu voar o 
Demétre Sensàud de Lavaud , que foi o 
primeiro avião fabricado no Brasil , e 
alguns outros. 
RA - Fabricado por quem? 
N - Por ele própri o, o Demétre Sen­
saud de Lava ud . Meu pai comprou do 
Edu Chaves um avião pequeno com o 
qual o Edu Chaves havia passado por 
baixo do viaduto do Chá. Meu pa i 
chegou a reformar este avião. Minha 
mãe conta que as peças eram reforma­
das na fáb ri ca que era dele e de meu 
avô. Mas afi na l, cbm o casamento e 
cu tras obrigações, isto não teve pros­
seguimento . Mas então eu me acostu­
mei a ver os livros antigos de aviação 
que ele possuía, que eram livros, prin­
cipa lmente, de ori gem f ra ncesa. 
RA - Quer dizer que daí nasceu seu 
interesse pela aviação. E como term i-

Botucatu, no interior do Estado de São 
Paulo. 

Em Botucatu, Neiva construiu seus 
últimos planadores e seus primeiros 
aviões. 

Do acordo entre Neiva e o industrial 
Francisco Pignatari surge o mais ambi­
cioso projeto da época, sendo também 
o de maior sucesso: o PAULISTINHA. 

Ao Neiva devemos também um mis­
terioso avião de treinamento primário 
chamado "BANANA" que acabou ac,i­
dentado e sem fabricação seriada; os 
famosos REGENTES e os mais ainda 
T-25 UNIVERSAL, aeronave de trei­
namento avançado e - por que não? 
- guerreira. Mas acima de tudo, a esse 
homem a Aeronáutica Brasileira (e 
também a sulamericana, uma vez que o 
T -25 equipa outras forças aéreas no 
continente) deve a criação de uma nova 
mentalidade empresarial no setor. 

nou instru to r de planador e não de 
avião que seria o mais lóg ico? 
N - Foi uma at iv idade em que eu 
cheguei assi m com uma certa natura li ­
dade, porque eu comecei a desenhar e 
construir aeromodelos , em 1937, 
quando já era sócio juvenil do Aero­
clube do Brasil. Meu pai me levou lá 
para me inscrever, e eu comecei a pa r­
tic ipar das compet ições de aeromode­
lismo que se faziam no Bras il na Sema­
na da Asa. A esse tempo não existiam 
"Ki ts", estas caixinhas de modelos de 
aviões para se monta r. Então a gente 
mesmo é que ti nha de desen har, man­
dar fazer as madeirinhas pa ra monta r 
os model os. E eu fu i sempre estimu­
lado; meu pa i sempre me aj udou mui­
to ; me dava mui ta força, e eu ti ve dele 
um apoio incondicional. Depo is eu me 
destaquei de certo modo no aeromo­
delismo; fui campeão de vár ias provas 
que se fi zeram através do Ministéri o da 
Aeronáutica em 1941. O primei ro con­
curso nacional de aeromodelismo, 
teve uma ou duas provas vencidas por 
mim . Ganhei duas taças . Daí eu queria 
voa r, qveria construir . Meu pai me 
dava estímul o neste sen t ido e nós 
então const ruímos dois planadores. 
Era um traba lho meu, de meu pai e de 
aguns operá ri os que ele contratava. 
RA - Seu pai já havia t ido alguma 
experiência anteri or como constru tor 
de aviões. Qual era a at iv idade prof is­
sional dele? 
N - Meu pai era industria l. Ele e meu 
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avô tinham uma fábrica em São Paulo, 
faziam artigos de madeira, tampas de 
privadas. Depois passaram a fabricar 
geladei ras. En tão durante um gra nde 
número de anos meu pai foi um indus­
trial de geladeiras, chocadeiras, uma 
pequena indústria, coi sa de uns seten­
ta operários mais ou menos. 
RA - Neste período de con strução 
de aeromodelos, até a con st rução de 
planadores, chegou a fazer algum cu r­
so de pilotagem? O S r teve brevet de 
piloto? 
N - Eu ten ho o brevet de pilo to de 
planador que tirei na Varig . Isto foi 
depois de eu aprender a voar, porque 
eu aprendi a voar sozinho. No Ri o não 
tinha um clube de planadores e eu 
construí dois planadores; um era pri ­
mário e o outro era secundá rio em 
termos de instrução. E no primário eu 
aprendi a voar sozinho rebocado por 
um caminhão de obras, que o Dr. 
Cesar Grilo do DAC nos emprestou. 
Nós então fi zemos os primeiros vôos 
no aeroporto Santos-Dumont, meu pai 
no automóvel junto com o motorista 
me rebocando. Os primeiros vôos 
foram feitos ali. 
RA - E não havia o ri sco de cair 
dentro d'água? 
N - Não, pois os vôos eram curtos e 
os planeias se limitavam a decolagem, 
desligar e pousar na reta em frente. Os 
vôos eram muito curtos. 
RA - Qual o objetivo de ter iniciado 
este empreend imento de constru ir 
planadores. Era apenas um hobby? 
N - Era entusiasmo, pura e simples­
mente. 
RA - E quantos planadores e quais 
tipos foram feitos nesta época? 
N - Depois destes dois planadores 
iniciais, nós fundamos um clube de 
planadores aqui no Rio de Janeiro. 
Chamava-se Clube de Planadores do 

, Rio de Janeiro e este clube foi funda­
do na sala do Bento Ribeiro Dantas, 
que era presidente da Cruzeiro do Sul, 
e muito amigo nosso, e mais uns ou­
tros amigos como o Camilo Filho, e 
outros, e aí então o Bento me falou: 
- Você precisa aprender a voa r de 
um jeito mais organizado. Vou lhe dar 
uma passagem e você .va i voa r com o 
pessoa l da Varig no Rio Grande do 
Sul. Em 1-944 fiz uma viagem para lá e 
participei do 5° acampamento de vôo 
à vela da Varig em Osório. Então lá tirei 
o meu brevet C. Fiz três vôos · num 
planador biplace importado tipo Kra­
nich, o nome do planador era Biguá. O 
último vôo foi com Carlos Ruhl que era 
piloto Chefe da Varig e faleceu em São 

Paulo num acidente com um C-46 há 
mu1to~ anos e eu vo ltei do R1o Grande 
do Sul convencido que aquele sistema 
que eu t inha aprendido a voar com 
planador solo, desde o iníc io era um 
sistema que tinha muito riscos; eu já 
sabia que os ameri ca nos voavam pla­
nadores de duplo comando e que os 
alemães também. Assim, quando eu 
vultei de lá reso lvi projetar urrr plana­
dor que não tinha no Brasil. Projetei 
en tão um planador de dois luga res 
chamado Neiva B. Monitor. 

Esse planador fo i construído, e 
como não tínhamos recursos na nossa 
família para isto, nós tivemos a cola ­
boração finan ceira de amigos . O pri ­
meiro deles foi o Dr. José Buarque de 
Macedo, que era amigo de meu pa i e o 
filho dele é um grande amigo meu até 
hoje. O outro foi Camilo Filho que 
foi o primeiro presidente do Clube 
de Planadores do Rio de Jane1ro. 

MEU PAI COMPROU DO 
EDU CHAVES UM AVIÃO 
PEQUENO COM O QUAL 

ELE HAVIA PASSADO POR 
BAIXO DO VIADUTO 

DO CHÁ. 

Bom, fizemos o planador biplace e eu 
fiz os vôos de ensa io. Os meus am igos 
do clube de planadores, com os quais 
eu mantinha con tacto, ficaram muito 
rnteressados no planador e começa­
ram a pedir ao Ministro da Aeronáu­
tica que comprasse os planadores para 
doar para os clubes. 
RA - Por esta época a sua idade 
deveria ser de uns vinte anos. 
N - Eu sou de 24, e em 1944 eu t inha 
vinte anos. 
RA - A esta época o Sr . trabalhava? 
N - Neste tempo o meu pai não 
tinha mais uma indústria e eu estuda­
va; então parei de estudar por dois pe­
ríodos e fazia aeromodelos para ven­
der. Eu vend ia aeromodelos em algu­
mas casas aqui no Rio, como a Mes­
bla. Havia uma outra casa de brinque­
dos na rua da Carioca, que também 
comprava aeromodelos. Eu também 
estudava e ajudava a família com os 
negócios dos aeromodelos. 

RA - Quer dizer que a sua primeira 
fábrica de aviões foi de aero model os? 
N - Realmente foi de aeromodelos 
(risos) 
RA - Uma coisa que nos intriga. 
Que base científ ica possu ía um rapaz 
de vin te anos para projetar e co nstruir 
pia nadares? 
N - Bom, acho que a gente quando 
quer fazer uma coisa, a gen te va i bus­
car os conhecimentos aonde eles es­
tã o. Eu lia muito. Comprava li vJos de 
engenharia de projetos. Por exemplo, 
para o projeto desse planador, me vali 
de um conhecimento que eu estabeleci 
com um engenheiro que trabalhava no 
então Serviço Técnico de Aeronáutica 
que era localizado no prédio da antiga 
A lfândega do Rio de Janeiro, atrás da 
rua 1 º de Março. Esse engenheiro me 
deu uma cópia do regulamento alemão 
d_e homologação de planadories que 
estava traduzido pela Real Sociedade 
Britânica de Engenharia Aeronáutica. 
Tomei aqui lo como hipótese de carga 
a serem atendidas; comprei livros de 
estru turas; livros de projetos e dese­
nhei o planador. Desenhei, dimensio­
nei os cá lculos do planador. São mais 
ou menos dois cadernos grossos que 
eu fiz a mão, que eu tenho até hoje. 
Aqu i não se tinha recursos de túnel ae­
rodinâmico, livro de perfis Naga e da 
Goettingen, que é uma universidade 
alemã de pesquisas aeronáuticas. Nes­
tes livros, a gente "fuçando" achava o 
que queria. O problema da perfilagem 
aerodinâmica do planador, quer dizer a 
seção da asa, afinal eu tinha poucos 
elementos para elaborar uma escolha. 
Então eu resolvi adotar o perfil de um 
planador que era um sucesso mundial, 
muito estável, muito bom, que era o 
perfil do Grunau Baby, um planador 
que eu havia construído anteriormente 
um exemplar, era monoplace. 

RA - Construiu como, com planos 
importados? 
N - Sim, um projeto importado. Os 
dois primeiros planadores que eu cons­
truí foram com projetos alemães. 
RA - Estes planos eram vend idos? 
N - Estes eram vendidos . O do pla­
nador primário eu comprei na Livraria 
Kosmos se não me engano. Custou­
me na época 19$000,00 réis e era um 
livrinho em alemão, com as plantas do 
planador. O Grunau Baby era uma 
planta que eu ganhei de. um amigo 
meu, Dr. João Luiz Jó, um entusiasta 
do vôo à vela. 
RA - Grunau? 
N - Grunau Baby, o G,R,U ,N,A,U, 
é o nome de uma cidade da Alemanha. 
Este planador teve sua planta distri­
buída no mundo inteiro. O Clube Poli-

25 



I 

ENTREVISTA JOSÉ CARLOS DE BARROS NEIVA 

técnico em São Paulo já tinha cons­
truído. O João Jó já tinha construído 
um ou dois. 
RA - Desculpe eu 1ns1stir na grafia, 
pois tem uma pessoa aficionada de 
aviação que me cobra sempre a grafia 
correta. 
N - Eu acho muito correto . Como o 
planador monoplace rebocado por 
automóvel ou avião, existente, no Bra­
sil era o Grunau Baby, eu achei que o 
planador biplace então deveria ter as 
características de vôo semelhante ao 
do monoplace, que o aluno iria voar 
após o solo. Eu usei a perfilagem da 
asa do Grunau Baby, o perfil, a torção, 
fiz exatamente a mesma as_a aerodi­
namicamente, apenas era outra di­
mensão, desenhada para a nova carga 
a que seria submetido. E além do mais, 
nós usamos as tensões específicas déJ 
madeira freijó que o I PT tinha ensaiado 
em São Paulo . Nós dimensionamos o 
planador, as cargas, longarinas, mon­
tantes, etc para estas madeiras naciõ­
nais. 
RA - As nossas madeiras eram me­
lhores, mais resistentes, mais leves 
que as madeiras alemãs? 
N - A madeira nacional, usada, e 
que já tinha sido identificada pelo Dr. 
Brotero do IPT em São Paulo era o 
freijó. O freijó era uma madeira bastan­
te boa e que diferenciava da madeira 
mais conhecida de aviação que era o 
Spruce americano e que tinha certa 
semelhança com. o pinho alemão. Mas 
·o Spruce tinha uma resistência a que­
bra muito mais bçlixa, mas em nível 
satisfatório para a aviação. O Spruce 
era um pouco superior, mas o freijó era 
satisfatório. Mais pesado mas com 
características mecânicas correspon­
dentemente mais altas. Quer dizer, 
taxa de compressão, cizalhamento, 
tracão, etc, mais alta que o Spruce. 
Então a peça projetada para o freijó 
com determinada carga ficava com 
dimensão menor que o do Spruce. Em 
outras palavras, se se pegasse a planta 
de um planador feita de Spruce e o 
fizesse com freijó ele ficaria mais pesa­
do então ele tinha que ser dimensio­
nado para as características do freijó; 
que foi o que eu fiz. 
RA - Este planador fez sucesso? 
N - Foi uma realização bastante 
satisfatória. Foi o primeiro trabalho 
que eu fiz e eu precisava fazer uma 
coisa segura. Desta maneira, o projeto 
não era assim ambicioso, era pruden­
te, e ficou um planador muito satis­
fatório para a instrução porque ele 
ficou com o peso vazio, razoavelmente 

assemelhado aos outros planadores, 
do exterior' que se conheciam, ele 
pesava 211 Kg mais ou menos. O' pri­
meiro planador foi comprado pela 
Campanha Nacional de Aviação. 
RA - Que campanha era essa? 
N - Essa campanha foi um movi­
mento . .. 
RA - Do Assis Chateaubrian? 
N - ... Sim, junto com o Ministro 
Salgado Filho que foi o primeiro Minis­
tro da Aeronáutica. Essa campanha 
era uma divulgação vasta pelos jornais 
dos Diários Associados do Grupo 
Assis Chateaubrian, que era uma ca­
deia muito grande de jornais no Brasil, 
e ele um homem muito dinâmico, mui­
to ativo . Solicitava às empresas gran­
des, às personalidades importantes de 
recursos econômicos, que doassem 
aviões. Ele divulgava essas doações e 
o batismo dos aviões pelos jornais. 
Eram cerimoniais muito prestigiadas 
pelo mundo oficial, e pela imprensa 
desse grupo. E era uma maneira de 
popularizar um mote que era - "Dê 
asas para o Brasil." A Campanha Na­
cional de Aviação recebia essas doa­
ções e eram destinadas à compra de 
aviões importados: eram Piper, Aeron­
cas, eram Rearwim e também os avi­
ões do Pignatari, os Paulistinhas, 
construídos na Companhia Aeronáu­
tica Paulista, em Utinga. Enfim a cam­
panha doou mais de mil aviões para os 
Aeroclubes Brasileiros. 
RA - Além do mote "Dê asas ao 
Brasil" - qual era o objetivo da cam­
panha? 
N - O objetivo era, bom isto era 
durante a Segunda Guerra Mundial e o 
Ministério da Aeronáutica se organi ­
zou em 1941. A 11 Guerra estava em 
curso então isto era uma coisa coeren­
te com o esforço do Brasil para desen­
volver o país e apoiar os aliados. Quer 
dizer, era um negócio para formar a 
reserva aérea do país . Era um estímulo 
para a vocação ~eronáutica do país. 
Provas de aeromodelismo; de planado­
res, os aeroclubes se fundavam então 
em grande quantidade . Bastava uma 
cidade do interior mandar um ofício, 
- "fizemos o Aeroclube, assim cons­
tituído - "e o Assis Chateaubriand 
dava um avião. Às vezes o hangar não 
estava nem construído. Quebrava o 
avião, e lá vinha outro. Realmente a 
Campanha estimulou a aviação bra­
sileira . 
RA - Este planador chegou a ser 
fabricado em série? 
N - Este planador tinha matrícula 
PP-17, pois nesta época no Brasil, os 

planadores no registro aeronáutico 
brasileiro tinham depois das letras PP 
traco, números ao invés de letras co­
mo' os aviões. Depois isto viria a ser 
modificado. O planador tinha número 
17, e eu os levei para Bauru, montei, 
fiz os primeiros vôos lá com o Kurts, e 
com o Bevilaqua, e aí o DAC me 
encomendou três planadores desse 
tipo. Foi então necessário homologar o 
planador que não era homologado. Fiz 
o requerimentc de homologação e fui 
conversar com o Chefe do Serviço que 
era um Major, que havia acabado de 
fazer um Curso de Engenharia AerÓ­
náutica nos Estados Unidos, - daqui 
a pouco · eu me lembro o nome dele 
mas então fiquei sabendo que no Bra­
sil, por um decreto que eu desconhe­
cia, estava adotado o regulamento 
norte-americano para homologação de 
planadores. Eu tinha calculado tudo 
pelo regulamento alemão (riso~), Eu 
disse: e agora como vai ser? Ele disse: 
vamos passar as hipóteses de carga do 
projeto alenr,::;o para o americano. Eu 
comecei a ir ao Serviço Técnico da 
Aeronáutica. Era o Edifício lnúbia, 
aqui no Castelo, junto com um enge­
nheiro de lá, de nome Antônio Mene­
zes Sidou. Nós então passamos as hi ­
póteses de carga para o sistema ameri­
cano . O Sidou preparava a coisa e eu 
calculava .. Passei uns bons três meses, 
quase como um funcionário da Direto­
ria. Chegava ao iniciar-se o expediente 
e só saía ao final. Após, foi ensaiado o 
planador, e efé passou nos testes . 
Nesta época era diretor do DAC Dr. 
César Silveira Grillo, um engenheiro 
civil que foi um dos homens que bata­
lhou pela criação do Aeroporto Santos 
Dumont e um homem de grande valor . 
Fiz então uma firma que se chamava 
Planadores Neiva. Após, eu fundei a 
Sociedade Construtora Aeronáutica 
Neiva . Os primeiros planadores eu fiz 
na Rua Pinheiro Machado, no fundo 
da casa dos meus pais e depois requeri 
ao Ministro Nero Moura a ocupação de 
uma ala de um hangar em Manguinhos 
que tinha sido destelhada após um 
temporal, e o ministro autorizou. Isto 
já em 1952. 

RA - Já se haviam passado sete 
anos desde o primeiro protótipo. 
N - Desenhado em 1944, voado em 
45 e ficou voando no aeroclube até 48, 
depois se acidentou. O clube jamais 
chegou a materializar a compra deste 
planador, que era de meu pai e meu. 
Meu pai faleceu em 1948, -e eu refor­
mei o primeiro modelo e o vendi para a 
Campanha. A minha atividade come­
çou a ser continuada só no assunto de 
planadores em fins de 1949. Fizemos 



aeros 
uma sociedade nacional de porte internacional o que somos: 
Um dos centros industriais mais importantes 
da aeronáutica e do espaço, no mundo. 

após a fusão das sociedades Nord-Aviation, 
Sud-Aviation e Sereb. 

o primeiro na Europa pelo volume de negócios 
(mais de 13 bilhões de francos em 1980) 
e a diversidade de suas produções. 

Alguns quiseram simplificar nossa razão social, 
adotando apenas as iniciais S.N.I.A.S.; dentro do 
mesmo espírito de simplificação, preferimos 

Fomos constituídos,em 1970, sob o nome de 
"Société Nationale lndustrielle Aérospatiale ·~ 

nos denominar, mais comumente, de aerospatiale. 
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: 
operários 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 realizacao 

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

INTELSA T V - METEOSA T. .. 

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

f:f~~EE!)~): aerospatiale 
"'~~~~~f" 37, bd de Montmorencv - 75781 Paris Cedex 16 - F rance 

Av . Pres. Antonio Carlos 58/8?- Rio de Janeiro 
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primeiro 3; após, uma série de seis. 
Fizemos desta série uns quatorze ou 
quinze. Mas eu já identificara que o 
mercado de planadores era muito pe­
queno aqui no Brasil. E então eu co­
mecei a prestar serviços na reforma de 
planadores de aeroclubes que não 
tinham oficina. Já pelos anos de 52/ 
53, acontecera que as fábricas de avi­
ões existentes haviam cessado as ativi­
dades . Eram elas, a Companhia Nacio­
nal de Navegação do Henrique Lage 
que fazia os aviões HL. O HL-1 era um 
avião de dois lugares, asa alta, projeta­
da pelo René Vandalle, e o HL-6 que 
era um avião asa baixa, acrobático. 
Dois lugares em tandem; e os aviões 
da Companhia Aeronáutica Paulista do 
Pignatari. E esta firma havia deixado 
de funcionar porque não havia por 
parte do Ministério da Aeronáutica 
uma política, suficientemente amadu­
recida, pode-se dizer, de continuidade 
de trabalhos. Então as fábricas fica­
vam sem contratos algum tempo, os 
aviões importados eram muito bara­
tos, não havia uma proteção à indús­
tria nacional. Havia proteção quando o 
governo comprava nas fábricas. Os 
aviões eram um pouco mais caros que 
os importados, como toda indústria 
nacional de um país em desenvolvi­
mento. Mas esta política do Ministério 

·da Aeronáutica era muito inconstante. 
As fábr icas então encerraram suas ati­
vidades. Funcionava a fábrica de La­
goa Santa, já então sendo operada pe­
lo próprio Ministério, numa fase já de 
revisão apenas dos T-6. Eu f iquei sen ­
sibilizado quando o Min istério em 
1952/53 resolveu comprar aviões no 
exterior, quando tinha comprado du­
rante muitos anos, aviões aqui no Bra­
sil. Compraram oitenta aviões Piper 
PA-18. 
RA - Estes aviões foram comprados 
para quê? 
N - Para os aeroclubes, porque o 
negócio era o seguinte: tudo isto ema­
na do circuito existente de que o piloto 
civil é uma reserva da Força Aérea. Os 
clubes, na sua quase totalidade tinham 
o seu material de vôo doado pelo Mi­
nistério, ou pela Campanha Aeronáu­
tica. A Campanha a esta época não 
existia mais. Daí o Ministério ter impor­
tado uns 50 ou 80 Piper PA-18 e depois 
uns 20 ou 30 PA-20, que eram uns avi­
ões de 4 lugares, e eu achei aquilo um 
retrocesso e fui falar com todo mundo 
que eu conhecia no Ministério: - É 
um absurdo! Não pode se fazer uma 
coisa dessas. Tem que se dar trabalho 
no Brasil. Desenhei então um avião de 

quatro lugares pois vi que este negócio 
de planadores era uma coisa muito 
limitada. A empresa era pequena, 
tinha apenas doze operálios. De vez 
em quando faltava trabalho e às vezes 
tinha que reformar planadores de ou­
tros clubes com verba do DAC. Fiz en­
tão um anteprojeto de um ,avião cha­
mado M4, de quatro lugares, estrutura 
mista, tubos e asas de madeira. Mas 
não tinha recurso para realizar o proje­
to, e ele ficou guardado na gaveta . Até 
que meu deu a idéia de falar com o 
Pignatari, para pedir a ele a licença de 
fabricação do Pau listinha que ele já 
tinha fabricado. 
RA - O Pau list inha era projeto bra­
sileiro? 
N - Era. 
RA - De quem era o projeto? 
N - Este avião inicialmente chama­
va-se lpiranga 201, fo i feito em São 
Pau lo por um senhor, que eu não 
conheci, pois era muito mais velho que 
eu, isto pelos anos de 34, eu não sei 
precisar, era um alemão chamado Fritz 
Roesler e eles fizeram uma empresa 
chamada Empresa lpi ranga de Avia­
cão, fizeram uma meia dúzia. O Pigna­
tari tinha fundado a Companhia Paulis­
ta, era um homem de mui tos recursos 
e fez alguns aviões, como o Planalto. 
Alguns não tiveram sucesso, mas fo­
ram comprados pela Campanha Na­
cional de Aviação. E o lpiranga 201 era 
um avião que o pessoal tinha gostado, 
era um teco-teco bom . Então Pigna­
tari comprou a Companh ia Aeronáu­
tica lpiranga e o lpiran~a 201 passou 
para a CAP (Companhia Aeronáutica 
Paulista) e lá chamou-se CAP 4 Paul is­
t inha com algumas mod ificações. O 
Pignatari começou então a vender 
estes aviões para a Campanha. Deste 
avião com esta designação foram fa­
bricados uns setecentos na fábrica em 
Utinga em São Paulo. Mas depois, 
Pignatari ganhou uma concorrência 
para operação da fábrica de Lagoa 
Santa, que tinha sido construída pelo 
governo federal para fazer aviões do 
projetista francês René Couzinet; com 
o negócio da guerra, parece que o 
Couzinet foi taxado de colaboracionis­
ta, e cortaram relações com ele. Foi 
então negociada a fabricação dos 
aviões NA-T-6, (depois é que recebeu 
o nome de T-6 pois no início chama­
va-se NA-72). Estes aviões foram mon­
tados em série em Lagoa Santa pela 
firma que tinha o con t role acionário do 
Pigna tari. Mas como o Ministério da 
Aeronáutica era supridor de materiais, 
aconteceu que o suprrmento - isto eu 

soube muitos anos depois, pois a esta 
época, eu não acompanhava estas 
coisas - comecaram a faltar e dar pro­
blema nas ent,regas dos aviões . Os 
aviões ficavam prontos mas não po­
diam entregar porque não tinham hé­
lice. A hélice que veio, veio errada, 
não servia no avião. O Pignatari como 
não podia ficar pagando os operários 
sem trabalhar foi obrigado a cessar a 
operação. Aí o Ministério moveu uma 
ação contra ele, o negócio foi para a 
justiça. A coisa levou anos e anos e 
afinal ele ganhou a ação. Afinal esta 
pendência entre as partes contratantes ' 
resultou que o relacionamento do Pig­
natari com o Ministério, ficou altamen­
te estremecido. O Ministério por esta 
razão não mais comprou aviões da 
fábrica de Utinga (Paulistinha). Eu fiz 
uma digressão, aonde nós estávamos? 
RA - Estava querendo uma conces­
são, uma licença para fabricar o Paulis­
tinha. 
N - Em conseqüência disso o Pigna­
tari encerrara as atividades da Cia. 
Paulista. E os prédios foram utilizados 
para outras fábricas, metralhadoras, 
etc ... 

RA Metralhadora? 
N - É, o Pignatari fabricou armas 
também, mas isto é outro capítulo. Eu 
vendo o Ministério comprando em 53, 
aviões no exterior reagi contra isto, e 
fiz uma carta ao Pignatari propondo a 
cons t rucão do Pau listinha mediante o 
pagame,nto de um royalty. Depois, 
por telefone, falando com a sua secre­
tária ela me disse que ele não estava 
interessado no assunto. E eu relatei 
esta iniciativa para alguns oficiais da 
FAB que eu corhecia, entre eles o Brig 
Montenegro e o Coronel Aldo Vieira 
Rosa. O Montenegro, depois eu fiquei 
sabendo, ele não falou comigo, resol­
veu fazer uma visita ao Pignatari para 
dizer a ele quem eu era. Dar um certo 
endosso à minha iniciativa. A esta 
altura, sem saber dessa visita fiz uma 
nova proposição ao Pignatari. Eu sou­
bera que ele estava muito aborrecido 
com este negócio. Que o esforÇo que 
ele havia feito pela idústria aeronáutica 
não havia sido bem compreendido e 
ele queria doar tudo aquilo para o 
Ministério da Aeronáutica e CT A. 
Aproveitando esta deixa disse: - Faz 
um Fundo Francisco Pignatari para os 
alunos do IT A e o royalty, ao invés de 
se pagar para o Pignatari, eu pago para 
o fundo. E o Pignatari tendo em vista a 
visita do Montenegro e esta minha 
sugestão, uma coisa se uniu à outra e 
então resultou a concordância dele em 
ceder os direitos de fabricacão para a 
minha empresa e doação dos royalties 



para o CT A. Foi feito um contrato 
entre as partes. Ass inando este con­
trato como interveniente o Brig Mon­
teneg ro pelo CT A, que receberia os 
royalties a títu lo de prestação de ser­
viços técnicos que daria a Neiva ape­
nas para ter um rótu lo. 
RA - Isto foi em que ano? 
N - Isto foi em 1955. 
RA - Havia mercado para os aviões? 
Já havia algum contrato de compra? 
N - Nada, o que nós queríamos é 
que o dinheiro gasto na compra de 
aviões no exterior fosse empregado 
aqui, criando empregos. Fiz uma asso­
ciação com pessoas da cidade de Bo­
tucatu que tinham uma ofic ina de re­
paros de aviões e que eram muito 
interessados, mudei a minha firma 
para lá em 56 e começamos a fazer 
uma série de aviões. Um dia eu fui 
visitar o Ministro Fleuis e disse que 
estava fabricando aviões e que o M i­
nistério não deveria mais comprar avi ­
ões no exterior. Ele fez uma encomen­
da de 20 Paulistinhas e isto ini ciou uma 
processo de expansão da empresa em 
Botucatu que se deu por vá rios anos. 
RA - A sua associação em Botucatu 
fo i com quem? 
N - Foi com alguns dos sócios da 
firma que se chama Omareal, Ofi­
cina de Manutenção Aeronáutica Real. 
Os sócios pr incipais eram .Anton io 
Ara ujo Azevedo, o Vil ibaldo Weber 
que já faleceu, o Oscar Long o e um ou 
dois mais, que não me lembro do 
nome. Mais ad iante, esta f irma teve 
dificuldade de equilíbrio econômico-fi­
nanceiro e eu então vim adqu irir as 
cotas que eu havia cedido a eles e 
fiquei com o controle acionário da 
firma. Comecei então a formar um 
t ime que veio a compor o quadro 
social e comigo administrar a Neiva, 
durante vários anos até 1980. 
RA - Quantos aviões Paulistinhas 
foram fabri cados pela Neiva? 
N - Fabricamos pelo menos duzen­
tos e cinqüenta. Os Paulistinhas de-

, vem ter chegado , entre os da lpiranga 
do Pignatari e os nossos, deve ter sido 
o primeiro avião brasileiro que chegou 
à cifra de mil unidades. 

RA - E qual o desenvolvimento na­
tural do Paulistinha? Dele derivou al­
gum outro avião? 
N - Ah! Sim, o Paulistinha que nós 
vendemos para o Ministério da Aero­
náutica foi fabricado com a in tenção 
de ser um avião de aeroclube, de trei­
namento. Mas existiam esquadrilhas 
de ligação da FAB e que não tinham 
aeronaves. Então o Paulistinha foi 
designado L-6 e foi utilizado em duas 
esquadrilhas de ligação e observação 

da FAB. Mas como eles desejavam um 
avião com mais potência, com recurso 
de rádio, o Ministério da Aeronáutica 
encomendou para nós, através do 
CT A o desenvolvimento de um avião 
derivado do L-6, chamado XL-7 e do 
qua l nós fizemos um protótipo. Este 
avião tinha 150 HP; tinha mais espaço; 
tinha flap, mas era de construção 
mista como o Paulistinha, fuselagem 
de tubo, asas de madeira entelad3. O 
avião era bastante satisfatório e ele foi 
iniciado em 1958, o projeto chama-se 
IPD58, mas logo depo is como nós 
estávamos preocupados em ter um 
cliente só que era o Ministério da Aero­
náutica que comprava os Paulistinhas 
para os Aeroclubés, nós queríamos 
fazer um avião que atendesse ao mer­
cado civil. Então eu fiz o anteprojeto 
do Regen-.e, um avião metálico de 
quatro lugares. 
RA - O projeto é seu? 
N - O projeto é meu. A real ização do 
projeto é do Kovacks que eu convi­
dei para a firma. Constituí em São 
José dos Campos uma Divisão de Pro­
jeto em 1958; foi inaugurada no dia 19 
de novembro, . Dia da Bandeira, e lá 
nós comecamos a desenvolver o Re­
gente. Inicialmente, o Ministério da 
Aeronáutica comprou o protótipo, 
mas os ensaios estáticos de homolo­
gação, o protótipo segu inte e o exem­
plar para o ensaio estático destrutivo 
foram feitos com os recursos que a 
Neiva ganhava nos Paulistinhas. 

RA - O desenvolvimento do Regen­
te foi bancado pela Neiva? 
N - O primeiro protót ipo foi o Minis­
tério da Aeronáutica que comprou, 
mas isto" foi um quinhão pequeno em 
relação ao custo total do desenvo l­
vimento a grosso, noventa por cento 
foi a Neiva que bancou. Com a lucra­
tividade do Paulistinha nós· então in­
vestimos na realização de um avião 
que poderia dar para a empresa um 
mercado fora do Ministério da Aero­
náutica. 
RA - Fei to o Regente, quantas aero­
naves foram vend idas? 
N - Quando o regen te foi homolo­
gado, o Ministério da Aeronáutica 
queria também, que o avião de obser­
vação, quer dizer o XL7 fosse metá­
lico. Queria encomendar uma série de 
aviões Regentes. Mas alguns oficiais 
achavam que não seria muito proble­
mático a empresa lançar em fabricação 
dois aviões diferentes ao mesmo tem­
po. Eu disse que sim. O Ministério da 
Aeronáutica resolveu não encomendar 
o XL7 que era de te la e pedir que nós 
fizéssemos do Regente uma versão 
Elo . Mas este avião seria um avião de 

vôo lento como é o Cessna L 19, que 
equ ipava as Elo . Porque era um avi­
ão de quatro lugares, um avião de 
carga mais alta, um avião para cruzar. 
Ele será um avião pa ra complementar 
o L 19. Ele pode levar uma maca e mais 
duas pessoas que o L 19 não pod ia. O 
Min istér io da Aeronáut ica encomen­
dou uma primeira série de sessenta 
Regentes e encomendou um exemplar 
modificado para as Elo e que foi objeto 
de uma série posterior. Fizemos então 
sessenta mais ... fizemos uns cento e 
v in te Regentes entre , C42 e L42 com 
vis ibil idade traseira, e uma maca per­
manente a bordo e para duas pessoas. 
Isto era, naturalmente, um estímu lo 
muito grande no sentido de implanta­
ção da linha de fabricação para a ven­
da ao mercado privado que era o nos­
so objetivo de longo prazo. 

RA - Por que este objetivo não foi 
alcançado? 
N - Não foi alcançado porque o 
Min istér io da Aeronáutica simp les­
menta não decidiu a dar, ou não pôde 
dar, uma proteção à indústria aero­
náutica brasileira. Era mais ou menos 
aceito que os produtos brasileiros pre­
cisavam ter a proteção de uma barreira 
aduaneira, quer dizer um imposto de 
importação sobre o similar. Assim, o 
automóvel tinha , a geladeira tinha, 
máquina de lavar tinha, mas avião não. 
Mas o avião era importado com cinco 
por cento "ad valorem" somente. 
Ass im, o avião importado era mais 
barato que o nosso. Nós fizemos então 
um trabalho estatíst ico, vasto, muito 
substanciado , tabelas comparativas 
de produtos brasi leiros e produtos do 
exterior, de maneira a dar ao governo 
subsíd ios para primeiro: da necessida­
de de subir a tarifa de importação 
sobre o avião; e segundo dar uma idéia 
do percentual quantitativo dessa ta­
rifa. Nós fizemos mi lhares de cartas 
para a área da Europa, dos Estados 
Unidos, para comparar os preços dos 
produtos industrializados na origem e 
comparados com o similar nacional 
para podermos determinar o va lor do 
percentual de aumento que tornaria o 
avião importado um pouco mais caro 
que o nacional. Este estudo foi entre­
gue ao Ministério da Aeronáutica for­
ma lmente em mãos do Brigadeiro 
Pau lo Victor da Silva. Mas infelizmen­
mente nada aconteceu. 
RA - Deste modo o Regente não 
entrou no mercado. A fábrica Neiva 
desenvolveu um outro avião que foi o 
T25. Foi iniciativa própria ou foi uma 
encomenda do Ministério da Aeronáu­
tica? 
N - Foi uma encomenda do Ministé-
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rio da Aeronáutica. Nós, depois do 
desenvolvimento do Regente, quando 
os trabalhos de homologação estavam 
adiantados e nós então estávamos 
programando uma nova atividade para 
a Divisão de Projeto, que estava com 
sua carga de trabalho reduzida; nós 
fizemos alguns estudos sobre um 
avião de treinamento que poderia inte­
ressar ao Ministério da Aeronáutica. A 
escolha do Kovacks, que era o nosso 
gerente de desenvolvimento, pelas 
várias análises feitas, era que nós po­
deríamos i~iciar o treinamento do ofi­
cial aviador, não o treinamento ele­
mentar, em um pequeno treinador a 
jato. Nós estávamos muito conscien­
tes de que o Brasil precisava usar par­
cimoniosamente os recursos, um país 
em desenvolvimento não deve esban­
jar recursos. Foi escolhida a configura­
ção de um avião a reação de uma 
turbina, um avião bastante pequeno. 
Este avião foi mostrado ao Estado­
Maior. 
RA - Em que ano foi isto? 
N - Eu acho que foi em 196... Eu 
não me lembro. 
RA - Que nome recebeu este avião? 
N - Não tinha nome. Foi mostrado. 
Eles então nos disseram que acharam 
o projeto interessante mas que o Mi­
nistério da Aeronáutica estava traba­
lhando na especificação de um avião 
de treinamento. 
RA - Quais eram as características 
deste avião de _treinamento a jato? 
N - Era um jato em tandem, muito 
leve um avião ... bastante interessante. 
RA - Ele chegou a ser delineado? 
N - Não, apenas três vistas, avalia­
ção do peso bruto; ou foi um antepro­
jeto. Eu me lembro que o Kovacks 
ficou muito desapontado quando nós 
recebemos a especificação de um 
avião de treinamento de dois lugares, 
lado a lado, motor até 300 H P, conven­
cional, motor a pistão etc. etc. Ficou 
desapontado porque ele estava muito 
empolgado pelo avião que ele tinha 
concebido. Mas eu falei: - Olha 
Kovacks, nós temos que ser realistas, 
nós temos que fazer avião que o clien­
te quer. A especificação que recebe­
mos do Ministério da Aeronáutica ela 
tinha algumas incongruências. 
RA - Quais eram as incongruências? 
N - Não me lembro bem quais eram. 
Mas mais ou menos como você dar os 
dados para armar um triângulo e o 
triângulo não fecha ... 
RA - Um triângulo de quatro la­
dos??? 
N - Não, mas os lados e os ângulos 

não dão para fechar. Então nós suge­
rimos umas alterações nas especifica­
ções e o Ministério da Aeronáutica 
concordou com as nossas sugestões. 
Eu nunca vim a saber exatamente 
quem foi responsável por esta especi­
ficação que eU achei uma alteração 
muito boa . Mas depois eu vim a ter 
indicações que ela foi elaborada por 
mais um oficial brilhante que a FAB 
teve, e que depois se afastou, que foi 
o Engenheiro Luiz Carlos dos Santos 
Vieira, uma ótima pessoa, um oficial 
competente e um engenheiro brilhan­
te. Começamos a desenvolver este 
avião de treinamento que não tinha 
nome. Depois nós chamamos de Uni­
versal. A escolha do nome Universal 
foi do próprio Kovacks, e o avião foi 
desenvolvido. À época, era o avião 
mais desenvolvido do Brasil. O trem de 
pouso foi desenvolvido pelo nosso 
pessoal ... 
RA - Ué! O trem de pouso não era 
importado? Não era francês? 
N - ... Nesta hora já existia o protó­
tipo do Bandeirante, no CT A. E o trem 
de pouso do Bandeirante que foi feito 
pela ERAM, uma firma francesa, e que 
o pessoal do CT A havia ficado muito 
satisfeito, sugeriu que o trem de pouso 
fosse feito pela mesma firma que era 
uma empresa especializada. Entramos 
em contato com a ERAM e no fim o 
avião veio a ser produzido com o trem 
de pouso da firma francesa. Um trem 
muito bom, satisfatório, mas na nossa 
opinião .. . 
RA - Muito caro. 
N - ... é, muito caro, muito, muito 
elaborado para esta classe de avião. 
Desproporcionalmente caro para esta 
classe de avião . 
RA - Quantos aviões T25 foram 
fabricados? 
N - Cento e cinqüenta. 
RA - Uma coisa que chama a aten­
ção é que o T27. o Tucano se asseme­
lha muito ao T25. A Neiva teve alguma 
participação? 
N - A tendência dos treinadores 
vinha oscilando durante vários anos 
com os dois lugares em tandem , em 
outras fases com os lugares lado a 
lado. E o T25 foi uma influência no 
Ministério da Aeronáutica dos treina­
dores "si de by si de". E durante a série 
do avião, muita gente já dizia que 
devia ser em tandem. Então nós proje­
tamos várias versões derivadas dos 
conjuntos dos comt-~onentes do T25. 
Porque isto já era usual em vários paí- . 
ses. De um mesmo avião básico eles 
faziam várias versões. Tinha avião 

bimotor; tinha avião de ataque, tinha 
um treinador em tandem, as mesmas 
asas, os mesmos lemes. O cone da 
fuselagem o mesmo, a seção central 
mais fina ·· com os dois lugares em 
tandem. Havia versão com motor con­
lencional e com motor com turbina. 
Este avião chamava-se Carajás. Era um 
nome que a Neiva tinha registrado. 
Mas a esta época, o que eu posso 
descrever como crescimento das em­
presas estatais no Brasil também se 
faz ia presente na Embraer. 
A Embraer quando nasceu foi por 
nós, da Neiva, muito aplaudida; por­
que nós achávamos que a Embraer iria 
se dedicar a aviões da faixa acima 
daquela que nós realizávamos. E isto 
ser ia muito próprio, no nosso modo de 
vu. Eu sempre ajudei, estimulei. Eu 
sumpre agi no sentido de que se de­
~.envolvesse outras indústrias no Bra­
sil. Por exemplo: quando surgiu a 
Aerotec, uma firma para fazer aviões 
de treinamento primário de dois luga­
ras, nós aplaudimos, pois nós quería­
mos que tivessem mais empresas para 
poder comparar o nosso desempenho 
com as outras. 

RA - Haver uma concorrência sadia. 
N - Exatamente; e também a nossa 
vocacã6 não era fazer aviões maiores. 
Era ~os especializarmos em aviões 
militares, treinadores de pequeno por­
te. Porque u·ma empresa de aviação 
tem a dimensão dos prédios; a altura 
do pé direito, vão livre, o tamanho e o 
preço das máquinas, tudo aquilo é 
dimensionado com a vocação, com a 
trilha, com a gama de aeronaves que a 
firma vai trabalhar. A nossa firma era 
toda voltada para um determinado 
tamanho de aviões. Quando por exem­
plo o Max Holste, que tinha saído da 
França falou comigo numa visita que 
fez querendo fazer um bimotor na 
minha empresa. Eu ·disse: - Não é da 
vocação da nossa empresa, nós quere­
mos nos especializar em aviões peque­
nos. O avião que você quer fazer é 
maior. Mas eu vou sondar o Ministé­
rio da Aeronáutica para ver da recep­
tividade. Ele passou dois dias aqui e 
voltou para a França. Eu fui a duas 
entrevistas com o Brig Clovis Monteiro 
Travasses , que era Chefe do Estado­
Maior, e também fui falar com o Brig 
Araripe, Diretor de Rotas Aéreas . Eu 
falei: - Olha, o Holste é um indivíduo 
que tem experiência muito importante 
para o Brasil. Porque um homem des­
se tipo não emigra do país dele a não 
ser numa condicão como esta. Ele fez 
uma associacão com a Cessna, e ela 
o derrubou é ele foi expelido de sua 
própria empresa. É pois um homem de 
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muito va lor. O Brigadeiro Araripe dis­
se: - Eu vou falar com o Clovis Tra­
vassos . Passando um certo tempo en­
contrando com o Brig Travassos ele 
disse

1
: - A pessoa de quem você fa­

lou, nós tomamos informações e achei 
que está tudo OK. O que você acha 
que se deve fazer? - Eu acho que se 
deve levá-lo para o CT A. Escrevi para 
o Max Holste, que veio para o Brasil. 
Fui recebê-lo em São Paulo e levei-o a 
São José dos Campos para apresenta r 
para o O,zires. Daí surgiu o Bandeiran­
te. Mas ~stou dizendo .. 
RA - Nós estávamos desenvolvendo 
o T25, o Carajá. 
N - A ~sta época a Embraer já esta­
va com a\ disposição para entrar nas 
outras fai~

1

' s de aviões que não o avião 
grande. s nossas proposições ao 
Ministério . a Aeronáutica começaram 
a ter certas dificuldades o que é mais 
ou menos 6ompreensível. Eu me lem­
bro que em' todas as negociações que 
nós fazíamos com o Ministério da Ae­
ronáutica, uma área em que nós tí­
nhamos um diálogo razoavelmente 
fácil, era a área técnica porque nós 
mexíamos com engenheiros aeronáu ­
t icos que falavam a mesma língua. 
Mas quando chegava na área do eco­
nômico-financeiro, aí era gente de 
duas línguas. Não tinham vivência no 
assunto como nós tínhamos, era uma 
co isa difícil, penosa. Os contratos 
eram uma dificuldade para se realiza­
rem . Com a empresa que é do Estado 
as coisas são mais fáceis. A Empresa é 
do governo, o contrato é uma coisa 
pró-forma, está em casa. Eu compre­
endo isto, é natural. Isto naturalmente 
foram fatores que influenciaram no 
desenvolvimento do Carajás. Agora, 
quando nós ficamos após o T25 sem 
trabalho de desenvolvimento, o Ko­
vacks, que era sócio da empresa e o 
nosso gerente de desenvolvimento foi 

, ficando sem ÇJ que fazer e dizia do seu 
constrangimento de não poder empre­
gar a sua aptidão, e com um salário 
que ele achava alto para a empresa 
com pouca atividade. E me falou do 
interesse de ir para a Embraer. Eu 
disse: - compreendo perfeitamente. 
Vá e continue sócio da firma. Eu sei 
que Kovacks teve uma participação, 
não sei em que dose, no desenho do 
T27 . Mas o T27 é um projeto novo. E 
um outro projeto. Mas certamente a 
experiência adquirida nos projetos 
anteriores vai com as pessoas. Então 
nada mais é do que isto . Mas é um 
outro avião e que me parece um muito 
bom avião. Conheço apenas de longe. 

RA - O que levou a Neiva a ser 
vend ida? 
N - Nós estávamos no fim do gover­
no do Presidente Geisel, quando era 
Ministro o Brig Araripe. Nós havíamos 
recebido uma carta de : in tenção do 
Ministério da Aeronáutica para uma 
nova série de T25. E esta série preci­
sava, para sair, de recursos extraordi­
nários no orçamento e o Ministro Ara ­
ripe nos disse que iria pedir ao Presi­
dente recursos para encomendar esta 
série e para uma encomenda adicional 
de Xavantes. Estáva mos com firma 
com um certo grau de end ividamento 
consciente, porque estávamos com o 
orçamento mensal desequilibrado. Se 
nós despedíssemos o pessoal, ao nível 
de nosso poder de pagamento mensal, 
nos perdíamos o t ime capaz de produ­
zir o avião. Resolvemos aumenta r o 
endividamento da empresa, mas man­
ter o time chave. Mas quando chegou 
proximo ao fim do ano, o Ministro Ara­
ripe não conseguira do Presidente, a 
verba extraordinária e que só havia 
sido concedida para a encomenda dos 
Xavantes da Embraer e não dos aviões 
da Neiva. O negócio f icou caótico. 
Esperamos o Minist ro Délio assumir e 
expusemos a ele, numa visita mais ou 
menos em abril, logo após a posse, a 
problemática séria da empresa e eu 
pedi uma definição do Ministério da 
Aeronáutica no sent ido se interessava 
ou não a continuidade das atividades 
da Neiva. Se o Ministério não tivesse 
interesse, que se manifestasse que nós 
tínhamos que fazer um encerramento 
das atividades da companh ia de ma­
neira menos traumática possível. Eu 
apontava que isto não era bom para a 
indústria aeronáutica brasileira em 
geral. Ele nomeou uma com issão para 
estudar o assunto. Este of icial pediu 
vá rias propostas de cargas de trabalho 
da Neiva. Nós fizemos inúmeras prb­
postas neste ano de 1979, mas nada 
acontecia, e a situação da empresa foi 
ficando cada vez mais crítica sob o 
ponto de vista financeiro e econômico. 
A determinada altura do ano em uma 
reunião do Alto Comando nós fomos 
informados que a Neiva não poderia 
parar de qualquer maneira por causa 
da tradição etc.. e no fim do ano de 
1979/ 80 nós tivemos notícia que a 
solução que o Ministério da Aeronáu­
tica achava viável era a participação 
acionária da Embraer, na Neiva. Fo­
mos ter uma conversa com o Ozires 
em conseqüência de um ofício rece­
bido, que ele também havia recebido, 
e nessa conversação eu perguntava ... 

Não tenho cond ições de recusar essa 
sugestão do Ministério. Eu quero saber 
qual é o seu entendimento de parti ­
cipação majoritária da Embraer. Acho 
que é o normal, disse Ozires, um mí­
nimo de cinqüenta e um e um má­
ximo de cem por cento. Disse: 
muito bem, se vai ser majoritária então 
vai mudar de patrão, os rumos são 
outros e eu então quero saber quais 
são os rumos. Dar prosseguimento 
deSSEiS subcontratos com a Embraer, 
montar os Piper, aumenta r a partici­
pação no lpanema. E a engenharia e o 
projeto? 

- Isto nós achamos que deva ser 
desativado. 

- Pois é, nesse caso eu acho que vou 
me inclinar pelos cem por cento. Mas 
vou conversar com os meus com­
panheiros na firma. Apesar de que 
eu tinha a ma ioria absoluta das ações. 
Conversei e todos foram concordantes 
comigo e resolvemos vender todas as 
ações da Neiva para a Embraer, o que 
foi feito. A Neiva continua a ter perso­
nalidade jurídica própria, o presidente 
da Neiva é o Osires; todas as ações da 
Neiva são propriedade da Embraer. E 
acho que dei minha contribuição, es­
tou satisfeito com o que fiz. 

RA - No seu entender, haveria outra 
solução para o problema? A Neiva 
poderia sobreviver? 
N - Sim, não só a Neiva como a 
Aerotec e outras empresas desde que 
os benefícios fi sca is que o governo 
brasileiro deu para a Embraer, fossem 
Jados para o setor e não exclusiva­
mente par<;J a Embraer. 

RA - A permanência de uma só 
empresa no mercado é interessante? 
N - Eu acho que um maior número 
de empresas seria interessante. Por­
que muitos assuntos importantes 
sobre indústria aeronáutica, não só no 
Brasil, mas em todo mundo s~o pas­
síveis de debate ou de outros pontos 
de vista. Eu ad·o que, ... eu reconheço 
que a indústria aeronáutica sob o pon-

; to de vista de defesa nacional tem 
caracterísL;-:,as que recomenda o trato 
de certos assuntos nãc_, ao nível do 
público ém geral. Mas o ' fato é que as 
melhores soluções são debatidas, são 
aquelas que nascem de algum debate. 
O fato é que no meu modo de ver, 
apesar dos grandes resultados que a 
Embraer tem consegu ido em termos 
do desenvolvimento da aviação civi l, 
em term os de uso do avião, eu acho 
que não estão sendo feit os os aviões 
que a aviação civil precisa e quer. 
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Eleito em 32 países, o Fokker F 
companhias ~ 

O Fokker F28 já foi eleito em 32 países 
para operar em suas Companhias Aéreas 
Regionais. 

I
. Agora, ele está se 

I
' 1. candidatando para operar 

também nas Companhias Aéreas 
Regionais do Brasil. 

'· Essas companhias já conhecem a Fokker. 
i 

1
1 Afinal, elas vêm operando com muito 

1 
1 sucesso o Fokker F27. 

I , ~~~~ 

E esse sucesso é uma das causas do 
crescimento do tráfego das rotas 
regionais. 

O Fokker F28, com seus 85 lugares, é 
o único jato turbofan que 

tem a capacidade de 
substituir os aviões 

turboélice e aumentar a rentabilidade 
das rotas regionais do mundo nos anos 80. 
Por ser um avião econômico, tanto com 



o candidato 

,· 28 é o grande candidato para as 
'l aéreas regionais 

relação ao seu consumo de combustível 
quanto ao custo de manutenção e 
operação C cerca de 40% mais econômico 
que seus concorrentes), o F28 torna 
possível o uso do jato sem a necessidade 
de grandes investimentos. 
Por sua economia e desempenho, o F28 
está muito a frente de seus 
concorrentes. 
A Fokker aguarda ansiosa o momento em 

FOkker B.V. 
Amsterdam 
P.O. Box 1065 
1000 BB Arnsterdam 
Holanda 

Uma família holandesa com certe~ 

----------------------------------------------------~=====-----------------~---~ 
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NAVEGAÇÃO RADAR 
Os princípios fundamentais dos sis­

temas de radar são conhecidos teori­
camente desde 1888, quando Hertz 
demonstrou, com sucesso, não só a 
propagação como a reflexão da ener­
gia eletromagnética no espaço. A 
"transmissão" da energia eletromag­
nética entre dois pontos ficou con he­
cida como rádio, mas só em 1922 é 
que a ap licação prática das proprie­
dades da reflexão da energia eletro­
magnética foi concebida . 

A idéia de medir o tempo gasto 
entre a transmissão e a recuperação de 
um sinal-rádio (eco) apareceu, quase 
simul taneamente , nos USA e UK; em 
1925 alguns cientistas conseguiram 
medir o tempo requerido para que um 
pu lso de energia-rádio at ingisse a io­
nosfera e retornasse à Terra. Com 
base no sucesso obtido, percebeu-se 
que o princípio do radar poderia ser 
aplicado para a detecção de objeti vos 
e a determinação de distância, entre 
esses objet ivos e o transmissor-rádio 
(radar: radio and detection range). 

No princípio da 11 Guerra Mundial, 
passa a ser possível (mercê do avanço 
tecnológico) medir acuradamente dis­
tânc ia e direção de objetos refletidos, 
mesmo em condições de baixa visibili­
dade ou escuridão. 

O princípio fundamental do radar 
está relacionado com o comportamen­
to do som e seu eco. Com uma velo­
cidade idênt ica à da luz (300 000 km / 
seg), a energia eletromagnética per­
corre 162 000 mima/seg, o que corres­
ponde 985ft/ mseg. 

CONJUNTO RADAR TÍPICO 

Um conjunto radar típico é com­
posto de: temporizador·, transmissor, 
antena , receptor e indicador. 

O tempori zador (ou modulador) é o 
, coração do conjunto. Sua função é 

assegurar que todos os circui tos co­
nectados com o sistema funcionem 
dentro de um padrão de relação de 
tempor entre eles e que o intervalo de 
tempo entre os pulsos transmitidos e 
os reflet idos permita a correta in ter­
pretação do escopo de radar. É o tem­
porizador que aciona transmissor e 
receptor alternadamente, de forma 
que seja possível usar a mesma antena 
para ambas as funções . 

O transmissor é semelhante a um 
t ransmissor de rádio, à exceção que 
funciona em freqüência muito alta e 
em curtos períodos de tempo. 

A antena é um prato parabólico 

que dirige a energ ia transmitida em um 
feixe largo ou estreito, ta l como uma 
lanterna. Serve para a transmissão e 
recepção. 

O receptor , ta l como o transmissor, 
assemelha-se ao de um equipamento­
rádio. Sua funçã o é amp lificar os sinais 
fracos recebid os pe la antena. 

O indicador é um tubo de vácuo 
chamado "tubo de raios catód icos", 
semelhante ao vídeo de uma TV , nor­
malmente conhecido como " escopo". 
Compõe-se de um canhão de elétrons, 
um ímã de foco e um conjunto de 
bobinas de def lexão. 

A funçã o do canhão de elétrons é 
produzir um feixe estreito de elétrons. 
Esse feixe é modificado pelo ímã de 
foco, de forma que o mesmo fique 
apropriadamente ajustado na face do 
tubo. A face in terna do tubo é banha­
da com uma composição fluorescente 
qué brilha quando ating ida pelo feixe 
de elétrons . 

A loca lização de qualquer objeto 
por meio de um conju nto radar envol­
ve a solução de dois prob lemas: alcan­
ce (ou distância) e direção (ou marca­
ção relativa). O alcance é obtido da 
leitura do escopo, comparando o eco­
radar visível com as li nhas de alcance 
desenhadas nesse escopo. A direção é 
relati va à proa da aeronave, já que o 
centro do escopo representa o obser­
vador e o ponto centra l superior do 
escopo, a direção para qual está apro­
ado o avião. 

INTERPRETAÇÃO DO ESCOPO 

O escopo do radar pode ser consi­
derado como uma "foto" do terreno à 
volta e abaixo do avião. Ass im como 
na navegação por contato, a navega­
ção pelo rada r ex ige certa habilidade 
para correlacionar o que é visto com a 
simbologia e a representação gráfica 
das ca rtas. 

Além disso, não devem ser descon­
siderados os fatores e os erros ineren­
tes que afetam a reflexão-radar, pois 
são pré-requisitos para uma adequada 
interpretação do escopo . Os fatores 
são: o tamanh o do objeto, sua const i­
tuição material, alcance do radar e 
ângulo de refl exão. Os erros inerentes: 
erro do comprimento de pulso, de lar­
gura de feixe e tamanho de pulso. 

É importante não deixar de consi­
derar, na interpretação do escopo 
rada r: 

os melhores retornos no escopo 
aparecem quando o feixe-radar for­
ma um ângulo reto com a maior 

face do objeto-alvo; 
há uma proporcional idade entre o 
tamanho e as propriedades ref le­
tivas do material usado na constru ­
ção do obejto-a lvo; 
os retornos diminuem de intensi­
dade quando a altura e a distância 
para o objeto-alvo aumentam. 

RADAR COMO ELEMENTO DE 
NAVEGAÇÃO 

Os conjuntos de rada r de bordo 
usados para a navegação, embora difi­
ram entre si, são capazes de ap resen­
tar ca racterísticas que permitem usá­
los como instrumento de navegação. 
São elas: 

Seleção do Alcance: 
O alca nce do radar depende da 

potência da sa ída do equipamento, 
sensibi lidade do receptor, ganho da 
antena, etc. Entretanto, como o radar 
é um instru mento que utili za a proprie­
dade da linha-de-visada em sua t rans­
missão / recepção, seu batente opera ­
cional, limi tan te neste caso, é a curva­
tura da Terra. Na prática, sabe-se que 
a estratificação horizontal da atmos­
fera causa a refração do fei xe de mi­
croondas, força ndo-o a acompanhar a 
cu rvatura do ter reno. 

Para fins de navegação, nã o há 
interesse em receber permanentemen­
temente todos os ecos- radar em seu 
alcance máximo. Assim, incorpora-se 
ao conjunto uma capacidade eletrôn i­
ca que, agindo em seu circuito intern o, 
permite a discriminação de alvos em 
distâncias variáveis, comandada s pelo 
operador. 

Marcadores fixos de alcance: 

Para realizar a leitura das distâncias 
no escopo, " falsos ecos" são gerados 
eletron icamen te, em intervalos regu la­
res , e in troduzidos no espaço. Tais 
ecos , assim dispostos, permitem a lei­
tura de distância dos ecos recebidos 
em vôo com relação à aeronave (cen­
tro do escopo). Aparecem como cír­
culos concêntricos e os espaços entre 
si variam em função do alcance-radar 
que estiver sendo usado no momento. 
Como esse espaçamento é prefixad o, 
as leituras de distâncias devem e po­
dem ser interpoladas e, para sua plo ta­
gem nas ca rtas de navegação, deve 
ser considerado o alcance inc li nado 
(distância entre a aeronave e o alvo, e 
que é o ma ior do que a distância entre 
a projeção da pos1ção da aeronave 
sobre a superfície da Terra e a posição 
geográfica do alvo considerado). 
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ICIDBRÍ 

"0 OBJETIVO, ESSE 
DESPREZADO" 

ou ainda, 

"OS MEIOS 
JUSTIFICAM 

O FIM 
(A ANTI-LEI 

DE 
MAQUIAVEL)" 

(Baseado em artigo do Overall Corpo­
ration Managementand Business) 
Tire 3 cópias e remeta a 3 outros 
No és. 

A bsalão era um homem que se podia conceituar 
como justo. Era um estudioso e quando 
repetia os sábios dizendo que os lados de um 

quadrado eram iguais, realmente tornava-se difícil 
entendê-lo. Dos seus 65 anos de idade, a maior parte 
havia dedicado à arte da guerra, onde conceitos 
técnicos e científicos eram aplicados. Particularmente, 
era apaixonado pela organização das forças de 
combate e o uso de armas avançadas, tais como lanças 
de grande alcance, setas orientadas e na última 
novidade bélica: o lançador de pedras. Era um 
verdadeiro general. -com o avanço da idade e o aumento 
correspondente da sabedoria, Absalão também se 
preocupava com assuntos humanos, os quais, porém, 
o perturbavam um pouco. O Criador já não era 
reverenciado, como no seu tempo, os filósofos eram 
ridicularizados, havia uma inversão completa na 
política, acreditava-se mais na energia e na estultice dos 
jovens, do que na ponderada e segura orientação dos 
mais velhos. 
Um dia Absalão andava pela ravina, imerso em seus 
pensamentos, quando de repente - "PU FF" - uma 
nuvem de fumaça apareceu, acompanhada de uma voz 
tronitoante: 
- ABSALÃO! 
Absalão prostrou-se apavorado. Só podia ser o Criador, 
pensou. 
E era. Em Pessoa! 
- ABSALÃO - voltou a voz- NÃO ESTOU 
CONTENTE COM OS HOMENS. ESTÃO 
POLITIZADOS; GUERREIAM ENTRE SI E Sú 
DEFENDEM INTERESSES PESSOAIS. O TRINÔMIO 
"ADÃO- EVA- COBRA", DEU NISSO AÍ ... FAREI 
CHOVER POR 40 DIAS E 40 NOITES, ATÉ COBRIR A 
TERRA DE ÁGUA. ISSO SERÁ CONHECIDO COMO 
"O DILÚVIO". VOU MATAR TODO O MUNDO. MAS 
QUERO UMA NOVA HUMANIDADE, NASCIDA DE 
UM HOMEM INTELIGENTE, PRÁTICO E COM 
OBJETIVOS. VÁ E CONSTRUA UM BARCO PARA 
VOCÊ E SUA FAMÍLIA E COLOQUE DENTRO UM 
CASAL DE CADA SER VIVO. VOCÊ TERÁ 4 MESES 
PARA ESTE EMPREENDIMENTO. MEU CONTATO 
COM VOCÊ SERÁ DORAVANTE O ARCANJO 
GABRIEL, QUE COSTUMAM CHAMAR DE 
"MINISTRO DE DEUS". "PUFF! ... "e a nuvem se foi ... 
Absalão levantou-se lívido. O Criador elegera-o gerador 
da nova Humanidade! Todas as suas idéias seriam 
propagadas para o futuro! 
Mas, Absalão nada conhecia de barcos, nem de 
navegação, porém não discutiria para não perder a 
grande oportunidade dada pelo Criador. Absalão era 
um sexagenário e estava difícilganharavida com o 
stawsde que se achava merecedor. Porém ... 4 
meses .. . era muito pouco tempo. Era preciso resolver 
um problema técnico -construir um barco enorme. 
Que objetivo! Absalão provaria que era capaz de salvar a 
Humanidade com a sapiência dos mais velhos, usando 
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AARCADENOÉ 
a energia dos mais jovens! 

Absalão rebuscou a memona. 
Conhecia um engenheiro naval cha­
mado Neul, não - Noé! Sim, era 
este o nome. Noé poderia construir­
lhe o barco. Absalão seria o coorde­
nador do EMPREENDIMENTO e Noé 
seria o elemento técnico. Tão logo 
pensou, tão logo já conversava com 
Noé. 

- Meu caro, disse Absalão, que­
ro encomendar um barco ... e dos 
grandes! 

- Sim, sim, Noé, isto são deta­
lhes. É um barco para grande carga e 
águas pesadas. Quero fazer uma lon­
ga viagem com a família e levarei 
tudo. 

- Está bem, senhor. Aqui mes­
mo temos floresta com madeira de 
densidade 0,8g/cm3, com quantidade 
suficiente. Se a carga é grande, fare­
mos o centro de gravidade de baixo e 
o centro de empuxo alto, de modo a 
obter grande estabilidade ... Acho que 
com 10 bons carpinteiros, que consi­
go arranjar, e mais 1 mês de trabalho 
duro, estaremos com o barco pron­
to .. . 

- Perdão, caro Noé, não quero 
interrompê-lo, mas como pode ter 
certeza desta cadencidade da madei­
ra? E se os homens são realmente 
competentes? E se trabalharão com 
eficiência? 

- Senhor, a unidade a que me 
referia chama-se densidade e os ho­
mens são carpinteiros, já meus ve­
lhos conhecidos ... 

- Não, não, Noé - disse Absa­
lão com um sorriso de condescen­
dência - este EMPREENDIMENTO é 
grande e a coordenação é minha. Se­
rei como que um Presidente e você 
será o técnico. Combinado? 

- Combinado, Senhor Presiden­
te, o barco é seu e quem manda é o 
senhor, retrucou Noé, dando de om­
bros. Levantou-se para cumprimentar 
Absalão e retirou-se. 

Absalão pensou: puxa, não havia 
pensado nisso! São precisos carpin­
teiros para cortar as árvores e cons­
truir o barco. 

É preciso selecionar bem estes 
homens pois o EMPREENDIMENTO 
não pode fracassar. 

Ahl Já me lembro. Meu auxiliar 
na cruzada santa de TRÊS-PEDRAS 
fez ótima seleção de lanceiros. Ro­
boão é o seu nome. Hoje está sele­
cionando beterraba para as indústrias 
egípcias, mas virá trabalhar comigo, 
por um salário um pouco maior . 
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- Mas, Chefe, se o técnico disse 
10 carpinteiros, precisamos no míni­
mo de 15. O Senhor sabe, faltas, 
doenças, férias, "turn-over" ... E para 
selecionar bem 15 homens temos que 
explorar um universo de pelo menos 
150 a 200 homens. Levarei algum 
tempo para isso e precisarei de auxi­
liares. 

- Confio em você Roboão. Já 
fez um bom trabalho para mim e tem 
grande experiência com Pessoal. 
Realmente, achei Noé muito 'simplis­
ta. Convide quem você achar melhor 
para realizar o recrutamento e a sele­
ção dos homens para a tarefa. Man­
tenha-me informado! 

- Certo, Chefe. Obrigado pela 
confiança. Sairei em campo imediata­
mente. 

Esta noite Absalão dormiu satis­
feito. Após a missão do Senhor, em 
menos de 24 horas já tinha o técnico 
e o especialista em Pessoal. 

Dormiu embalado ainda pela alga­
zarra de sua família (20 membros) na 
festa de inauguração do lançamento 
do EMPREENOIMENTO. 

O 2? dia amanheceu tranqüilo e 
claro. O Presidente foi acordado por 
Roboão, com boas notícias. 

- Chefe, já tenho 5 homens 
anunciando no povoado. É a fase do 
recrutamento. De acordo com o mer­
cado, estamos oferecendo 5 dinhei-
ros. 

Mas, Roboão, minha mulher 
ganha 9 dinheiros cosendo para fo­
ra ... ; não será pouco? 

- Deixe comigo, Chefe. No re­
crutamento da última batalha paga­
mos 8 dinheiros para valentes com­
batentes. Estes são apenas carpin­
teiros, que não podem ser compara­
dos com a sua senhora. Temos assim 
5 recrutadores e 10 examinadores 
para a fase de seleção; menos do 
que 10% dos candidatos esperados! 

- E quanto ganharão? 

- O salário desta equipe varia de 
8 a 12 dinheiros, por serem especia­
listas. Chefe, um probleminha a mais. 
Não quero responsabilidades com o 
Numerário e não sou bom em con­
tas. O trabalho com o pessoal já é 
bastante. Não acha melhor termos 
um homem para a gerência financeira 
do EMPREENDIMENTO? 

- Bem · lembrado Roboão! Mas 
não conheço nenhum e deve ser um 
homem de confianca! 

- Chefe, se me permite, quero 
lembrar-lhe o Judas, aquele nosso 
velho Capitão, que se ocupava dos 
dinheiros da força de combate. 

- Não, não, Roboão . Este negá-

cio de dinheiro, com o pessoal das 
armas não dá certo. Pensemos em 
outro: deve ser um especializado na 
coisa ... Você me compreende ... 

- Então, Chefe, podemos fazer 
uma seleção entre candidatos. Sairei 
em campo! 

O EMPREENDIMENTO crescia de 
vento em popa. As equipes de recru­
tamento e seleção já estavam em 
plena operação. As finanças já ti­
nham um responsável. 

Mas, onde colocar este pessoal? 

Absalão partiu, com seu habitual 
dinamismo e logo adquiriu uma gran­
de cabana de madeira, já com divisó­
rias e tapetes e contrastou imediata­
mente o pessoal de Zeladoria e Segu­
rança, convidando alguns antigos 
conhecidos das forças de combate. 
Iniciou-se assim a operação em gran­
de escala. 

- Senhor Presidente, falou timi­
damente a graciosa recepcionista, 
está aqui o Dr. Noé com alguns de­
senhos e ... 

- Minha filha, já lhe disse para 
não me interromper. Diga ao Dr. No é 
que falo com ele após o almoco. 

Absalão continuou a e~trevista 
com o futuro gerente de Material -
Jacob, também seu velho conhecido 
de carreira, dos tempos da campanha 
do Sinai. 

- Pois é, amigo Jacob, preciso 
cercar-me de gente de confiança, 
para o sucesso do EMPREENDIMEN­
TO. Material é uma área delicada; 
não tolerarei desvios de estoque e má 
especificações dos itens. 

- Certo, Chefe! Sabe que pode 
confiar em mim. Nunca sumiu uma 
flecha ou lança no meu tempo. Mas 
o armazenamento de madeira neces­
sita de um almoxarifado adequado e 
de um bom almoxarife. Para o con­
trole, necessitarei de alguns arquivos 
kardex, prateleiras e pessoal de 
apoio. 

- Justo, Jacob. Encomende as 
prateleiras na carpintaria do povoado 
e fale com o Roboão para o recruta­
mento do pessoal necessário. 

Neste momento entrou Job, o 
secretário executivo do Presidente, 
Jacob afastou-se discretamente. 

- Senhor Presidente, acaba de 
chegar um relatório da Segurança, 
indicando certos nomes que não 
devem ser contratados. Há suspeitas 
de que alguns não sejam bem confiá­
veis. 

Ótimo trabalho do Gau - ja­
mais lhe faltou a intuicão. Precisamos 
estar alerta! · 
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- Ah! outra coisa, Sr. Presiden­
te o Dr. Noé telefonou novamente. 
P~rece aflito para a aprovação de 
alguns desenhos. 

- Ora, este Noé! Sempre queren­
do me confundir com cidades de 
madeira, centros de fluxos etc. Ele 
acha que não posso, sozinho, me 
responsabilizar pela aprovação desses 
desenhos. Diga-lhe que nomearei um 
grupo de trabalho: o GT-BAR, grupo 
de trabalho do barco, para dar-me 
um parecer. O rapaz é bom de pro­
jeto, mas nada entende de custos ou 
de administração por objetivos! Mas 
teremos tudo nos eixos, tão logo 
chegue o meu chefe de Administra­
cão· vai colocar ordem e método 
~es~a turma. Quero ver produção! 

15 dias se passaram e o crono­
grama proposto já estava na mesa ao 
Presidente. Uma Diretoria das Coisas 
( DC), uma dos investimentos (DI), e 
uma de Barco (DB). 

A DB já havia montado um labo­
ratório especializado para a medida 
de densidade da madeira, análise de 
fungos e cupins e já estavam instala­
dos os equipamentos para medida de 
elasticidade e flexibilidade. 

A Administração, em apenas 15 
dias, já havia elaborado as provas de 
seleção para arquivistas de desenho 
naval , provas de seleção para seleção 
do pessoal de seleção e r!;)crutamen ­
to, pessoal de apoio etc. 

Roboão, como cumprimento ao 
Chefe, havia mandado comprar uma 
charrete, último tipo, de 6 rodas e 
boléia separada, já acompanhada do 
charreteiro. Naturalmente houve 
pequeno atrito com Jacob (Chefe do 
Material) mas, como eram antigos 
companheiros de armas, o incidente 
foi esquecido e contornada a Audito­
ria. Naquela noite Absalão estava 
cansado, mas não pôde esquivar-se 
de receber Noé em sua residência. 

- Sr. Presidente, desculpe-me 
, interromper o seu descanso, mas o 

projeto está pronto e as pessoas do 
GT-BAR ainda não foram nomeadas. 

- O material já está especificado, 
porém o laboratório ainda não emitiu 
o laudo de aprovação da madeira e 
não consegui os carpinteiros para o 
corte ... Se o Sr. Presidente pudesse 
autorizar-me a trazer os carpinteiros 
conhecidos do povoado ... 

- Não se preocupe, Noé. Falarei 
amanhã com o DB e apressarei a 
contratação do pessoal. Você sabe, 
apesar de ser Presidente, não posso 
mudar as normas da organização, 
autorizando diretamente seus carpin­
teiros. Se o fizesse não precisaria 

delas. Da chefia vem o exemplo do 
cumprimento das normas. Não se 
preocupe que o EMPREENDIMENTO 
está nas mãos de profissionais - os 
melhores! Boa noite, Noé ... 

Ncé afastou-se sem entender 
muito bem . Havia sido convidado 
para construir um barco. Agora esta­
va às voltas com normas, instruções, 
exames de seleção... Balançou a 
cabeca - as coisas devem ser'com­
plicadas mesmo - e o Presidente é 
um homem capaz, se não, não seria 
Presidente. Partiu otimista para sua 
cabana. Se o Presidente disse, é por­
que tudo vai indo muito bem. 

25? dia. Manhã linda. Job anun ­
cia a chegada de Roboão. 

- Entre logo, meu velho, sente­
se. 

Aceita um leite de cabra? 

- Sim, Chefe, obrigado. Por falar 
nisso, segundo a lei, mandei distribuir 
leite de cabra pela manhã e pela tar­
de, para todos. Já está até codifi ­
cado o material, para o controle pelo 
computador. Mas para isso foi neces­
sário adquirir 200 cabras, alugar um 
pasto e contratar 5 pastores. Jóia, 
Chefe! Veja só: dá 40 cabras por pas­
tor e os pastores só ganham 10 di­
nheiros! 

- Você é um bicho na adminis­
tração de pessoal, Roboão. Falarei ao 
seu Diretor para propor sua promo­
ção na próxima vez. Como vai a sua 
avaliação pessoal? 

- Realmente não sei, Chefe. É 
confidencial! ... 

- Darei um jeito para que seja 
boa, afinal já temos 500 pessoas no 
afetivo e todas passaram por você. E 
você ainda conseguiu comprimir o 
quadro, que era de 800 pessoas! 
Quanto economizamos em média? 

- Nessas 300 pessoas, cerca de 
4.000 dinheiros, Chefe! - respon ­
deu Roboão com um sorriso de mo­
desta satisfação. Talvez fosse aumen­
tado para 30 dinheiros, pensou. 

- Roboão, não quero incomodá­
lo e nem por sombra desfazer do 
belíssimo trabalho de sua equipe, 
mas Noé me disse que ainda não 
foram contratados os carpinteiros 
para o corte ... 

- Ora, Chefe, Noé é um sonha­
dor. Só pensa nos seus benefícios. 
Já lhe expliquei a complexidade da 
contratação. Por exemplo: já aumen­
tamos a oferta para 6 dinheiros po­
rém todos os carpinteiros candidatos 
foram reprovados no 1? psicotécnico. 
Não adianta contratar pessoal sem 
aptidão psicoprofissional para o corte 
da madeira. Se não passàm nem nes-

te exame, imagina nos outros. Além 
disso, o psicotécnico deve ser o pri­
meiro exame para eliminar logo os 
agressivos. O Sr. sabe, com toda 
essa madeira para cortar, pode haver 
acidentes muito sérios ... 

- Realmente, você tem razão, 
Roboão. Noé desconhece o que é 
uma boa organização. Toque como 
você achar melhor. Se o contratei é 
porque tenho total confiança no seu 
trabalho ... 40? dia. Finalmente a pri­
meira reunião da Diretoria. 

Era o momento solene das gran­
des decisões de cúpula do EMPRE­
ENDIMENTO. Todos com seu melhor 
terno, sentados à mesa de reunião 
com suas pastas tipo 007. 

O Presidente - satisfeito - rela ­
tava que o EMPREENDIMENTO era o 
orgulho do povoado. 
· Havia muito trabalho e emprego 

para todos. 

Aproveitando o clima de satisfa­
cão o DC informou que havia feito 
~m 'convênio cÓm a Escola de Car­
pinteiros, pois a mão-de-obra neces­
sária estava aquém do treinamento 
necessário. 

Além disso, havia criado o Depar­
tamento de Recursos Humanos com 
a missão de retreinar os carpinteiros 
para a técnica naval e também treinar 
datilógrafas, secretárias, auxiliares 
para administração. Havia também 
criado um Departamento de Segu­
rança e Higiene do Trabalho, por 
forca da lei. O ambulatório já atendia 
20 pessoas por dia. 

O DB, aproveitando uma brecha 
do DC, ponderou timidamente que 
faltava papel para desenho e que a 
eficiência dos carpinteiros era baixa: 
havia só um e que cortou 3 árvores, 
sendo duas bichadas, de acordo com 
o último relatório do Controle de 
Qualidade. 

Noé, o técnico, estava tentando 
suprir a falta, desenhando em folhas 
de bananeiras e cortando árvores à 

-noite, após o expediente. 
Quando o DB propôs aumentar' o 

salário - de Noé para 15 dinheiros, o 
DC explodiu, seguido de perto do DI. 

- Estes tecnocratas paisanos não 
funcionam e ainda querem aumento! 

Sr. Presidente, sou de opinião 
que devemos aumentar a equipe de 
recrutamento e apertar as provas de 
seleção. Nossa equipe técnica deixa 
muito a desejar! 

- Perdão, retrucou o DB. O la­
boratório funciona! Veja como dete­
tou as árvores bichadas. Acontece 
que não temos o apoio necessário. 
O Sr. está desviando recursos para a 

39 



AARCADENOÉ 
área de Operações de barco, recru ­
tando timoneiros; taifeiros etc. 

- Mas é lógico, - interveio o 
Presidente - temos que agir com 
antecedência no treinamento. Treinar 
é investir no futuro! 

80? dia. Absalão passeava na 
ravina. Estava orgulhoso. Era Presi­
dente de um EMPREENDIMENTO 
que já contava com 1.200 pessoas. 

As preocupações de Noé eram 
infundadas. 

Não passava de um tecnocrata 
pessimista. 

Felizmente já havia o Diretor Téc­
nico para despachar Noé; menos um 
aborrecimento. 

Subitamente - "PUFF" - uma 
nuvem de fumaça. 

O MINISTRO DO SENHOR! mur­
murou Absalão prostrando-se. 

- ABSALÃO, PONHA GENTE 
DE MAIS PESO NO TOPO, CASO 
CONTRÁRIO O EMPREENDIMENTO 
AFUNDARA. "PUFF". 

Absalão correu à cabana de Noé. 
- Noé, Noé, ponha um convés 

no alto do mastro. Vou colocar as 
pessoas mais pesadas em cima. 

- Mas Presidente, isto é impos­
sível ... Sempre o convés é embaixo e 
o mastro aponta para cima. Se au ­
mentarmos a massa no topo, o barco 
vai emborcar. 

- Não discuta alimentação agora 
comigo Noé! O MINISTRO mandou 
colocar homens pesados no topo e é 
isto que vou fazer .. . e cumpra as mi­
nhas ordens. Noé não retrucou. O 
Presidente estava nervoso. 

Talvez JOB pudesse fazê-lo ver 
mais claro ... 

Noé correu à Secretaria Geral, 
mas já encontrou o Comandante de 
Operação do Barco, que já esperava 
há duas horas. Com ele estavam o 
Sub-comandante nível 3, o imediato, 
o pré~imediato, dois assistentes e três 
assessores. 

"Noé - disse o Comandante - o 
seu projeto não anda! Como vou trei ­
nar meus homens sem barco? Vou 
pedir aprovação do Presidente para 
adquirir um simulador de barco, caso 
contrário não me responsabilizo. O DI 
diz que minha razão de Operação 
está horrível, mas alocou custos só 
na minha área! Já reparou quantas 
pessoas de apoio tem o Departamen­
to de Apoio?" 

Noé balançou a cabeça e retirou ­
se vagarosamente. Realmente, o que 
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ele conseguira? Uma meia dúzia de 
desenhos e alguns em folha de bana­
neira. Isto em 80 dias. Ele havia pro­
metido que faria o barco em 120 dias 
ao Presidente! Estava acabrunhado e 
sentia-se um incompetente. Mas, o 
que estaria errado? 

O presidente entrou furioso, desa­
bafando em JOB. 

- Veja só! Faltam apenas 40 dias 
e a Divisão de Importação diz que há 
crise de transportes e a madeira só 
chegará no prazo médio de 10 dias! 
O pessoal de P.O., mais o de O & M 
junto com o CPD já fez tudo para 
diminuir o caminho crítico de um tal 
de PERTO - mas estou vendo tudo 
longe! 

- Quero uma reunião de emer­
gência com os Diretores. Vou despe­
dir o Setor de Carpintaria e contratar 
outro. 

- Se não fosse o Roboão com a 
equipe de Recrutamento, não sei o 
que seria . . . 

Mas Presidente, perguntou 
JOB, faltam AO dias para quê? 

- Para o Dilúvio, meu filho, para 
o Dilúvio! 

Envie o seguinte TELEX: 

De: Absalão Presidente (AP) 
Para: O Senhor Criador (SC) 

SOLICITO PRORROGAÇÃO PRA-
ZO RESTANTE 40 DIAS. DIFICUL­
DADES INTRANSPONÍVEIS CRISE 
INTERNACIONAL DE MADEIRA. 
PROSTRAÇÕES. ABSALÃO. 

O ruído monótono da teleimpres­
sora deixava Absalão ansioso, mas a 
resposta veio finalmente. 

Do: Senhor 
Para: Absalão 

CONCEDIDO PRAZO MAIS CIN­
CO DIAS IMPRORROGÁVEIS. ELE­
VAÇÃO DAS ÁGUAS EM ANDA­
MENTO. 

Absalão desesperou-se . e partiu 
para a reunião. Job pelo telefone in­
terno iniciou a telefofoca do Dilúvio. 

82? dia. Gau adentra o gabinete 
do Presidente. 

- Chefe, tenho aqui um relatório 
de que há desvio de cipós de amar­
racão no almoxarifado. A listagem do 
co.mputador não bate com a Audito­
ria ... 

- Que inferno, Gau! Coloque sua 
equipe em campo. Jacob está fora 
de suspeita por ser meu antigo com­
panheiro de batalha . Verifique o pes­
soal da carpintaria . 

- Mande um memorando ao 

Roboão para aumentar a equipe de 
Segurança. 

- Job, ponha o Roboão na linha ... 
nha ... 

- Roboão? Aqui é o Presidente. 
Já recrutou os carpinteiros? 

- Infelizmente não passam nos 
testes psicotécnicos, meu Chefe. 

- Já até afrouxamos essas pro­
vas, mas o exame é de reconheci ­
mento de tipos genéticos de cupim 
reprova todo mundo. É por isso que 
a madeira do estoque está bichada, 
conforme o relatório do Departamen-
to de Material . ' 

Presidente! interrompeu 
Job - é urgente: há dois pastores 
na ante-sala dizendo que há crise de 
leite nas cabras e não está havendo 
distribuição aos funcionários por uma 
semana. O Suprimento parece que 
não providenciou capim no secado 
pasto ... Qual a sua decisão? 

100? dia. Reunião da Diretoria. 
- Sr. Presidente - falou o DI -

dentro de uma semana vencem nos­
sos empréstimos internacionais, com 
os povoados vizinhos e a caixa não é 
suficiente. Nosso EMPREENDIMEN­
TO economicamente vai muito bem, 
mas financeiramente estamos à beira 
de uma crise de insolvência de caixa. 
Sugiro uma redução do pessoal!" 

- Toda vez que se fala em redu­
ção, todos olham para mim - explo­
diu o Comandante de Operações. 
Sem meus homens não há operação 
do barco, que nem sairá do porto. E 
meu simulador ainda não foi aprova­
do! 

- Sr. Presidente, - timidamente 
tentou o DB - acho que o Coman­
dante tem razão, mas não prome­
teram ao MINISTRO que o barco 
estaria pronto em breve? Mas .. . sem 
material. 

- Como posso fabricar madeira? 
- gritou o DC - meu Laboratório 
não acha a madeira local e há crise 
de transporte! Os carpinteiros são 
incompetentes ... ; e este tal de Noé? 
Que fez ele até agora? E ganha 1 O 
dinheiros! ... 

_ Senhores - falou gravemente 
o Presidente. 

Todos olharam esperançosos. 
- A situação do EMPREENDI­

MENTO é razoável, mas temos que 
tomar uma atitude mais séria quanto 
ao projeto do barco ... 

- Presidente, não quero inter­
rompê-lo, mas em nossos arq~iv~s 
não constam os exames de adm1ssao 
de Noé e nem sabemos se ele é mes­
mo Engenheiro Naval ... 

- Sim , a culpa é minha, falou o 



Presidente, mas quando contratei 
Noé ainda não existiam as normas do 
EMPREENDIMENTO. 

- Tudo era muito improvisado 
naqueles dias. Sr. Presidente , e a 
culpa não pode ser somente aceita 
por V. Exa., acrescentou a DI. .. 

- Esse Noê é um oportunista 
sem escrúpulos, querendo se fazer 
passar por Engenheiro Naval sem ter 
freqüentado nenhum curso regular. .. 

- Ele é um bom homem - con­
cedeu o Presidente. 

- Mas está desviado de função, 
Sr. Presidente ... - redarguiu o Co­
mandante de Operações. 

- Não podemos permitir que o 
mau exemplo prolifere! Que vou dizer 
ao meu pessoal? Como vou manter o 
moral da equipe, permitindo que eles 
pi lotem um barco construído por um 
arrivista qualquer, que nem Engenhei­
ro é? acrescentou o Comandante. -
'Não há outra solução Sr. Presidente ... 

Todos se entreolharam. Alguns 
começaram a rabiscar flechas nos 
blocos de anotações. ABSALÃO 
calado. Por fim decidiu: 

- Noé está despedido? 

E virando-se para Roboão: 

- Providencie a anotação em sua 
Carteira de Trabalho ... 

- Mas, Chefe, nem Carteira ele 
tem ... 

- É isso! Um desorganizado to ­
tal! Cada vez mais me convenço do 
erro de tê-lo convidado! Notifique-o 
então que ele está sendo despedido 

IIDD~IB'li'®~Dro 
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"No interesse do EMPREENDIMEN­
TO ... 

Noé realmente ficou fu rioso com 
a notificação. Nem exigiu a fraçao do 
13'2 salário que lhe cabia. Estava dis­
posto a sair daquela terra e o ca­
minho mais fácil era pelo rio. Partiu 
para a floresta e reuniu 5 compa ­
nheiros. 

- Amigos, vamos cortar estas 
árvores bichadas mesmo, construir 
um barco e sair daqui! 

- Mas Noé, nem somos carpin ­
teiros e nem sabemos fazer barcos ... 

- Não importa. Ensinarei a corta r 
a madeira e já tenho os desenhos. 
Faremos uma equipe motivada com 
objetivo de construir um barco para 
uma vida melhor em outras terras! 

Levaremos uns bichos à bordo 
para comer na viagem. Só falta me­
ter mão à obra. 

A madeira começou a ser corta ­
da. Lascas por todo lado. As partes 
mais bichadas eram isoladas e joga­
das de lado. Mosquitos voavam ao 
tombar das árvores! 

Em poucos dias, o casco do barco 
já tomava forma. 

125? dia. O Presidente acordou 
preocupado. A madeira tinha chega­
do, mas só havia 3 carpinteiros no 
Setor de Carpintaria. Sua charrete 
tomou caminho mais rápido para o 
Escritório, para evitar o mau tempo. 
Nuvens pesadas cobriam os céus . 

Absalão foi direto ao telex mas 
Job só chevaga às 1 O h. 

Absalão correu ao CPD. 

- O que há aqui? Não começou 
o expediente? 

- Quem é você? 
- Sou uma perfuradora, senhor . 

Há dias não há ninguém . Dizem que 
pelo Plano de Classificação de Car­
gos e Salários e pela política de pro­
moções, não fica ninguém ... 

Absalão voltou ao escritório. No 
caminho encontrou com Gau, que 
lhe disse preocupado haver um zum­
zum acerca de um tal de Pluvio que 
poderia ser um terrorista, mas que 
sua equipe . .. Absalão ficou branco e 
correu ao telex. 

- Job, rápido! 
De: Absalão Presidente (AP ) 
Para : O Senhor Criador (SC ) 

DIFICULDADES INSUPERÁVEIS 
COM O PROJETISTA ATRASARAM 
EM PR EEN DI M ENTO. SOLICITO 
PRORROGAÇÃO PRAZO. 

A resposta foi imediata. 
Do: Senhor 
Para: Absalão 
PRORROGAÇÃO NEGADA. 
E começou a chover ... 
Absalão correu para fora, segu ido 

de Jacob. 
A chuva era forte, mas Jacob gri­

tou: 

- Chefe, há um barco descendo 
o rio. Veja na proa ... está escrito ... 
está ... 

ARCA DE NOÉ! 
OBSERVAÇÃO: SORRIA, DIS­

CRETAMENTE, SE VOCÊ VESTIU A 
CARAPUÇA DURANTE A LEITURA. 
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PUOPITHECUS 

Um dos primeiros proto-antropói­
des, o Pliopithecus parece-se com 
um gibão àtual, embora os braços 
dêste não sejam tão compridos e 
especializados para bálançar-se nas 
árvores. De acôrdo com as caracte­
rísticas dos dentes e do crânio, é 
hoie·· classificado como um ances­
tral da linha do gibão. 

PROCONSUL 

Conh~ddo por numerosos fragmen­
tos q11e dão esqueletos quase com­
pletos, o Proconsul é considerado 
um antropóide muito primitivo, an­
cestra . do chimpanzé e talvez do 
gorila Contemporâneo do Pliopi­
thecm,_ é muitas vêzes encontrado 
nos mesmos estratos que êsse . pro­
to-antropóide. 

DRYOPITHECUS 

Embora seu esqueleto seja muito 
incompleto, o Dryopithecus pode 
fàcilmente ser descrito por algumas 
mandíbulas e dentes. Foi o primei­
ro dos grandes antropóides fósseis 
a ser descoberto e estêve muito di­
fundido; têm sido encontrados ves­
tígios por tôda a Europa, no nor­
te da fndia e na China. 
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OREOPITHECUS 

Supõe-se que o Oreopithecus, pro­
vàyelmente um ramo colateral da 
án ore filogenética húmana, tivesse 
medido cêrca de um metro e vinte 
e pesa do uns 40 quilos. Seus den­
tes e bacia fizeram os cientistas 
pensa r que fôsse ancéstral do ho­
mem ; hoje está mais conhecido e 
sabe-se que foi um antropóide. 

MAJ MED 
J. BRAULIO 

RAMAP IT HE CUS 

Até agora, é o mais primitivo dos 
primatas parecidos com o homem. 
Alguns especialistas acham que o 
Ramapithecus é o mais antigo dos 
ancestrais do homem, em linha di· 
reta. Sua aparência provável é dada 
por alguns dentes, fragme ntos de 
mandíbula e um palato de forma 
inegàvelmente humana. 

Para conseguir uma 
verdadeira posição 
de relaxamento da 
coluna lombar, o 
ser humano neces­
sita fleti -la ligeira­
mente para a frente, 
desfazendo a lor ... 
dose e apoiando os 
cotovelos 

ALGUMAS 
PERGUNTAS: 
1. Por que são tão desconfortáveis as cadeiras de 

certas aeronaves, se o seu desenho mantém as 
curvas normais da coluna? 

· 2. Por que alguns aeronavegantes, após ejeção, 
passam a apresentar lombalgias refratárias ao 
tratamento usual, ou mesmo apresentam fraturas 
vertebrais lombares, se colocaram a coluna na 
posição de mantenimento de suas curvas normais, 
durante a ejeção? 

3. Por que a postura de sentado com elegância, a 
que são submetidos os alunos de colégios militares 
e cadetes, provoca tanta dor lombar, a ponto de 
lhes diminuir a atenção e rendimento? 

4. Por que as operárias em fábricas de roupas 
trabalham 8 horas por dia, em máquinas de 
costura, sem queixas de lombalgias? 

O ortopedista, dotado de espírito científico e poder de 
observação, não poderia deixar de sentir-se 
preocupado ao defrontar-se com tais perguntas, as 
quais não tinham respostas aceitáveis à luz dos 
conhecimentos acessíveis até o início da década de 
60. 
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OS MEIOS DE ESTUDOS ATUAIS 

Apesar de sabermos, de longa da­
ta, que a postura de sentado é a que 
soma um mínimo consumo de energia 
a uma posição de cômodo trabalho 
manual com completo controle visual, 
não havia estudos acerca dos detalhes 
biomecânicos das diversas situações 
da coluna lombar nas variadas posi­
ções de sentar, que facilitassem o ra­
ciocínio. 

Diversos trabalhos foram tornados 
públicos, muitos cientistas passaram a 
estudar o assunto, a Ergonomia (ciên­
cia que estuda o relacionamento entre 
o organismo humano e a máquina) 
começou a interessar projetistas e ar­
quitetos. 

Os conceitos de elegância no sen­
tar, porém, definidos desde a Idade 
Média, insistem em manter-se inabalá­
veis em toda a sociedade, ao ponto de 
serem vistas como prejudiciais as ca­
deiras dos automóveis e dos modernos 
aviões de caça, por permitirem uma 
posição recostada. 

Concordamos que o estudo bio­
mecânico da coluna lombar é muito 
difícil no homem vivo, pela complexi­
dade da sustentação muscular da co­
luna, pela falta de métodos de investi­
gação radiológica não agressivos, pela 
delicadeza dos elementos nobres con­
tidos no canal medular. 

É necessária, porém, uma revisão 
dos conhecimentos fornecidos pelos 
novos meios de investigação de que 
dispomos, por exemplo: 

• a tomografia computadorizada (mé­
todo radiológice em que a câmara 
emissora de Rx gira ao redor do 
paciente e as informações assim co­
lhidas são processadas em compu­
tador e enviadas a uma tela, em 
forma de cortes seriadqs, no plano 
horizontal, do organismo examina -, 
do) nos proporcionou estudo deta­
lhado das relações entre os elemen­
tos da coluna e incidências radioló­
gicas na direção crânio-caudal, no 
ser humano vivo, sem agredir o or­
ganismo estudado; 

• a eletromiografia (estudo do poten­
cial elétrico do músculo esquelético 
semelhante ao eletrocardiograma) 
permitiu observar a atividade elétrica 
do músculo humano, no paciente 
em movimento, sem anestesia; 

• sensores miniaturizados foram pro­
jetados e introduzidos no disco in­
tervertebral, permitindo o estudo da 
pressão intradiscal com o paciente 
entre que a variados tipos de traba ­
lho. 
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Por outro lado, o desenvolvimento 
da técnica permitiu melhores estudos 
mecânicos em peças anatômicas de 
cadáveres, com esclarecimento de 
mecanismos de agressão e desenvol­
vimento de modelos matemáticos da 
coluna vertebral, passíveis de serem 
introduzidos na memória do computa­
dor. 

RESPOSTAS PARA AS PERGUNTAS 

Voltemos, agora, à primeira ques­
tão, colocada: por que são desconfor­
táveis cadeiras que mantêm, as curvas 
normais da coluna? 

A resposta atual é: as curvas nor­
mais da coluna não são benéficas nem 
saudáveis, principalmente a curva de 
convexidade posterior da. coluna lom­
bar. 

Essa curva, que se chama lordose 
(referência a sua acentuação nos "lor­
des", que eram pessoas orgulhosas e 
dotadas de volumosa barriga), foi ad­
quirida pelo ser humano ao levantar do 
solo as patas dianteiras, para usar as 
mãos. 

Em troca da nova curva da coluna 
o homem primitivo conseguiu ferra­
mentas para utilizar como extensões 
ativas de seu cérebro, porém a bipe­
destração lhe causou a susceptibilida­
de para males que não acometem os 
quadrúpedes, como sejam: varizes, 
hemorróidas, hérnias, degeneração 
dos joelhos e tornozelos, luxações 
congênitas do quadril, degenerações 
na coluna vertebral, etc . 

A musculatura para-vertebral, no in­
tento de manter o homem de pé e 
vencer a força da gravidade, que con­
tinuamente o curva para a frente, man­
tém um tônus constante, que perma­
nece inclusive durante a posição de 
sentado, só diminuindo se o indivíduo 
fletir a coluna lombar, ou apoiando os 
cotovelos, ou inclinando para trás o 
assento. 

ANDERSON, URTENGREN e Col, 
através de um estudo eletromiográfico 
e discométrico dÓ ser humano sentado 
em variadas posturas e realizando ti ­
pos diferentes de trabalho, demonstra ­
ram claramente que "a atividade mioe­
létrica da musculatura lombar e a pres­
são discai diminuem ao apoiar-se a 
coluna lombar. Dos parâmetros de 
apoio o mais importante é a inclinação 
posterior do encosto, pois a atividade 
mioelétrica e a pressão discai dimi­
nuem à medida que aumenta a inclina­
ção . A pressão discai também diminui 
muito ao apoiarem-se os cotovelos ." 

LINDBLON e HIRSCH comprova­
ram que a degeneração dos discos 
lombares é progressiva e assimétrica, 

acometendo em primeiro lugar e mais 
acentuadamente , a porção posterior 
dos discos na curva lordótica lombar, 
onde ocorre pinçamento do disco. Pa­
ra reforçar esta sugestão, são eloqüen­
tes, na nossa terapêutica prática, os 
efeitos saudáveis dos exercícios de fle­
xão lombar, do colete em flexão e da 
posição fletida para o repouso, tão 
atuantes e populares. 

Seria possível que uma postura tão 
"elegante" e "natural" causasse mal à 
coluna? 

Observemos os animais: entre eles, 
a evolução para a posição de bípede , 
(répteis, aves, marsupiais, etc .) deu-se 
sem o desenvolvimento da lordose 
lombar e conseqüentemente, sem pro­
blemas degenerativos da coluna lom­
bar . 

Passemos, agora, aos povos primi­
tivos: entre os nativos do Oriente, 
Américas e África, a postura é prepon­
derantemente uma posição de flexão, 
pois a curvatura lombar se mantém 
retificada durante a maior parte do dia, 
devido à posição típica de repouso, 
sentado sobre os calcanhares. Tal po­
sição é encontrada nas crianças, nos 
habitantes do interior e regiões pouco 
civilizadas de todos os países. Nessas 
populações as lesões discais pratica­
mente não se conhecem e, entre elas, 
a dor lombar crônica é rara. 

FAHARNI e TRUEMAN em estudo 
comparativo, clínico e radiológico, das 
populações primitivas com norte-ame­
ricanos e norte-europeus, chegaram às 
seguintes conclusões : 

1. as populações que não adquiriram 
hábitos posturais aprendidos e que 
conservam a capacidade para sen­
tar-se de cócoras por períodos pro­
longados sofrem pouco, ou não 
sofrem, por problemas de coluna; 

2. nessas populações a incidência de 
degeneração discai é muito menor; 

3. as populações ocidentais têm pro­
blemas discógenos lombares com 
grande incidência; 

4. a patogenia da degeneração discai 
incrimina a postura ocidental; 

5. o tratamento mediante correção 
postura! alivia a dor; 

6. conseqüentemente, como medida 
preventiva, devemos deixar de pro­
mover a postura ocidental e adotar 
a correção postura! nos tratamen­
tos. 
O raciocínio aqui apresentado, 

além de completamente lógico e res­
paldado em trabalhos sérios e incon­
testáveis, responde não só à primeira 
pergunta sugerida mas, também, ex­
plica as dores lombares que acometem 
os cadetes e datilógrafas obrigados a 
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Postura de um nativo africano (Fig . 1) 

sentar sem apoio significativo no en ­
costo da cadeira. 

As operárias, trabalhando sem 
preocupação de elegância, endireitam 
a lordose lombar, sentando em flexão 
anterior da coluna e apóiam os cotove­
los na máquina, conduzindo o corpo a 
um apoio nos membros superiores, 
relaxando a musculatura lombar e di­
minuindo muito a pressão intra-discal 
nesse segmento da espinha. 

Chegamos, pois, à conclusão que, 
para conseguir uma verdadeira posi ­
ção de relaxamento da coluna lombar, 
o ser humano necessita fletia -la ligeira ­
mente para a frente, desfazendo a 
lordose e apoiando os cotovelos. 

É relaxante, também, a posição 
sentada anterior, ou seja: encosto bem 
inclinado para trás, apoio sobre a por­
ção baixa da coluna lombar, pernas 
meio fletidas (posição dos assentos 
nos modernos carros de corrida ). 

Por que ocorrem fraturas de co luna 
lombar durante a ejeção? 

VULCAN e KING estabeleceram, 
em 1970, ·que durante a aceleração 
caudocefálica ( + Gz) a coluna está su­
jeita à compressão axial e encurvação, 
ao mesmo tempo. Os efeitos da encur­
vação se devem à excentricidade do 
tronco com relacão à coluna. 

EWING, em Í972, realizou estudos 
em cadáveres nos quais foram instala­
dos sensores de carga na coluna lom­
bar, tanto entre os arcos posteriores 
quanto entre os corpos vertebrais. Es­
ses sensores mediam, ao mesmo tem ­
po, a força axial e sua excentricidade 
com respeito ao centro geométrico da 
vértebra. Os cadáveres foram testados 

no assento de um acelerador vertical 
instalado em um poço de elevador de 
8 andares, na Escola de Medicina da 
Universidade Estadual de Wayne. 

O sistema de sujeição consistiu no 
cinturão normal da F.A. dos EE.UU. , 
com arnês para ombro e correias para 
as pernas . 

Foi aplicada uma aceleração cau ­
da-cefá lica consistente num impulso 
trapezóide com um pico de 1 OG e 
duração de aproximadamente 
300mseg. 

As lesões traumáticas obtidas nas 
vértebras lombares evidenciaram que 
existe uma trajetória de carga dual 
através da coluna vertebral: uma ao 
longo dos corpos vertebrais e outra ao 
longo das superfícies articulares e es­
truturas posteriores. 

Com o tronco em flexão anterior, 
ou mesmo em posição ereta, as super­
fícies articulares não estão submetidas 
à tensão, de maneira que os corpos 
vertebrais suportam toda a carga inci­
dente sobre a coluna lombar, explican ­
do as fraturas em cunha que ali são 
comuns durante a ejeção . 

Colocando um apoio de 5cm de 
espessura por 15cm de altura, centra ­
do na 5~ vértebra lombar, no encosto 
da cadeira, de maneira a obter uma 
discreta hiperextensão, EWING conse­
guiu deslocar a carga para a trajetória 
posterior (superfícies articulares) dimi­
nuindo o esforço sobre os corpos ver­
tebrais e numentando de 10G para 
18G o 'nível médio de carga para oca ­
sionar a fratura. 

Vemos, então, que uma posição de 
ligeira hiperextensão é, por estranho 
que pareça, a que promove maior re­

. sistência a traumatismo na coluna, 
submetida a acelerações cauda-cefáli­
cas (ejeção e pousos). 

Vem, então, outra pergunta: por 
que, instintivamente, fletimos ligeira­
mente a coluna lombar nessas oca­
siões? 

A resposta é simples : o que instin­
tivamente sentimos é que com o rete­
samento da musculatura abdominal e 
lateral do tronco, associado ao ato de 
prender a respiração e forçar o ar 
contra a glote fechada, sentimos maior 
segurança na coluna . 

Efetivamente, MOR RIS, em 1961, 
comprovou um dramático aumento da 
resistência da coluna ao realizar-se o 
fechamento voluntário da via aérea 
(manobra de Vasalva ). O ar do tórax , 
associado ao ar e líquido do abdômen 
são capazes de suportar uma carga, 
paralelamente à coluna, aliviando-a de 
parte considerável de qualquer esfor­
ço. 

É este, justamente, o fundamento 
da posição correta , ensinada a todos 
os que realizam trabalhos braçais vio ­
.lentos, para elevar um peso consid erá­
vel: manter a coluna em discreta hi ­
perextensão, retesar os músculos do 
abdômen, prender a respiração e reali ­
zar a elevação com a musculatura das 
pernas. 

Este é o segredo: nada de fletir a 
coluna para a frente, quer ao levantar 
pesos, quer ao ser submetido a ejeção 
ou pouso violento. 

CONCLUSÃO 

Constata-se, pois, que necessitam 
ser revistos os conceitos que orienta ­
ram não só o projeto de alguns tipos 
de assento para aeronaves, como a 
posição das alavancas de ejeção, à luz 
dos estudos mais recentes. 

Efetivamente, isto está sendo feito, 
ou os astronautas não suportariam as 
acelerações e permanências prolonga­
das em assentos a que são submetidos 
(nem os pilotos de fórmula I completa­
riam suas corridas). 

Até lá, resta -nos manter o conhe­
cimento da verdadeira biomecânica da 
coluna para que cada um de nós tenha 
condições de, por exemplo , atualizar 
as instruções para os passageiros em 
caso de pouso "sobre a barriga", bem 
como não exigir dos nossos comanda­
dos ou de nossos filhos numa posição 
no sentar tida como elegante, mas que 
não obedece a sua intenção precípua , 
ou seja, conseguir obter uma posição 
de repouso relativo, para desempenhar 
uma ta refa. 

Em suma, se queremos descansar 
a coluna, a posição desejável será em 
flexão lombar; se desejamos resistên­
cia de coluna, a posição será de ligeira 
hiperextensão lombar. 
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BI.DIZIOUS IT 
BBIIKPIST 

O termo Rendezvous aqui aparece em sua plena acepção 
original gaulesa- simplesmente um encontro. Contendo 
para nós, por vezes, conotações mais ou menos românticas, 
menos familiares, aqui significa apenas o galicismo que os 
americanos e ingleses de aviação empregavam para designar 
o encontro de aviões em hora, altitude e local 
pré-determinados. 
Dizemostambémbreakfasr-literalmente, desjejum ­
porque, na verdade, tinha aquelas proporções quantitativas e 
qualitativas que justificam, pela hierarquia, este termo. 
Fugimos do pequeno almoço, à francesa, porque o mesmo 
era um grande almoço, regado porsucosváriosereforçado 
com toda sorte de via ndas. 
A propósito de sucos e desjejum, tenho até hoje remorso de 
uma das poucas deslealdades, talvez a única que cometi 
contra o meu fraternal amigo e companheiro de esquadrilha, 
Hélio Langsch Keller. Foi mais do que consciente, foi 
deliberada e de má-fé . O Keller confiava muito nas minhas 
habilidades de poliglota e, por isso, f icava perto de mim 
sempre que se esboçava alguma situação em que o idioma 
inglês era indispensáveL Aliás, não era só aí que andávamos 
juntos, mas isso eu conto depois. 
Aos sábados em Westhampton, tínhamos uma aula de 
ginástica na praia. Depois, nos forrávamos com um daqueles 
pantagruélicos desjejuns, para em seguida nos dirigirmos a 
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Nova lorque,já de folga. No primeiro sábado, ovelha Keller, 
por precaução, sentou-se ao meu lado. Leu, compenetrado, o 
cardápio que trazia aquelas opções todas, numeradas. 
Brasileiro invariavelmente prefere alguns itens do N 27 com 
outros do NQ2comosovosdo NQ 11, etc ... para desespero 
dos garçons e maitres ianques. Não era o caso do Keller, que, 
com a sua correção e seriedade, não se comprazia com tais 
folguedos. Leu, compreendeu, mas tropeçou no item que 
dizia: ChoiceofFruit Juices - (Variedade de sucos, à 
escolha). 

Antes de continuar, devo esclarecer que o Kellertinha 
verdadeiro horror de que se ele pedisse para repetir, quando 
falava inglês. Quando acontecia, ficava visivelmente 
transtornado e corava. Detestava a interpelação: I beg your 
pardon - (Como?). 

Pediu minha ajuda. Fruitjuiceselemanjava- o osso estava 
no Choice. A seriedade do meu irmão era tal que eu não resisti . 
Confiei-lhe que aquilo era uma variedade de sucos 
misturados, aduzindo as vantagens de muitas vitaminas. 
Chegou o garçon e o K.!'lller, tranqüilo, disse o número do que 
escolhera. Aí ogarçon perguntou qualotipodesuco. Essa ele 
não esperava e, já corando, apontava para o cardápio para o 
item que escolhera. Não é difícil entender o bate-boca que 
resultou, Keller e o garçon cada vez mais 



RENDEZVOUS A T BREAKFAST 
perplexos - Um:- Quero sucos à es­
colha e o outro: - Mas qual? 

Antes de o Keller ficar apoplético, 
eu intervim e não sei até hoje como 
não apanhei. Senti que, mesmo eu 
sendo mau-ca ráter , o Keller era meu 
amigo. Supérfluo dizer que eu já tinha 
alertado os outros para o qui-pro-quo 
emergente, o que garantiu platéia 
atenta ao episódio. 

Mas o tema é rendezvous at break­
fast. Aconteceu durante o nosso trei­
namento noturno em Westhampton. 
Deu-se prolongado período de intensa 
bruma seca, toldando completamente 
a visibilidade horizontal. O cronograma 
de treinamento estava sendo prejudi ­
cado na parte de vôo noturno. Uma 
noite melhorou ligeiramente e deram 
luz verde para decolar. 

Houve vários incidentes, felizmen­
te sem maiores conseqüências. Um 
deles é o que ensejou o título. Todas 
as esquadrilhas decolavam e se· reu ­
niam em altitudes e locais pré-fixa­
dos, usando referências em terra. A 
visibilidade horizontal continuava mui­
to precária. Todo mundo teve enorme 
dificuldade em reunir as esquadrilhas. 
O vôo seria de umas duas horas, em 
formação. 

Uma das esquadrilhas era coman­
dada pelo Major Pamplona e dela fazia 
parte o Ten. Brandini. O falatório pelo 
rádio lembrava um grupo de senhoras 
em chá de caridade - era preciso 
aguardar a vez para falar. De um jeito 
ou de outro as esquadrilhas se foram 
encontrando; às vezes surgiam dicoto­
mias não programadas e outros proc 
bleminhas. Neste falatório se ouviam 
os locais dos rendezvous, altitude, 
etc ... Durante a quase totalidade das 
duas horas se repetiu, entretanto, o 
seguinte diá'logo: 

Major, qual é a sua posição? 

Estou sobre a fábrica a oito mil 
pés, Brandini, indique a sua. 

- Eu também estou sobre a fábri­
ca a oito mil pés! 

Após curto intervalo, o mesmo diá­
logo se repetia. Isso durante quase 
duas horas. Ninguém viu ninguém. Vai 
ver não era a fábrica e sim as fábricas. 

Não faltou quem, no breakfast do 
dia seguinte, apresentasse ao Major 
Pamplona o Tenente Brandini, já que 
não puderam encontrar-se no outro 

rendezvous, na véspera, sobre a fábri­
ca. 

Brandini, mais tarde, em missão no 
norte da Itália, teria um rendezvous 
mais sério e dramático, desta vez com 
o FLAK. Atingido pela antiaére;:~ -
contou-nos - conseguiu saltar de 
pára-quedas, quase sem sentidos. Fo­
ra atingido por estilhaços que lhe pe- · 
netraram no crânio. Desacordado, na 
neve do Vale do Pó, foi recolhido e le­
vado para um hospital militar alemão. 
Operaram-no retirando os estilhaços 
da cabeça, através de uma abertura 
que fizeram no crânio. Após a retirada 
dos estilhaços, esta abertura recebeu 
uma tampa de platina, como um alça­
pão, sobre o qual fica o couro cabelu­
do. Segundo me consta, continua 
com a mesma platina que o cirurgião 
alemão colocou, em 1945. Brandini 
hoje é Brigadeiro reformado, e a idade 
não o consegue alcançar. Se fizer um 
pouco de ginástica, volta a ser o Bran ­
dini do tempo do Rendezvous at 
B reakfast. 

Na mesma noite em que se produ­
ziu o episódio do Pamplona e o Brandi­
ni, ocorreu outro fato que, felizmente, 
não teve conseqüências. Foi um caso 
típico de hipnose das luzes, fenômeno 
que ocorre em escala menos dramá­
tica, à noite, nas auto-estradas. O 
Meira de Vasconcellos, integrando a 
GREEN do Lagares, por pouco deixava 
de comparecer ao Breakfast do dia 
seguinte. CGmo já disse, a bruma 
intensa. Não se tinha horizonte e a 
imensa lua cheia, inflacionada pela 
bruma, em nada ajudava. 

Reunida a esquadrilha do Lagares 
à altitude pré-fixada passou a cruzar 
por sobre Long lsland, em direção a 
Nova Iorque. Em dado momento o 
Meirinha virou de dorso e se despen­
cou lá de cima, como se estivesse sem 
sentidos. O resto da esquadrilha se 
desfez e o seguia em cobrinha, gritan­
do pelo rádio: - Recupera Meira, 
recupera ... ! Às tontas o Meirinha vol ­
tou a si e corrigiu a atitude do seu 
avião, pelos instrumentos. Um caso 
típico de hipnose, pelo fato de voar em 
formação cerrada com a vista pregada 
nas luzes de posição do outro avião. 

Isto me faz lembrar um caso de vôo 
noturno, na fase de treinamento nos 
Estados Unidos. Estávamos comple­
tando o terceiro estágio, o avançado, 
em Kelly Field. Voávamos o T -6. Eram 
freqüentes os vôos noturnos, em for­
mação ou de navegação, em polí­
gonos que terminavam na base. Estes 
iam sendo progressivamente aumenta-

dos e dificultados com a escolha de 
referências em terra mais difíceis e 
desprovidas de rád io-faixas . 

Saíam os alunos solo, no T-6, es­
paçados de 3 em 3 minutos. Era área 
em que havia numerosos campos de 
aviação e, por isso, freqüentada por 
grande número de aviões em treina­
mento, mesmo à noite. Os 3 minutos 
de intervalo eram assim o suficiente 
para que, normalmente, um não pu ­
desse seguir o outro. Nosso colega de 
turma, Hélio Leitão de Almeida, obser­
vava, no entanto, que o mexicano 
Pablo Bezerra - que, por ordem alfa­
bética, era quem decolava logci depois 
dele - em todos esses vôos de nave­
gação noturna atochava e rnanete até 
alçançá-lo. Depois mantinha uma dis­
creta distância de uns cem a duzentos 
metros e, praticamente, fazia o vôo.de 
navegação de carona. 

Nesta noite era um triângulo mais 
extenso com uma das pernas voltada 
para a fronteira do México, com um 
ponto de referência bastante difícil de 
distinguir dos demais circunstantes, 
no qual teria de mudar para outro 
rumo. Neste ponto não havia rádio­
faixa e os T -6 de treinamento não eram 
equipados com ADF, radiogoniômetro 
automático . Tinha que ser mesmo na 
est imada, confirmado no olho. 

O Almeidão, já farto daquele san ­
guessuga, reso lveu mudar a jogada 
naquela noite. Decolou e, pouco de­
pois, viu Pablo Bezerra vir chegando e 
chegando, até atingir sua cômoda 
posição de ala afastado. Hélio vendo 
tudo. Sobre o ponto em que deveria 
fazer uma radical mudança de proa, 
agora para nororeste, seguiu em frente 
mais uns dez minutos, calculando a 
correção que deveria fazer na próxima 
perna para compensar. O mexicano 
Bezerra, tranqüilo, na cola do Almei ­
da. De repente o Almeida apagou as 
luzes e deu um mergulho em curva, 
desaparecendo das vistas de Pablo, 
como por encanto. Não havia nisto 
maior problema de consciência, já que 
existiam por toda parte pistas il umina­
das, prevendo mesmo os poucos fora 
de base que eram freqüentes nessa 
área de treinamento . 

Pablo Bezerra ficou perdido. Que 
t ipo de navegação fez não sei. 

Só sei que na manhã seguinte, não 
tomou o seu breakfast na base. Foi 
tomá-lo nalguma base mexicana, já 
com o nome de desajuno. Como ou­
tros que por lá se perdiam esporadi ­
camente, foi pelos seus patrícios expa­

·triado, de volta para Kelly Field, no dia 
seguinte. 
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natural admitir que os chineses, há mais 
de 1.600 (mil e seiscentos) anos utiliza­
vam a~eletrólise. Isto significa que esta­
mos começando a retirar dos olhos a 
venda da ignorância e conseqüente­
mente, do preconceito. 

O problema volta à baila, colocando 
inclusive em choque astrônomos de 
todo o mundo. O que nos parece 
particularmente, interessante é qUe os 
cien t1stas dos países mais avançados 
colocam-se em posição despida de ceti­
cismo, procurando explicar o fenôme­
no, em face das suas evidências: .ao 
passo que as objeções a respeito da 
existência são colocadas por alguns 
estudiosos do Terceiro Mundo, embora 
não a maioria. 

O assunto que voltou à baila foram 
os Black Holes, os tão incrivelmente 
evidentes Buracos Negros. Retornam 
eles à discussão, quando se anuncia a 
descoberta de mais um. Trata-se da 
LMCX3, ou seja, a terceira grande 
fonte de Raios X descoberta pelo ho­
mem no cosmo, agora loca lizada na 
Little Magellanic Cloud (Pequena Nu­
vem de Magalhães) e bem identifica­
da. 

OsastrônomosAnneCowley, David 
Crampton e John Hutchings, da Uni­
versidade de Michigan nos Estados 
Unidos da América do Norte verificaram 
algumas particularidades interessantes 
a respeito da LMC X3. Descobriram, por 
exemplo, que se trata de uma espécie de 
binário, onde a estrela visível e o buraco 
negro estão distantes aproximadamen­
te 11.200.000 Km entre si e que a massa 
da componente invisível estaria por vol­
ta de 6 ou mais vezes a massa solar. 

Essa fonte de raios X possui uma 
velocidade radial de 235 Km/s. A sua 
órbita é efetuada em menos de 2 (dois) 
dias, o que significa, por outro lado, 
dizer que a estre la visíve l gira ao redor do 
buraco negro em apenas quarenta ho­
ras. 

Esses dados são simplesmente des­
concertantes para a nossa mente volta­
da a referenciais próximos, acostumada 
a lidar com grandezas mais amenas, 
mesmo em se t ratando de assuntos 
astronômicos. Conceber uma estrela 
queseja6vezes maior (em massa) que o 
Sol e portanto com um campo gravita­
ciona l bem maior, efetuando uma órbita 
(movimento de translação) em menos 
de 2 dois dias, (ao passo que a própria 
Terra, de dimensões e massa infinita­
mente menores, leva 365 dias) é demais 
para a cuca de um mortal, se não estiver 
préparado para aceitar novas realida­
des. 

Embora estivessem nos cálculos e 
predições astronômicas de Pierre La 
Place e nos comp licadíssimos estudos 
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de um homem simples chamado Albert 
Einstein, os Buracos Negros só foram 
descobertos em 1971, através do estudo 
da radiacão na conste lacão do Cisne. 

A su.pergigante MDE 226868, de 
Cisne, na verdade constitui-se num 
binário, tal como o recém-descoberto 
LMC X3. 

O estudo das va riações das veloci -
dades radiais permitiram chegar à mas­
sa do que se denominou Cygnus X1. E 
foi um espanto: a componente da su­
pergigante, só identificável espectogra­
ficamente, possuia mais de seis vezes a 
massa solar 

A detecção de um buraco negro, 
quando componente de um binário, se­
gundo os grandes estudiosos do assun­
to, é mais fácil, uma vez que a outra 
componente - a visível - é grande­
mente afetada pelo campo gravitacional 
da invisível. Em tal sistema, com a sim­
ples aplicação da Lei de Newton (evi­
dente, com outros recursos postos à 
disposição do cientista pela tecnologia 
contemporânea) pode-se deduzir a 
massa do buraco negro. 

Quanto mais próximas estiverem as 
componentes do sistema , melhor será o 
registro de sua existência. 

Como observa Ronaldo Rogério de 
Freitas Mourão na sua coluna de Astro­
nomia e Astronáutica do J B (em 21 JAN 
83) "essas binárias cerradas incluem 
estrelas cujo movimento de revolução é 
da ordem de algumas dezenas de horas. 
No caso de um par muito cerrado, o 
forte campo gravitacional resultante da 
massa elevadíssima do buraco negro 
poderá provocar uma transferência de 
matéria das camadas externas da estrela 
primária . Como a matéria retirada da 
primeira atinge as vizinhanças do bura­
co negro quando esta já se encontra em 
outra posição em sua órbita, não cai 
sobre o buraco negro, permanecendo a 
seu redor; satelizada em volta do buraco 
negro, ela forma um cinturão de matéria 
denominado Disco de Acrecão." 

Desta forma, como vimos, fica mui­
to mais identifir;;ável o buraco negro, 
uma vez que o disco de matéria estrelar 
auxi lia a con formação visua l do seu 
campo de gravidade. 

A emissão de raios X é resultante dos 
gases aquecidos a temperaturas eleva­
díssimas (milhões de graus centígrados) 
que são sugados para o interior do 
buraco negro. 

O aquecimento dos gases, por sua 
vez, é feito por fricção entre as camadas 
externas e internas do disco, que giram a 
velocidades diferentes. Esses gases do 
disco de acreção estão comprimidos 
pelo fortíssimo campo gravitacional do 
buraco negro, sendo aquecidos pelo 
atrito das partículas oriundas da estrela 
visível. 

Segundo os astrônomos, um outro 
meio de registro da ex is tênc ia dos bura­
cos negros seria através das "lentes 
gravitacionais", uma vez que os black 
holes deformam o espaço ao seu redor. 
Colhemos algumas explicações impor­
tantes com o professor Linneu Hof­
fman, na sua excelente obra "Astrono­
mia, Nova Carta Celeste". Diz ele, entre 
outras palavras esclarecedoras que os 
Buracos Negros "são estrelas gigantes 
que entraram em catastróf ico colapso 
molecular e que, sendo maiores do que 
duas massas solares, sofrem uma con­
tração impossível de ser sustada por 
nenhum processo físico conhecido. Es- ' 
te co lapso ocorre quando as pressões 
térmicas e de radiação, que sustentam 
uma estrela, ficam reduzidas pela quei­
ma de seu combustível nuclear e toda a 
sua estrutura entra em colapso pela 
força de sua própria gravidade. Nas 
estrelas com menos de 1 ,44 da massa 
solar o colapso pode ser sustado pela 
pressão de degeneração do elétron, 
resultando numa estrela anã com cerca 
de 10.000km de diâmetro. Quando a 
massa é ligeiramente maior do que 1,44 
vezes a do Sol, a pressão de degenera­
ção do nêutron poderá impedir ainda o 
co lapso , a ma ior parte da estre la se 
convertendo em nêutrons enquanto os 
elétrons são comprimidos para dentro 
do núcleo atômico. Nestas circunstân­
cias forma-se então um astro altamente 
condensado denominado estrela-nêu­
tron e com somente 20km de diâmetro. 

No caso de uma estrela com massa 
maior do que duas vezes a solar o 
co lapso continuará de modo indefinido 
e a estrela é tragada pelo seu próprio 
campo gravitacional e, desafiando a 
nossa compreensão, sua densidade au­
mentaria infinitamente, resultando num 
objeto que jamais r8emerger ia , simples­
mente desaparecendo deste Universo e 
deixando um "buraco" no espaço, isto 
é, um Buraco Negro. Este Buraco Negro 
poder ia ser definido, também, como a 
superfície de uma estrela imaginária em 
volta de um corpo limitado pelo fenô­
meno conhecido como "raio de 
SCHWARZSCH ILD"; onde a velocida­
de de escape iguala à velocidade da 
luz. 

A inda que não possamos vê- los são 
detectados pelos seus efeitos gravita­
cionais nas estrelas vizinhas ou nos 
gases circundantes agregando material 
ao redor numa verdadeira voragem, 
tornando-se ma iores e, no processo, 
emitindo Raios X. 

E desde 1970, já foram descobertas 
cerca de 160 (cento e sessenta) fontes 
de Raios X, a maior parte delas em nossa 
própr ia galáxia. 



WXO COMO NUM JAID PARTICULAR. 
PRIMEIRA CLASSE DO AIRBUS DA VASP. 

ACEITA UM WHISKY 
OU UM COQUETEL? 

QUE TAL CANAPÉS 
DE CAVIAR OU SALMÃO? 

OU, QUEM SABE, 
TÂMARAS COM RICOTA, 
CAMARÕES OU UM 
POUCO DE ROQUEFORT? 

JÁ. ]Á SERÁ SERVIDA 
A SUA LAGOSTA AO 
THERMIDOR. .. Afl, PARA 
FAZER ESTE ANUNCIO 
BASTARIA O CARDÁPIO .. . 

DE CRISTAL E SERVIÇO DE 
PORCELANA SEUS 
OLHOS SE ENCANTAM NO 
AIRBUS DA W\SP. 

NA PRIMEIRA CLASSE 
SÃO APENAS 26 LUGARES, 
COM QUASE UM METRO 
DE DISTÂNCIA ENTRE AS 
LARGAS POLTRONAS. 

REALMENTE, MAIS 
ESPAÇO E CONFORTO QUE 
EM MUITO ]ATO PARTI­
CULAR, PRINCIPALMENTE 
MUITO MAIS CARINHO. 

COM UMA TAÇA pE 
CHAMPANHA NAS MAOS 
VOCÊ CONTEMPLA 
O LONGÍNQUO HORIZONTE 
E OUVE SUAS MÚSICAS 
PREDILETAS POR UM DOS 

7 CANAIS DOS SEUS 
FONES. É O SISTEMA 

"MÚSICA NO AR" . 

SE TIVER ALGUM 
RECADO PARA O SEU 
ESCRITÓRIO OU SIMPLES­
MENTE SAUDADES DE 
CASA, PEGUE O TELEW\SP, 
O TELEFONE DE BORDO 
PARA FALAR COM 
QUALQUER LUGAR DO 
MUNDO. SÓ A W\SP OFE­
RECE ESSE LUXO. 

ESTÁ NA HORA DE 
VOCÊ EMBARCAR 

NUMA NOVA REALIDADE 
BRASILEIRA. O CARINHO 
TAMANHO EPAMINONDAS 
EXISTE, SIM. 

É SÓ UGAR PARA A 
W\SP OU SEU AGENTE 
DE VIAGEM, PARA COME­
ÇAR A BRINDAR: 

TCHIM-TCHIM! 



., 

Obras, em fase de conclusão, da futura Sede Social . 
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Flagrante do almoço da turma de Aspirantes do Realengo. 

Além da próxima 

inauguração da Sede 

Desportiva, oferece­

mos, para um futuro 

nao longínquo, a Se­

de Campestre, um 

velho sonho que está 

se tornando realida­

de. 

Aproxima-se rapidamente a data 
fest iva para o Clube de Aeronáutica, 
a de ent regar aos seus associados o 
novo prédio que, em conjunto com a 
Estação de Hidros, abrigarão a futura 
Sede Social (ex-Desportiva). Tam­
bém será beneficiada toda a família 
Aeronáutica que receberá modernas 
e confortáveis instalacões destinadas 
ao funcionamento do. Hotel de Trân­
sito do Rio de Janeiro. 

A breve inauguração da Sede 
vem concretizar a primeira grande 
meta do extenso programa de obras 
planejado pela atual Diretoria, cujo 
empenho e mobilização dos seus di­
retores serão recompensados pela sa­
tisfacão de transformar em realidade 
antigos anseios de todos. Este pro­
grama prevê ainda a implantação da 
Sede Campestre - cuja construção 
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Vista parcial do Bar e Restaurante da nova Sede. 

Festa de Natal dos funcionários com a presença do presidente 
e diretores . 
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será feita por etapas, tendo em vista a grande extensão 
de área existente - e início da Sede Praiana. 

A construção destinada a abrigar a nova Sede Social 
é, inegavelmente, um bom exemplo de beleza, de forma­
to peculiar, com estrutura em concreto aparente, esqua­
drias de alumínio anodizado (preto) e vidros fummê, que 
compõem um conjunto harmonioso com o prédio tomba­
do pelo Patrimônio Histórico, antiga Estação de Hi-

Outro aspecto das obras da Sede Social (atual Desportiva). 

Baile de Carnaval. Matinê infantil. 



Homenagem das empresas de aviação civil ao Ten Brig Waldir de Vasconcelos. 

droaviões. Possui elementos arquite­
tônicos criativos que certamente irão 
.destacar o prédio entre os mais belos 
da cidade. Ao lado da beleza proje­
tada, sobressai-se por ser extrema­
mente funcional e agradável, abrigan­
do todas as atividades de lazer ne­
cessárias ao bem-estar de seus asso­
ciados. 

Dotado de ar refrigerado central, 
música ambiente e demais facilida­
des, comporta trinta e seis aparta­
mentos e duas suítes, com modernas 
instalações e grande conforto, além 
de .possuir um bonito restaurante, bar 
e deck debn.içados sobre o mar, que 
propiciarão aos seus usuários áreas 
privilegiadas de conforto, localizacão 
e beleza. · 

A obra atinge a fase conclusiva 
de acabamento, o segundo pavimen­
to está totalmente terminado, encon­
trando-se em fase de limpeza, já per­
mitindo atender os primeiros hóspe­
des. O térreo e o primeiro pavimento 
estão recebendo os últimos retoques, 
com a aplicação de tapetes, pintura e 
limpeza. As cozinhas estãc9 completa­
mente concluídas estando os seus 
equipamentos em fase de teste, o 
mesmo ocorrendo com os sistemas 
elétrico, hidráulico, de ar condiciona­
do e de som. 

O projeto prevê o aproveitamento 
total da atual piscina, tendo acres­
centado uma área contígüa com ob­
jetivo de aumentar a capacidade exis­
tente, bem como equilibrar todo o 
conjunto. 

Perseguindo os outros objetivos 
traçados quando da sua assunção a 
atual Diretoria contando com a pre­
sença do próprio presidente do Clube 
o Ten Brig do Ar Waldir de Vascon­
cellos, propiciou a todos os seus fun­
cionários uma comovente festa de 
Natal, oportunidade em que foram 
distribuídos brinquedos aos familiares 
e mais cestas para a consoada. O 
evento veio ratificar a preocupação 
com o elemento humano, que se tra­
duz não apenas np convívio com os 
funcionários, como através de uma 
melhor qualidade no conforto e op­
ções de lazer aos associados. 

Em relacão aos acontecimentos 
de um período recente deve-se men­
cionar o almoço da turma de Aspi­
rantes do Realengo, à qual perten­
cem não apenas o Minrstro da Aero­
náutica, Ten Brig do Ar Délio Jardim 
de Mattos, como o próprio Presiden­
te da República, João Batista de Oli­
veira Figueiredo. Desta forma, mais 
uma vez, nosso Clube abriga, para 
um momento de confraternização, a 
turma de tão ilustres personalidades. 

As programações sociais do ano 
já estão em franco andamento, com 
os sempre concorridos jantares da úl­
tima sexta-feira do mês, onde os as­
sociados e seus convidados podem 
apreciar um show com as mais gratas 
expressões da nossa música popular. 
A par disso, a pista fica sempre com 
espaço disponível para que os pre­
sentes possam se deleitar com o som 
da orquestra e dançar. Enfim, é uma 
noite completa. 

Por outro lado o Departamento 
Social ofereceu, mais uma vez, os 
bailes de carnaval, contando ainda 
com duas matinês para os filhos dos 
associados. 

A mudança na sistemática dos 
consórcios (automóveis, motocicle­
tas, televisores e vídeo-cassetes) im­
plantada em boa hora pela Direção 
da COOPCAR, em · atendimento aos 
anseios dos associados, mostrou-se 
realmente de grande eficiência. Per­
mite-se, dessa forma, o adiantamento 
de cotas por lances, propiciando in­
tegralizar o valor do bem ou 
tão-somente quitar as mensalidades, 
a partir da última, para as de venci­
mento em prazos menores. Esta sis­
temática torna o bem adquirido muito 
mais barato no preço real e possibilita 
o sorteio de maior número em cada 
seção. 

No mais, além da próxima inaugu­
ração da Sede Desportiva, oferece­
remos, para um futuro não longín­
quo, a Sede Campestre, um velho 
sonho que está se tornando realida ­
de. 
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A COMPANHIA ELETROMECÂNICA CELMA é uma 
sociedade anônima de economia mista, 

sediada na cidade de Petrópolis, Estado do 
Rio de Janeiro, vinculada ao Ministério da 

Aeronáutica. A Ceima emprega cerca de 
1.200 funcionários, treinados em 

sua própria escola, 
e nas dos fabricantes 

de Motores e Acessórios. 

' 

Os serviços de revisão e reparos 
de alta tecnologia prestados pela CE LMA 
têm a tradição de qualidade confirmados 
pela confiança neles depositados por 
seus diversos usuários há 
mais de 17 anos e garantidos pela homologação 
do CENTRO TÉCNICO AEROESPACIAL (C.T.A.) n~ 
7504-05/DAC e pela FEDERAL AVIATION 
ADMINISTRATION (FAA) n~ 5480-F. 

Principais Clientes 

BRASIL- FORÇA A~REA BRASILEIRA, 
VARIG, VASP, CRUZEIRO DO SUL, 

TRANSBRASIL, RIO-SUL, TABA, 
TAM, NORDESTE, 

ÓRGÃOS GOVERNAMENTAIS 
E EMPRESAS PRIVADAS. 

EXTERIOR- URUGUAI, COLÓMBIA 
PERU, ARGENTINA, 
CHILE E FRANÇA. 

CELMA . EXECUTA REVISÂO E REPARO DE 

MOTORES DE FABRICAÇÃO PRATT & WHITNEY 
JT3 - Avião Boeing 707 

JT8 - Aviões Boeing 727 e 737 
PT6 - Aviões Bandeirante, Xingu e King Air 

MOTORES DE FABRICAÇÃO GENERAL ELETRIC CO. 
J85- Avião F-5 
CT64- Avião Buffalo 
CJ610- Avião Lear Jet 

Rua Alice Hervê, 356 - Caixa Postal, 90341 - 25600- Petrópolis-RJ- Telex 21271 - CECE -BR - Telefone: (0242) 43-4962- PABX 



O governo norte-americano, 
através do Departamento de 
Energia, acaba de assinar um 
contrato com a Goodyear Aeros­
pace no valor de 3,6 milhões de 
dólares para o desenvolvimento 
de centrífugas a gás utilizadas no 
enriquecimento de urânio . Como 
parte do programa de pesquisa 
nuclear, a Goodyear Aerospace 
já investiu 25 milhões de dólares 
no aperfeiçoamento de centrífu ­
gas, além de 28 milhões de dóla­
res em instalações para a produ ­
ção desse equipamento, em 
Akron, nos Estados Unidos. 

• 

• 
A CHINA AIRLINES, empre­

sa aérea nacional da República 
da CHINA, acaba de receber 
mais um avião AIRBUS A300B4-
200, fabricado pelo consórcio 
éuropeu AIRBUS INDUSTRIE, o 
mesmo que está entregando três 
deles à VASP, além de nove 
outros, do modelo A310.-

Ao todo, os chineses enco­
mendaram quatro jatos A300 
para substituir os aviões que 
estão em operação nas linhas do 
Sudeste Asiático, servindo 
HONG KONG, BANGKOK, 
SEOUL e OKINAWA. Todos 
estão equipados com motores do 
tipo JT9D-59A fabricados no 
CANADÁ pela empresa PRATT 
& WHITNEY e podem transpor­
tar· 249 passageiros, sendo insta­
ladas 18 poltronas na primeira 
classe e 231 em classe econômi­
ca.-

• 

Encerrada a Operação CRU­
ZEIRO DO SUL - onde 16 orga­
nismos participaram, envolvendo 
mais de 700 pessoas e 06 Aero­
naves - o CLFBI iniciou os pre­
parativos para outro evento: a 
Operação CURUMIM . 

• 
O Governo da República Po­

pular de Benin recebeu o novo 
jato Fokker F-28 MARK-4000, 
com capacidade para 85 passa­
geiros, na fábrica de Schiphol, 
Holanda. Este avião é o mais re­
cente desenvolvimento do F28 
Fellow-ship, incorporando carac­
terísticas especiais tais como 
trem de aterrissagem para cam ­
pos de pouso acidentados, pneus 
de baixa pressão e flaps especial ­
mente protegidos - para opera­
ções em pistas sem pavimenta· 
ção. O F28 pode ainda ser equi­
pado com um compartimento 
VI P removível. 

• 

Os vôos ligando o Rio de 
Janeiro a São José dos Campos 
e volta, operados pelos Bandei­
rantes, têm três freqüências diá­
rias, de segunda a sexta-feira, 
partindo do Rio nos seguintes 
horários: 07.15, 13.00 e 18.15, e 
de São José dos Campos às 
08.45, 14.30 e 19.45. Aos sába­
dos, esse vôo se prolonga até 
São Paulo, saindo do Rio às 
07.15 e de São Paulo às 08.00 h. 
Também o vôo operado com o 
Fokker F-27, ligando aquelas 
mesmas cidades, sai do Rio às 
18.15 e de São Paulo às 18.45, 
pousando no Aeroporto Santos 
Dumont e em Congonhas. 

Além disso, a RIO-SUL conti ­
nua mantendo suas três freqüên­
cias com o Fokker F-27 para 
Campos, partindo do Rio, de 
segunda a sexta-feira às 07 .00, às 
13.00 e às 18.00 h, e de Campos 
às 08.30, 14.30 e 19.30. 

• 

A Cruzeiro do Sul comemo­
rou 55 anos de atividades. Foi a 
1? de dezembro de 1927, com o 
nome de Sindicato Condor Ltda, 
que a empresa nasceu no Rio de 
Janeiro, fundada por um grupo 
de homens de visão, entre os 
quais os srs. Conde Ernesto Pe­
reira Carneiro, Max Sauer, Fritz 
Hammer e Herm Stolz. 

O primeiro avião da Cruzeiro 
foi o famoso "Atlântico", um 
Dornier Wal de fabricação alemã, 
o mesmo utilizado pela Varig ao 
inaugurar seus vôos em maio 
daquele mesmo ano. Em 1928, 
quando o governo definiu as 
atividades das duas primeiras 
empresas de transporte aéreo do 
Brasil, coube à Cruzeiro a linha 
Rio-Porto Alegre, operada no 
princípio com hidroaviões mo­
nomotores Junkers F-13 e W-34. 

• 

No dia de abertura da Feira de 
Farnborough, o Boeing 757 fez 
seu "debut" público na Europa. 

A Rolls-Royce exibiu em seu 
stand nove motores, dois deles 
pela primeira vez : o turbofan 
RB211-535E4 (que será utilizado 
no Boeing 757 a partir de 1984) e 
o motor de demonstração RJ 
500. Dois destes motores foram 
construídos em conjunto pela 
Rolls-Royce e três companhias 
japonesas, conío base para uma 
nova geração de motores que 
equiparão os futuros aviões co­
merciais da classe de 150 lugares. 

O 535E4 é uma versão avan­
çada dos turbofans 535 que estão 
sendo utilizados nos Boeing 757 
desde o primeiro vôo desse avi­
ão, em fevereiro último. 

Quatorze outros aviões co­
merciais e militares impulsiona­
dos por motores Rolls-Royce 
participaram do show aéreo, 

além das esquadrilhas da RAF -
Red Arrows - que fez acroba­
cias com os aviões Hawks. Esti­
veram ainda presentes os aviões 
históricos da RAF e da Royal 
Navy (Lancaster, Spitfire, Hurri­
cane, Sea Fury, Firefly, Sword­
fish e Seahawk). 

.. 
O vôo de demonstração feito 

recentemente pelo Boeing 757, 
quando foram visitadas 16 na­
cões em 4 continentes, foi mais 
Úma prova da eficiência deste 
avião. 

Na viagem, com 86.414 Km 
de extensão, foram realizados 67 
vôos ·nas mais adversas condi­
ções de tempo, operando em 
aeroportos com temperaturas 
extremas e em diferentes altitu­
des. O Boeing 757 apresentou 
índices de pontualidade de 
100%. 

Nas etapas mais longas, o 
Boeing 757 consumiu cerca de 
8.000 libras de combustível por 
hora. Na Escandinávia foram efe­
tuados pousos automáticos com 
fortes ventos cruzados, o que· 
não impediu a boa atuação do 
Boeing 757: 

• 

A Divisão de Rodas e Freios 
da Goodyear Aerospace acaba 
de fechar o maior contrato de sua 
história, com a Força Aérea dos 
Estados Unidos, para o forneci­
mento de 375 tipos de rodas, 
freios e peças correlatas, no valor 
de 60 milhões de dólares. 

Dezoito tipos de aviões serão 
beneficiados com os componen­
tes Goodyear, que incluem os 
revolucionários freios e carbono 
destinados aos caças F-15 e F-16. 

• 
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Disque 
231-9118 

Os especialistas 
da 

levam Chevrolet 
até você. 

Os especialistas em 
Chevrolet O Km. 

Só na Cipan você tem 
um especialista que vai lhe 
demonstrar nos mínimos 
detalhes o carro que você deseja, 
no ~u endereço. Basta telefonar. 

E atendimento ultra­
personalizado que começa logo 
no primeiro contato e vai até 
a solução do melhor plano 
de financiamento para você 
comprar o seu Chevrolet. Se 
você preferir venha nos visitar. 
Aos sábados nosso departamento 
de vendas funciona até 
as 18 horas. 

Os especialistas em 
manutenção. 

A Cipan é o único 
concessionário do Rio que tem 
Diognose Center, equipado 
com dinamômetros. 
Equipamentos eletrônicos de 
precisão absoluta. Tudo com a 
máxima segurança. Seu carro 
não sai à rua para testes. 
Na Cipan você não perde tempo. 
Os recepcionistas estão 
permanentemente às suas 
ordens para atendimento rápido 
e eficiente. 

Uma frota de Opalas com ar 
condicionado está sempre à sua 
disposição para levá-lo e 
apanhá-lo no centro da cidade. 
E mais: Reboque grátis dia e 
noite. 

Os especialistas em carro 
usado. 

Se o seu desejo for o de 
adquirir um carro usado, os 
especialistas da Cipan vão 
mostrar-lhe todos os modelos 
e marcas todos revisados e com 
a "Garantia Cipari". Também 
os melhores planos de 
financiamentos. 

Rua do Senado, 329 
esquina de Mem de Sá. 
Tel.: 231-9118, 232-5744, 252-4825. 

Rio de Janeiro · RJ 

• 
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A Boeing já recebeu 18 enco­
mendas do Boeing 747-300, sen­
do cinco da Swissair, oito da 
Singapore Airlines, duas da 
South African Airways, duas da 
companhia francesa UT A e uma 
da KLM. 

O 747 da Swissair inicia vôos 
brevemente para obtenção do 
certificado da Federal Aviation 
Agency - FAA. 

O novo aparelho é um modelo 
Combi, com capacidade para 378 
passageiros. Na versão 300 do 
747, o piso superior foi alongado 
ein sete metros permitindo o 
transporte de 69 passageiros em 
classe econômica. 

• 
No período de 30 de outubro 

a 07 de novembro, a EMBRAER 
- Empresa Brasileira de Aero­
náutica S.A. esteve presente à 
EXPO BAURÚ - 82, uma tradi­
cional promoção da Divisão Re­
gional Agrícola de Baurú, incluí­
da no calendário do Ministério da 
Agricultura, como uma das mais 

importantes exposições de ani­
mais bovinos, eqüinos, suínos e 
ovinos de toda a América Latina . 

A EMBRAER compareceu 
com um "stand" de 360 m2, no 
qual estiveram expostas duas das 
suas principais aeronaves da 
linha leve: um EMB-201A I PANE­
MA e um EMB-711 ST CORISCO 
TURBO. A exposição estática 
desses aviões foi apoiada por 
uma equipe técnica e um "trail­
ler" promocional que estiveram à 
disposição de todos os interessa­
dos em conhecer os detalhes e 
características das aeronaves 
expostas, bem como de toda a 
linha de produtos da fábrica de 
São José dos Campos. Na opor­
tunidade, a EMBRAER contou 
também com o apoio de seu 
revendedor autorizado naquela 
região, a Companhia Marte de 
AviaçãoSA. 

• 
Referindo-se ao malogrado 5? 

Lançamento do PROJETO ARI­
ANE (L5) jornais e emissoras de 
TV européias elogiaram a preci­
são dos dados de rastreamento e 
de telemedidas da BARREIRA 
DO INFERNO em NATAL. 

A excelência e a precisão dos 
dados transmitidos via satélite ao 
CSG I Centre Spatial Guiannais) 
- e, poucas horas depois trans­
portados por um C-95 do CATRE 
até KOUROU - foram consi-

derados elementos fundamentais 
para a determinação das causas 
do insucesso do L5. 

O L5 foi lancado de KOUROU 
às 2312P de os'set 82 e teve seu 
rastreamento e telemedidas exe­
cutados pelos Eng e técnicos do 
CLFBI até 1118P quando come­
çou a perder elevação, terminan­
do por cair no Oceano Atlântico a 
cerca de 4.000 Km do local de 
lançamento. 

A Direção do CLFBI recebeu 
do CSG por escrito os agradeci­
mentos e as congratulações pelo 
trabalho. 

• 
A Companhió Gsodyear do 

Brasil promoveu mais uma reu­
nião de revendedores de produ­
tos aeronáuticos, em sua sede de 
São Paulo, onde participaram 
cerca de 15 agentes de vendas de 
todo o Brasil. 

Agora, os representantes de 
vários Estados brasileiros vão 
planejar suas atividades de ven­
das dos próximos seis meses, 
baseados no consumo de pneus 
desde o início do ano . 

• 

ESTAÇÃO METEOROLÓGICA DE SUPERFÍCIE- EMS 
MONITORAMENTO AUTO MÁ TI CO DAS CONDIÇÕES METEOROLÓGICAS 

VENTO 
VISIBILIDADE 
TEMPERATURA/UMIDADE 
DENSIDADE PLUVIOMÉTRICA 
BASE DE NUVENS 
AJUSTE DO ALTÍMETRO 

sociedade consignatária hobeco ltda. 
Caixa Postal 877 20000 · R io de Janeiro· RJ · Bras i l 

montRgP-m P.m v;.íri::J. ~ r.nnfiQ IJ rRÇÕf! !=>. pRrrl rltf!ndN, dP.sdf! rtf!ror. luhes, 

até aeródromos categoria 111. 

fornecimento de repetidores remotos para uso em T.W.R., A.P.P., 
S.T.F. e O.O.V. das companhias comerciais. 

opção de term inal de computador, programável para fins sinóticos 
climatológ icos e auxl1io ao A TIS. 

o sistema atende rigorosamente as recomendações da O.A.C.! e O.M.M. 

assisiência técn ica da fábrica, a partir da fase de planejamento de instalação. 

organização 100% nacional 

ESCRITÓRIO E VENDAS, Rua Sacadura Cabral, 240/ A- CEP 20.221- Rio de Janeiro·RJ 
Tel.' (021) 233·9177- Telex' (21) 23292 (HOBC BR) 

casa fundada em 1932 ~.G.C. 33.031 .675/0001-57 lnsc. mun. 11723600 
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Ne , cios e 
opor unidades. 

Com apenas 11 anos de existência a Embraer é, 
hoje, a sexta maior indústria aeronáutica do mundo 
em aviões em produção. Isto foi conseguido com 
muita cabeça - o rigor tecnológico da Embraer -
e com o coração também. 

Esse rigor e esse carinho não terminam na 
Embraer: continuam nos seus revendedores. Em 
cada um deles, em cada ponto do Brasil, você vai 

encontrar o mesmo cuidado ao indicar o avião mais 
adequado às suas necessidades, a mesma aerope,Ça 
de qualidade internacional, a mesma precisão na 
assistência técnica, a mesma atenção para com você. 

Quando chegar a hora de você pôr as asas de fora, 
procure aquele hangar com a marca "Revendedor 
Embraer". E você vai decolar para ótimos negócios 
e oportunidades. 

Revendedores Embraer _no Brasil: AEROMOT (RS) ·Porto Alegre· tel. 41-2867/ASA IPR·SC) - Curitiba - tel. 252·1533/~ 
J. P. MARTINS (SP) · Sao Paulo· tel. 299-8555/EMBRASA (SP)- São Paulo- tel. 298-5279/MARTE (SP) · São Paulo· RAE R 
tel. 299 ·2666/MOTORTEC (RJ-CE·ES·BA·SE·AL·PE·PB-RN·PI·MA· FN) · Rio de Janeiro · tel. 262-7322/LIDER (MG· EM B 
GO·AM-RR·PA·AP·DF) Belo Horizonte · tel. 441 -9088/T ABC (MT-MG) - Uberlândia · te i. 232-4400 1T ACAPE (MS-RO· 
AC) - Campo Grande· tel. 382·1805/UTA (GO·DF) ·Goiânia - .tel. 261-2333. 
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O Ten Brig do Ar Wald ir de 
Vasconcelos assumiu o cargo de 
Ministro de Estado Chefe do Esta­
do-Maior das Forças Armadas, em 
solenidade reali zada no dia 19 de 
janeiro do corrente. 

A solenidade foi presidida pelo 
Ex mo Sr Presidente da República , 
João Batista de Oliveira Figueire­
do, e contou com a presença de 
inúmeras autorirJades militares e 
civis. 

O Ten Bri g do Ar Wald ir de 
Vasconcelos que, dias antes 
transmitira o cargo de Diretor do 
DAC ao Ten Brig doAr Luiz Felipe 
Carneiro de Lacerda, inaugura 
uma fase de chefia do EMFA, 
depois de um longo período em 
que a Aeronáutica não se faz ia 
representa r à testa de tão impor­
tante órgão . 

Ao Ten Brig do Ar Wa ldir de 
Vasc.oncelos, os nossos mais ca lo­
rosos votos de sucesso e felicida­
de no cargo recém assumido. 

" 

Para o cargo de Diretor Ad­
junto para as empresas coligadas 
do Grupo Varig, foi nomeado o 
sr. Tarso Piegas, que também 
continua exercendo as suas 
atuais funções de Assistente do 
Presidente. Outra nomeação foi a 
do eng? Carlos Engels para a 
Diretoria Regional no Ri9 Grande 
do Sul. Os srs . Lauro Zerwes e 
João A. Lorenz passaram a inte­
grar, agora, o Conselho de Admi­
nistração da Varig. 

.. 
Humberto Costa é o novo 

presidente da Rio-Sul - Servi­
ços Aéreos Regionais, substituin­
dp ao sr . João A. Lorenz, que 
passou a integrar o Conselho de 
Administração da Varig. Hum­
berto Costa ingressou na aviação 
em abril de 1952 como gerente da 
filial da Varig em Cornélio Procó­
pio, Paraná . Sempre com muita 
dedicação ocupou diversas fun­
ções na Empresa, entre elas a de 
Inspetor Regional de Agências 
no norte do Paraná; Inspetor 
Geral de Agências para toda a 
Varig; subgerente da Sucursal 
de São Paulo; e as superinten­
dências de Agências da Rede 
Aérea Nacional, e do Departa­
mento Postal, que acumulava 
com a de Aeroportos. Até a sua 
nomeação para a presidência da 
Rio-Sul, Humberto Costa vinha 
ocupando a superintendência 

Administrativa da Diretoria do 
Tráfego Internacional. Experi­
mentado homem de aviação, 
possui diversos cursos de espe­
cialização no Brasil e no exterior, 
e já representou a Varig em vá­
rios organismos nacionais e inter­
nacionais. 

Em recente declaração ao 
New York Times, Richard Ferris, 
Presidente de Conselho da Uni­
ted Airlines, revelou estar plena­
mente satisfeito com o desem­
penho do Boeing 767. Segundo 
Ferris, o interesse dos passagei­
ros em viajar no 767 tem sido 
impressionante. Voando a uma 
altitude superior (43000 pés) à 
que é utilizada normalmente por 
outros jatos comerciais (39000 
pés), o Boeing 767 atinge uma 
zona em que há menos turbulên­
cia e menos tráfego. 

Neils Humboldt, Vice-Presi­
dente Industrial da Thai Airl ines, 
declarou no Seattle Times que, o 
estudo realizado pela Thai com­
parando o Boeing 767 com avi­
ões que transportam igual núme­
ro de passageiros mostrou que o 
consumo de combustível do 767 
é 5 a 6% menor o que significa 
uma economia de US$ 500.000 
por ano em combustível por avi­
ão. 

.. 

A Diretoria da Fokker decidiu 
desvincular a fábrica de Huoge­
veen da fábrica de Drechtsteden, 
operando-a como unidade inde­
pendente. 

O Sr. I.J. Engdsma, nomea­
do Gerente da Fábrica, prestará 
contas ao Vice-Presidente de 
Produção; Sr. M . Van der Veen. 

A fábrica de Hoogeveen, an­
teriormente chamada N.V. Li­
chtwerk, foi fundada em 1961, 
juntando-se à Fokker oito anos 
depois. Atualmente Hoogeveen 
conta com 330 funcionários. 

Dentre as atividades da fábri­
ca estão incluídas a construção 
de abrigos militares móveis, 
manutenção e reparo de tanques 
de combustível, montagem de 
peças das asas do Airbus, produ ­
ção de componentes para o F27, 
F28, Airbus e F 16, além da fabri­
cação de estruturas para o fogue­
te espacial europeu Ariane. 

• 
AVISO AOS ASSOCIADOS 

O setor de expedição da Re­
vista Aeronáutica comunica que 
a correspondência dirigida aos 
associados abaixo relacionados 
tem retornado a nossa redacão 
por não ter sido encontradÓ o 
destinatário no endereco indi-
cado. · 

Ten Brig do Ar Waldir de Vasconcelos, o novo Ministro de Estado 
Chefe do Estado-Maior das Forças Armadas 

Assim, solicitamos a atualiza­
ção dos respectivos endereços 
para correspondência, através de 
carta dirigida à nossa Redação, à 
Secretana do Clube ou direta­
mente pelos telefones (021) 
220-3691 e (021) 240-1222, ra­
mais 184, 185e 121 . 
Amauri José Fernandes 
Araken Hipolito da Costa 
Adenir Siqueira Viana 

Bruno Carielo 

Carlos Alberto Ribeiro Sanchez 
Carlos Edmundo Passini. Bossi 
Cyro Luiz Severo 
Cilio Montenegro Fernandes 

Darcy Ferreira de M.ello 
Daniel Borges Neto 
Durval Oswaldo Tomczac 

Emílio Tavares Bordeaux Rego 
Eduardo de Oliveira Bastos 
Edno Marcolino Gomes 
Eliezer Negri 
Ernesto dos Santos Cardoso 
Ederson Lisboa de Olive1ra 
Eliezer Rezende da Silva 
Erivelto Santos Sampaio 
Fernando Luiz V . Se roa da Motta 
Gilson Boderone de Carvalho 
Gilberto Dias de Oliveira 

H ela ir do Amaral Nóbrega 
Henrique Ananovich 
Hil José de Ávila Nascimento 
Herculano Teixeira de Siqueira 
Helio Carvalho Perez 

João Felipe Sampaio de Lacerda 
Junior 
Jorge Frederico Bins 
Jovano Barbosa de Azevedo 
Julio Cesar Nunes de Oliveira 
José Maria Mendes Coutinho 
Marques 
José Armando Nava Alves 
José Pompeu dos Magalhães 
Brasil 
José Mauro da Silva Cordeiro 
José Rosa da Silva 
Jorge Nassaro 
José Brancatto 

Lelio Faria Sodré 
· Luiz Fernando Guimarães Ponde 
Luiz Carlos P. Montenegro 

Mario Gernhardt 
Mario Franqueira Soares 
Moacir Cunha de Araujo 
Miguel Guerra Balvê 

Nelson Vitali Pazzini 

Oscar da Silva 
Oscar José Martins 
Ozeas Coimbra 
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Pedro Frazão de Medeiros Líma 
Pedro Gomes de Oliveira Lopes 
Pedro Santos 
Paulo Evaristo Carlos 
Paulo de Castro Gondim 
Paulo Sergio Barbosa Esteves 

Roberto Siqueira Hoog 
Roberto Paiva Santos 
Roy Herminio Affonso Fried 
Rodolpho da Silva Moreira 

Sergio Luiz Millon 
Samuel Shneider Netto 

Vitor Ronaldo de Souza Costa 
Valdir Elizeu Soldatelli 
Vicente Luiz Perez de Rosário 

Waldemar Lechtman 
Wilson Ramos de Azevedo 

• 
No dia 8 de março, a 

ASSEAC - Associacão de Exe­
cutivos de Aviacão Comercial -
realizou sua p.rimeira reunião­
almoce de 1983, dando continui­
dade ·a uma programação que já 

vem desenvolvendo há algum 
tempo, com o objetivo de promo­
ver o congraçamento e o aprimo­
ramento profissional de seus 
associados. 

O Convidado de Honra desta 
vez foi o Coronel Paulo Irajá Ma­
chado Silva, Superintendente do 
Aeroporto Internacional do Rio 
de Janeiro, que proferiu palestra 
sobre FACILITACÃO - Anexo 9 
da ICAO, seguida por debates. 

Como já é de costume, a reu­
nião-almoco acontece às · 12:00 
horas no ·clube Americano, na 
Av. Rio Branco, 125- 21? andar 
- Rio de Janeiro. 

• 
Em 1959 ele ainda um garoto, 

recém-chegado de Alagoas, 
encontrou na Forca Aérea Brasi­
leira, o esteio para· a formação de 
sua personalidade. 

Serviu precisamente na Es­
quadrilha da Fumaç<J e é desse 
tempo, que guarda as melhores 
recordações de sua vida. Alegre, 
extrovertido, sempre muito co­
municativo, como bom nordesti­
no que é, só fez amigos por onde 
passou, e hoje "pilotando" com 
toda a segurança uma mesa de 
executivo de uma concessionária 
Chevrolet, relembra com sauda­
des os seus bons tempos da "FU­
MACA". 

Seus velhos e bons amigos da 
FAB continuam a prestigiá-lo e 
recentemente, numa homena-

gem, que muito o sensibilizou, 
tornaram-no sócio do Clube da 
Aeronáutica. 

José da Cruz é o seu nome, 
um nome simples para uma pes­
soa simples, mas muito querida 
por todos nós. 

Ele é o Gerente de Vendas da 
Cia. Cipan Veículos e Máquinas, 
concessionária Chevrolet do Rio 
de Janeiro e está sempre rece-

MAGNA CONTROL 

bendo a todos os membros da 
sua saudosa Forca Aérea, na sua 
loja à Rua do Senado n? 329. 

É sempre bom a gente saber 
que mesmo há tanto tempo lon­
ge da Força Aérea, homens co­
mo Cruz guardam dentro de si 
como o melhor de seus patrimô­
nios, tudo aquilo que aprende­
ram quando por ali passaram. 

COMÊRCIO E INDÚSTRIA ELETRÔNICA LTDA. 
ELETRÔNICA INDUSTRIAL, AUTOMAÇÃO E CONTROLE 

FABRICANTE DE EQUIPAMENTOS E COMPONENTES DE AUXÍLIO Ã NAVEGAÇÃO AÊREA 

VASIS 

ALS 

BALIZAMENTO 

SUB-ESTAÇÕES 

RUA GOIÃS N? 448- TEL.: 269-2595 - PIEDADE- RIO DE JANEIRO - RJ 



I 

Atenção, Senhores Passageiros. 
Tomem Seus Assentos nos Novos 
. Aviões da TABA •.. e Boa Viagem. 

Voando pela TABA, a passeio ou a negócios, você 
experimenta uma deliciosa viagem amazôn ica com todo 
conforto. Aviões Bandeirante e Fairchild atravessam os 
céus à média altura , num vaivém sem descanso, cobrin­
do todo o lado Norte do país. Inúmeros vôos e horári os 
diversificados próprios para a região encaixam-se nas en­
grenagens da TABA. A eficiên cia é ponto de honra tanto no 
ar, quanto na terra. 

Perco rrendo a Amazônia de ponta a ponta, a TAB A 
voa mais do que 30 mil quilôm_etros diariamente. A TABA 
sempre está preocupada com o passo à frente. E você, 
senh or passageiro, é o maior beneficiado . 

A bordo dos aviões da TABA, você viaja através da 
região com quem a conhece melhor q_ue ninguém. Esco lha 
o destino, e deixe aBoa Viagem por conta da TABA. 

~/aba 
Transportes Aéreos Regionais 

da Bacia Amazônica S/ A 



A Associação Desportiva 
Classista EMBRAER, entidade 
que reúne o quadro de 6.000 
empregados da EMBRAER acaba 
de eleger o seu novo Conselho 
Deliberativo que indicou como 
novo Presidente o Sr. Christiano 
Sardinha Pinto. A Nova Diretoria 
Executiva da entidade ficou as­
sim constituída: 
Presidente: Christiano Sardinha 
Pinto 
Vice Pres. : Lourenço do Espírito 
Santo Barros 
1 ~ Secret.: Rafael Darrigo Gon­
calves Va lente 
2~ Secret.: José Roberto Cruz 
Vida I 
1 ~ Tesoureiro: José Alberto 
Rocha M iranda Júnior 
2~ Tesoureiro: José Rafael Tei­
xeira 
Assessor Jurídico : Teófilo Araújo 
Diretor de Esportes: Amilton 
Só ria 
Diretor de Patrimônio: Carlos 
Alberto Maia 
Diretora Social: Yurie Mancebo 
Câmara 
Diretor de Planejamento: José 
Marcos de Abreu Lisboa 

Diretora Cultural: Marilda Apa­
recida Miranda Bastos 
Diretor de Urbanização e Paisa­
gismo: Armando Bueno de Al­
meida 
Direto.r de Comunicações: Mário 
LemeGalvão 

QUEM É O NOVO PRESIDENTE 
DA ADC EMBRAER 

Natural de_ ltinga, Minas 
Gerais, onde nasceu em 12 de 
janeiro de 1929, Christiano Sardi­
nha Pinto, o novo Presidente da 
ADC EMBRAER, conhecido por 
todos os seus companheiros da 
empresa pelo seu segundo no­
me, fez seus primeiros estudos 
em Teophilo Ottoni. Ingressou na 
Força Aérea Brasileira que serviu 
durante 25 anos. Entre vários 
cursos que efetuou durante sua 
permanência na FAB destaca-se 
o de Comunicações, realizado no 
Panamá . Trabalha na EMBRAER 
desde o início das atividades da 
empresa, em 1970, e atualmente 
desempenha o cargo de Assis­
tente da Gerência de Procura e 
Compra de Materiais. É càsado 
com a Srª Selma Sampaio Pinto 
e tem 03 filhos. 

• 
O Ministério da Aeronáutica 

homenageou, durante as come­
morações do "Dia da Indústria 
Aeronáutica", o Engº Frederico 
.Abranches Brotero, um dos 

grandes nomes da aviação no 
Brasil, em solenidade, presidida 
pelo Ministro da Aeronáutica, 
Ten Brig Délio Jardim de Mattos, 
no Aeroporto de Congonhas, em 
São Paulo. 

O Engº Frederico Brotero, já 
falecido, dedicou sua vida à avia­
ção brasileira, tendo começado a 
trabalhar em 1928 no IPT (Institu­
to de Pesquisas Tecnológicas), 
onde chefiou, durante 19 anos, a 
Seção de Aeronáutica e proje­
tou, juntamente com Orthon 
Hoover, o avião "Bichinho", 
registrado com o n? "0" das 
aeronaves daquele instituto pau ­
lista. 

• 
O Eng? Frederico Abranches 

Brotero. Paulista da capital, nas­
ceu no dia 16 de junho de 1904. 
Formado engenheiro, desde mui­
to cedo iria se interessar pelas 
características das madeiras na­
cionais. A partir de 1928, Brotero 
começou a trabalhar na Seção de 
Madeiras do Instituto de Pesqui­
sas Tecnológicas, executando 
estudos profundos e sistemáticos 
sobre as características físicas e 
mecânicas das madeiras nacio­
nais, estudos esses que levaram 
Brotero a publicar trabalhos im­
portantes em 1931, 32, 33 e 34 e 
a editar, em 1939, um livro alta­
mente especializado ("Emprego 
de Madeiras Nacionais em Avi -

ões"), onde defendia a neces­
sidade de substituir as madeiras 
importadas por tipos nacionais 
na montagem de aeronaves de 
pequeno e médio porte. 

Marco de sua passagem pela 
Seção de Aeronáutica do IPT foi 
a construção do avião "Bichi­
nho", projetado por ele e Orthon 
Hoover, totalmente em madeira e 
registrado como o n? "O" das 
aeronaves do I PT. Era o menor 
avião possível, para levar apenas 
um piloto. Numa palavra: robus­
to, compacto, funcional. 

O "Bichinho", do qual foram 
construídos 4 protótipos, foi a 
sensação dos anos 1939/1940, 
voando muito bem, reagindo 
como um avião de caça e um dos 
seus exemplares voa até hoje em 
Rio Claro. 

• 

Em recente reunião realizada 
em Colônia, na Alemanha, o 
Conselho Fiscal da Lufthansa 
acolheu recomendação do Con­
selho Executivo da Companhia 
no sentido de ampliar seu qua­
dro, de cinco para seis membros. 
Em conseqüência, desde 1 º des­
te mês, o Dr. Guenther Becher 
integra o Conselho Executivo 
como responsável pelos assuntos 
financeiros. 

• 

BANCO PINTO DE MAGALHÃES S.A. 

O BANCO QUE 
CONHECE VOCÊ PELO NOME 

"É tão importante o cliente conhecer seu baNco, como o banco conhecer cada um de seus clientes." 

MATR IZ: R)o de Janeiro- Rua do Ouvidor no 86- Fone: PBX: 221-9447 
AGÊNC IAS: São Pau lo Rua XV de Novembro no 245 - Fone: 37-0131 - SP 

Aven ida Paul ista no 574 - Fone: 285-0987- SP 
Brasília: - SCS Quadra 5 - bloco C lojas 108/110 Fone : 224-7278 DF 
Salvador - AV .EE .UU. no 2 Loja C - Ed . Dom João VI Fone: 242-0708- BA 
Belo Horizonte- Rua GuaJajaras no 536 - Fone 226-7999 - MG 
Porto Alegre - Av. Ju li o de Castilhos n° 120 Fone: 26-9009- RS 

li 
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mais fácil viver com um banco assim: 

Que facilita o financiamento da casa 
própria. 

Que financia empresas e orienta novos 
negócios aqui e no exterior. 

Que também financia o carro novo, a TV 
colorida, o som. 

Que faz todos os tipos de seguros e os 
investimentos mais rentáveis. 

E que leva a e· i ao Um banco assim se chama Comind. 
homem do campo através de sua Carteira 
Agrícola. 

Que paga as contas, os impostos e 
tributos. 

Que tem a meihor caderneta de poupança, 
o cheque mais especial. 

Experiência e confiança 

;· I , É mais fácil viver com ele. 




