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Que em 1985, o mundo a sua volta seja de paz, amor e fé. 
E que traga uma nova esperança aos nossos corações 
e que nunca seja tarde para buscarmos a felicidade. 

São os votos de 
Teima 

Unta entpresa cont vocação aeronáutica 
I nstalnção e manutenção de sistemas 
e equipamentos de proteção ao vôo 

TELMA TECNOLOGIA E ENGENHARIA LTDA. 
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''Este ano, quero paz no meu coração/ Quem 
quiser ter um amigo, que me d~ a mão .. . /Mar­
cas do que se foi/Sonhos que vamos ter/Como 
em todo dia nasce novo em cada amanhecer' ' 

Quem, na noite do,Reveillon, sair do acon­
chego do seu lar,ldo embalo fraterno dos:olhares 
da famflia e se atirar nos braços:de1amizades con­
quistadas no dia-a-dia, ou mesmo naquele dia, 
certamente·dançarà a chegada do Ano Novo, ao 
som dos versos dessa canção. Quem preferir 
guardar-se no seu lar urbano ou correr para a 
quietude de uma casa-de-campo, certamente, 
se lembrará da músia e do poema. 

Não só este ano, queremos Paz. Precisamos 
da Paz, a cada minuto de nossa exist~ncia; dela, 
da Paz, tiramos a serenidade para produzirmos, 
de maneira adequada, o ''pão nosso de cada 
dia'' . Através dela, encontramos a certeza de 
gozar a vida com dignidade. Através dos seus ca­
minhos, descobrimos que viver vale a pena. 

''As marcas do que se foi'' permitem-nos a 
reflexão sobre os momentos em que não busca­
mos as melhores alternativas para os intricados 
problemas que a vida nos impõe; ou mesmo o 
descaso com que encaramos as dores de quem 
bateu a nossa porta; deixamos escapar por entre 
os dedos da incompreensão e intolerância, a 
oportunidade que o Criador nos colocou à mão 
para possibilitar novos vôos, na ascenção que nos 
cumpre, para chegar à Sua Morada. 

Também os momentos felizes deixaram mar-
cas. 

Os ''Sonhos que vamos ter'' transformar­
se-ão em realidde, na medida em que soubermos 
operacionalizar as lições das ''marcas do que se 
foi''. 

E cada dia nasce novo, saldo do recesso das 
nossas reflexões, para brilhar na manhã que se 
anuncia prenhe de esperanças das realizações, só 
alcançadas pelos atalhos da fé . 

A Paz é possfvel. Mais que possivel, ela é 
indispensável. 

Nós que possuimos o compromisso com a vi­
da temos de assegurar a Paz . Seu preço, alguém 
jd firmou: é a eterna vigilância . 

Vigiemos, pois, primeiramente, como pulsa 
nosso coração diante das adversidades; vigiemos, 
amparados no verdadeiro sentido cristão do exis­
tir,· enxuguemos a lágrima da face de uma crian­
ça; acolhamos, com o carinho de quem ama, as 
''rabujices'' dos nossos avós; aprendamos com 
eles, que, algum dia foram como somos agora e, 
com sacriftcio, prepararam nossa estrada. 

Vigiemos para que não sejamos arautos de 
promessas enganosas, de filosofias que se arvo­
ram de pragmátias, mas que trazem no seu âma­
go a intenção da serpente do Eden. 

A Paz é indispensável. Quem quiser t~-la, 
que nos ''d~ a mão''. 

A Redação 
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CARTAS 
DOS LEITORES 

MAUA, 08 de outubro de 1984 

Ilmo. Srs. 
Da Revista AERONÁUTICA 

Através de minha assinatura re­
cebi a primeira revista, para mim, e 
lendo algumas reportagens achei 
altamente interessante principal­
mente a que releva a Esquadrilha 
da Fumaça, realmente um esqua­
drão de elite que merece nosso res­
peito e que de alguma forma vem 
levando o nome do Brasil no cha­
muscar de seus aviões pelo céu do 
mundo; realmente fantástico. 

Outros fatos importantes e que 
me chamaram atenção foi a Xero­
mamografia no Hospital Central da 
Aeronáutica, e que considerei de 
vital importância para a saúde dos 
indivíduos. Como diz a reporta­
gem, num país onde se tem a 3'!- in­
cidência do mundo em câncer dos 
seios, isto é de maneira vital para a 
prevensão, o tratamento e a cura. 

Sou estudante de Economia na 
PUC (SP), sou técnico em desenho 
de projetos e programador de com­
putadores, mas nas minhas poucas 
horas de lazer pratico auto-giro e 
desde os 14 anos sou aficcionado da 
aviação (hoje com 25 ainda não per­
di o pique) e costumo manter cor­
respondência com o estrangeiro 
(MdDonald-Douglas Corp.; Lo­
ckeed; Agusta INC; King Cop.) e 
disponho-me em ajudar no que pre­
cisar para levar ao conhecimento 
das pessoas aquilo que se passa no 
mundo da aviação. 

Sem mais agradeço antecipada­
mente. 

José Rodrigues Neto I 

O Presidente do Clube de Aero­
náutica juntamente com o Departa­
mento Técnico Cultural e a Revista 
Aeronáutica Editora, acusam o re­
cebimento de cartas de agradeci­
mentos referentes ao envio de pos­
ters das aeronaves militares e apro­
veitam para agradecer os elogios re­
cebidos dos mesmos: 
Ten Brig do Ar - Faber Cintra -
Chefe Gabinete Ministro; Maj Brig 
do Ar - Waldir Pinto da Fonseca -
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CERNAI; Maj Brig do Ar- Max 
Alvim - Comte do Sexto Comando 
Aéreo Regional; Cel Av - Luiz 
Carlos Palma Lampert - BASM; 
Cel Av - Luiz Carlos Saraiva da 
Silva- CENIPA; Cel Av- Cauby 
Pinheiro Junior- Adj. Vice-Presi­
dência República; Ten Cel A v -
Irineu Rodrigues Neto- SRPV de 
Recife; Ten Cel Av- Paulo Jorge 
Moreira da Rocha- CIPAC; Ten 
Cel Av- Celso Pimenta Soledade 
- Assist. do Cmt do CIEAR; Mon­
senhor Lucas Maia. 

Do Sr. Manoel Amaral, de ltapi­
ra-SP, recebemos a seguinte home­
nagem pelo dia do Aviador: 

"Mais um 23 de outubro se apro­
xima. Mais uma vez a FAMÍLIA 
DE SANTOS DUMONT se confra­
terniza. 

AERONÁUTICA, família que 
comanda tantas famílias e que de 
MANCHE EM PUNHO ostenta a 
responsabilidade que não pode ser 
dada a incapazes. 

Reverentemente, abraço-os por 
mais este 

23 de outubro 
Dia do Aviador 

Do Cap Av Marco Antonio Coe­
lho de Azevedo - Oficial-Orienta­
dor da SAEEAer- Guaratinguetá­
SP, recebemos: 
"Excelentíssimo Senhor 

O Departamento Técnico-Cul­
tural dessa importante Revista lan­
çou recentemente um fundamental 
programa que visa difundir a histó­
ria-cultura dos aviões da F AB. 

Como Oficial-Orientador da So­
ciedade dos Alunos da Escola de Es­
pecialistas de Aeronáutica, em 
Guaratinguetá, Estado de São Pau­
lo, Escola responsável pela forma­
ção dos Sargentos da FAB, pleiteio 
junto a Vossa Excelência a possibi­
lidade de regalar-nos com duas co­
letâneas do referido programa Cul­
tural, para uma decoração do Cas­
sino dos Alunos desta Escola. 

Aproveito a oportunidade para 
apresentar a Vossa Excelência os 
meus protestos de elevadas estima e 
distinta consideração." 

- De Osmar Pedro Martins Ju­
nior, do Rio de Janeiro, recebemos: 
"Prezados Senhores 

Sou estudante de engenharia 

aficcionado pela indústria aeronáu­
tica e leitor desta Revista. 

Desde que obtive a assinatura 
desta Revista percebq a qualidade 
das reportagens e dou-lhes meus pa­
rabéns pela perfeição alcançada. 

O motivo pela qual escrevo é 
que necessito alguns endereços de 
empresas internacionais ou seja, in­
dústrias, como segue: 
..... . ....... .. ... ........ ...... 

....................... ......... 
Gostaria também de aproveitar 

este momento para perguntar aos 
senhores quando será posto a venda 
o livro "Aviação Militar Brasileira 
(1916-1984)" e quanto custará. 

Desde já agradeço aatenção dis­
pensada". 

A REDAÇÃO: Informamos que 
foram remetidos pelo correio os en­
dereços das companhias internacio­
nais, conforme nos foi s,olicitado e 
quanto ao livro, este deverá estar à 
venda no final de dezembro e custa­
rá em torno de Cr$ 15.000,00 (quin­
ze mil cruzeiros). 

Do Ten Brig do Ar Luiz de 
Gonzaga Lopes - Presidente da 
CFIAe, recebemos: 

"Prezados Senhores, 

Expressamos o nosso profundo 
agradecimento pela valiosa colabo­
ração, cedendo uma das páginas da 
magnífica Revista Aeronáutica, pa­
ra que pudéssemos promover a 
CFIAe. 

Na certeza de podermos conti­
nuar contando com a sua colabora­
ção, queira receber o nosso afetuoso 
abraço. 

Cordialmente" 

Do Cmte Celso Leonidas Coelho 
de Souza - Aeroclube de Planado­
res Albatroz, recebemos: 

"Prezado Senhor, 
Anexo encontrará V.Sa. uma 

cópia da correspondência que esta­
mos enviando aos Aeroclubes brasi­
leiros relativa ao nosso próximo 
acampamento de vôo à vela, na ci­
dade de Osório-RS. 

É nossa intensão reunir pilotos 
de planadores do Brasil inteiro para 
uma grande confraternização, bem 
como trocar informações, reconhe­
cimentos de vôo à vela. 

Agradecemos a atenção que dis­
pensará à presente e aproveitamos 
o ensejo para convidá-lo a nos visi-

tar "A REDAÇÃO: Agradecemos o 
convite recebido e acreditamos ser 
um grande evento. 
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CARTAS 
DOS LEITORES 

Ilm? Sr. Redator Chefe da Revista 
"AERONÁUTICA" 
Ref.: Edição o? 145-1984 

Tenho lido as estórias publica­
das na Revista Aeronáutica e cha­
mou-me a atenção a publicada no 
o? 145-1984 pelo Cap. Av. R/2 Al­
berto Martins Torres, ex-compa­
nheiro meu nas fileiras da F AB, 
pois sou 1 <? Ten. A v. R/2 tendo ser­
vido após o episódio mencionado 
sob o título de "Submarinos Ale­
mães", no Nordeste, mais precisa­
mente em Recife sob o Comando do 
Exm? Sr. Brig. do Ar Eduardo Go­
mes e Gal. Harmon - este último 
era o Comandante das Unidades 
que foram designadas pelos EE. UU. 
a ajudarem 1 a proteger o Atlântico 
Sul. Completei 75 missões, a maio­
ria em VEGA-Ventura PV-1, al­
gumas sob a orientação da Força 
Aérea dos EE.UU., juntamente 
com os meus superiores imediatos, 
como o então Cap. Av. Fidélis de 
AssisTavora, o qual na oca'iião era o 
Chefe de Operações da Base Aérea 
do Recife. 

Voltando aos fatos relatados na 
pág. 49 última coluna, gostaria de 
corrigir algumas distorções, por­
quanto o autor da "estória" não es­
tava a bordo por ocasião da missão, 
não podendo, assim, ter conheci­
mento pessoal de como se passaram 
os fatos. 

Realmente o Focke-Wulf 52, 
um bimotor construído na Fábrico 
do Galeão com estrutura leve co­
berta de tela pintada com tinta es­
pecial, era engajado em missões 
de patrulhamento da costa. No dia 
30 de junho de 1943, saí atrasado 
para mais uma destas missões em 
virtude do nevoeiro que baixara 
durante a madrugada sobre a pista. 
Normalmente descolávamos à pri­
meira luz do dia, o que no dia 
30.06.43 não foi possível. Chegando 
á área designada para patrulhamen­
to pelo Alto-Comando, já encontrei 
um dos cargueiros soçobrando, isto 

é com a popa já mergulhando sob o 
nível do mar e com os escaleres ao 
mar. Os dois outros cargueiros esta­
vam regressando em direção ao 
Porto de Santos, um atirando com o 
canhão montado na sua popa para 
um ponto no mar de onde presumi­
velmente partira o ataque do sub­
marino, o qual àquela altura já de­
via estar longe do local. Justamente 
aí registra-se a 1 ~ discrepância na 
"estória" do Cap. Torres. O car­
gueiro não foi torpedeado "nas nos­
sas barbas", já o havia sido há bas­
tante tempo quando cheguei ao 
local. 

Na ocasião vasculhei toda a área 
principalmente ao redor dos dois 
outros cargueiros que estavam re­
gressando para Santos. Comuni­
quei o fato à base de Santos e ao Ga­
leão. Permaneci na área até o limi­
te da reserva de combustível. Pou­
sei na Base Aérea de Santos, reabas­
teci e saí para área do acidente le­
vando o Exm? Sr. b:igadeiro do Ar 
Castro Lima, Com te. da Base Aérea 
de Santos, o qual assumiu o coman­
do da operação. Vasculhamos toda 
a área compreendida entre Cara­
guatatuba - Santos e Ilhas Cata­
guases até o pôr do sol, quando o 
Sr . Brigadeiro ordenou o encerra­
mento da missão. Estes foram os fa­
tos reais acontecidos no dia 
30.06.1943 com o Focke-Wulf 52 por 
mim tripulado na missão referida. 

Quanto ao último capítulo da 
"estória" do Cap. Torres com refe­
rência ao U-199 e U-513, este últi­
mo perto de Cabo Frio no dia 25 de 
junho de 1943, tenho a informar 
que estava eu em missão idêntica 
comandando um Focke-Wulf 52, 
quando o Suboficial Raul, o qual 
tripulava a aeronave guarnecendo 
a metralhadora .30 no nariz me 
chamou a atenção para uma silhue· 
ta prateada e reluzente na superfí· 
cie do mar, paralelo a costa à altura 
de Cabo Frio a umas 30 milhas mar 
adentro. Imediatamente, tomei po­
sição de ataque mergulhando em 
direção do objeto o qual, na medida 
em que nos aproximávamos, se de­
lineava como um submarino à su­
perfície. Creio que a identificação 
por ambas as partes foi simultânea, 
pois o submarino guinou 45° com a 
costa e iniciou um mergulho de 
emergência, deixando a popa de fo­
ra momentaneamente, tal qual era 
descrito o "crash-dive" de um sub-

marino surpreendido pelas forças 
de patrulhamento, nas aulas de ins­
truções operacionais que recebía­
mos. Ordenei "ativar" a única bom­
ba de profundidade de 300 lbs de 
TNT que levávamos a bordo, arma 
usada naquela época para ataques 
desta natureza. Quando cheguei à 
altitude de lançamento, já o corpo 
do submarino não estava mais à 
mostra, mas via-se nitidamente o 
rastro de espuma sumindo em pro­
fundidade e a 45° da costa. Larga­
mos a bomba visando o final do ras­
tro e verificamos que ela detonara 
pelo cogumelo de água levantada 
pela explosão. Chamamos imedia­
tamente o esquadrão dos Hudsons e 
PBY s. da Base Aérea do Galeão. 
Permanecemos na área patrulhan­
do à procura de detritos e outros 
vestígios do submarino, os quais 
não apareceram à superfície. Estes 
são os fatos reais acontecidos na ma­
nhã de 25 de junho de 1943 e que la­
mentavelmente não foram relata­
dos corretamente na "estória" nar­
rada pelo autor . Como companhei­
ro baseado comigo no Galeão sabia 
que eu era o Comandante daquela 
missão, portanto não entendo a 
omissão do meu nome na s~.:gunda 
"estória" de Cabo Frio. 

Sobre a mencionada "nota hu­
morística que alegadamente corria 
na F AB" quero declarar que é uma 
inverdade grosseira, e que jamais 
chegou aos meus ouvidos ou de 
meus amigos ou superiores imedia­
tos na BLJe Aérea do Galeão, e re­
futo como profundamente infeliz o 
"estoriador" tentar colorir os seus 
relatos com algo que venha a ferir a 
honorabilidade de alguém. Basta 
consultar a minha "Folha de Alte­
ração" na FAB, bem assim o "Alma­
naque da Aeronáutica" editado pe­
lo Exm~> Sr. Brig. do Ar La\ anére 
Wanderley. 

Com a devida venia,·agradeceria 
que me fosse dada a oportunidade 
de restabelecer a ordem e a Yerdade 
dos fatos mencionados distorcida­
mente na coluna desta conceituada 
revista sob o título "Os Submari­
nos". 

Atenciosamente 

Gerg F. W. Bungner 
l?Te. Av. R/2 
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A ARTE DE BEM-SERVIR 

- Clarissa dos Reis Gonçalves, Heloi­
sa Maria de Azevedo Branco e Jorge 
Ruy Lamoza - Aula Editora, 216 pá­
ginas. 

O encontro entre duas profissionais 
da área de Tecnologia da Educàção, 
Clarissa e Heloisa, com o Taifeiro-Mor 
da Aeronáutica Lamoza, não podia ter 
sido mais feliz. Experiência de umas e 
do outro somaram-se para oferecer ao 
leitor, certamente, o mais completo li­
vro sobre o assunto, já publicado no 
Brasil. 

A opção da instrução programada 
traz a vantagem do estudo sem a pre­
sença constante de um professor. Na 
verdade, a obra é tão rica e, ao mesmo 
tempo, tão simples, que dispensaria 
um "advisor" (um tirador de dúvidas) 
como é costume nos cursos de instru­
ção programada. Evidente, que o leitor 
deve ter um mínimo interesse e "ca­
coete'' para com os prazeres da mesa, 
embora a leitura por si só contenha al­
go de motivador. 

A Arte de Bem-Servir contém 
orientações desde o tipo de jantar que 
deva ser oferecido a um Ministro de 
Estado de um outro p~ís , em visita ao 
nosso, até as coisas mais corriqueiras. 
E, à medida que a gente vai descobrin­
do tão pouco que conhecia sobre o te­
ma, mais se empolga. 

Recomendado para profissionais do 
ramo e também para leigos, o trabalho 
de Clarisse, Heloisa e Lamoza vem en­
fatizar a necessidade de reciclagem em 
cursos de treinamento (tipo SENAI, 
SENAC, CECAP) não só para os que 
se dedicam à arte de bem-servir à me­
sa, mas para todos os profissionais. Por 
que não aos taifeiros? 

O INSTRUTOR DE VÔO 

Celso Fonseca Jr. - Editora So­
ma Ltda - 138 páginas. 

Saint-Exupéry inaugurou uma épo­
ca; mostrou quanta poesia estava con­
tida nas lides de homem-passarinho. 
Muita filosofia encurtar o mundo com 
os passos de gigante com um pé em ca­
da campo de pouso. Essa vida de pilo­
teiro tem sua cultura própria, seu 
mundo peculiar, como também as esta­
ções rodoviárias e os cais da vida, Essas 
profissões do partir e do chegar são car­
regadas de filosofia, porque estão li­
dando com o coração dos homens. 

Celso Fonseca Jr. conseguiu dizer, 
conseguiu traduzir com rara sensibili­
dade o muito da poesia e da filosofia de 
piloteiro, encarnando o personagem 
principal dessa novela gostosa de ler, o 
instrutor de vôo Ribeiro. 

O livro é envolvente. A gente vai 
se deixando levar e, de repente, está to­
mando partido, amando seus persona­
gens, xingando outros ... e por aí vai. 

Mesmo quem não vive a vida dos 
aeroclubes,dos campos de pouso e deco­
lagem, mesmo quem não é tão íntimo 
ou cúmplice (como diz Fernando Al­
meida, no prefácio) dos ventos e das 
nuvens vai se sentir navegando com o 
autor que, inteligentemente, coloca a 
tradução do jargão aeronáutico ao pé 
da página, para que todos nos sintamos 
à vontade, participando como persona­
gens ativos do mundo tão humano do 
instrutor Ribeiro e seus amigos. 

Celso Fonseca Jr. é brevetado de 
1951, instrutor desde 55, formado em 
Letras pela Faculdade de Santo Tomás 
de Aquino, exercendo o magistério em 
Jundiaí. Pertence à Academia de Le­
tras desta cidade e possui vários traba­
lhos em ·prosa e verso publicados em 
antologias. 

Um bom presente para o Natal. 

BENGO KAZA VUBU 
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Carga precisa de carinho e 111uita atenção. 
f 

A Varig manipula sua carga em modernos terminais, 
com técnica específica do setor. 

Plástico, rede e cabos de nylon protegem sua carga. 

Através de processo totalmente 
automatizado, sua carga é 
levada e acomodada a bordo. 

Serviço de Reembolso Aéreo_ 
Criado para atender suas comodidades, este 
serviço oferece inúmeras vantagens, pois 
possibilita a compra, a entrega e o pagamento 
à distância. Isto quer dizer: você pode fazer 
suas compras em mais de 100 cidades do 
Brasil~ através da Varig, sem "sair de casa". 
O processo é o mais simples que existe; você 
encomenda o produto e o fornecedor o remete 
pela Varig . A empresa entrega o produto em 
suas mãos e você reembolsa o fornecedor 
pela própria Varig. 
* Exceto Manaus. 

Os jatos Boeing 707, 727 e 747, 
os DC-10/30 e os Airbus, são 
paletizados. Paletizada, a sua 
carga adquire proteção 
integral antes, durante 
e depois do vôo. 

Na Varig , sua carga é 
tratada como gente. 

E o serviço de 
Carga aérea 

Primeira Classe - . 
seja uma flor 
ou um trator. 

Pelas estradas aéreas, muitas pessoas estão colhendo lucros com os jatos cargueiros da Varig. 

VARIG@ 
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O COMBUSTÍVEL DE UMA NOVA ERA 

"Como o uranw, sendo metal, 
funciona como combustível"? o 
que é "urânio enriquecido"? Estas e 
muitas outras perguntas do gênero, 
que se ouvem com freqüência, de­
monstram que o público, de . um 
modo geral, aínda não assimilou 
bem o significado do termo "com­
bustível nuclear". Tentaremos, 
nestas poucas linhas, esclarecer o 
assunto, valendo-nos de um breve 
retrospecto sobre o urânio, dentro 
do campo nuclear. 

Propriedades físicas: O urânio é 
um metal brilhante e, quando re­
centemente cortado, apresenta apa­
rência semelhante ao ferro. Quan­
do recém-polido, sua superfície 
apresenta alto brilho, mas turva-se 
em presença do ar em poucas horas. 
O urânio é 80% mais pesado que o 
chumbo e a sua densidade é de 
19,07 g/cm3. E dúctil, maleável e 
facilmente usinável. 

Propriedades nucleares: O atual 
interesse do urânio não está em 
suas propriedades químicas (isto é, 
em suas propriedades devido aos 
seus elétrons de. valência) mas, nas 
propriedades peculiares do seu nú· 
cleo. 

A história da exploração da es­
trutura do átomo, da existência de 
um núcleo central com estrutura 
própria e da existência de elétrons 
de valência que determinam as pro­
priedades químicas de um elemen­
to, é longa e fascinante. Pode-se 
dizer que esse estudo iniciou-se com 
o urânio, desde que esse elemento 
levou à descoberta da radioativida­
de (desintegração espontânea do 
núcleo do átomo) . Estudos poste­
riores sobre a radioatividade, resul­
taram na hipótese de um átomo 
nuclear e nas estruturas destes nú­
cleos. 

A descoberta da radioatividade, 
como um fenômeno apresentado 
pelo elemento urânio e de seus 
compostos, foi feita, como se sabe, 
pelo francês Becquerel, em 1896. 
Ele estava investigando a fosfores­
cência ou a emissão de luminescên­
cia, após exposição à fonte de luz. 
Alguns sais de urânio exibem esta 

O urdnio puro, pesado metal cinzento, é a 
fonte de ·combustí v e/ para os reatores nu­
cleares. Em virtude de sua i.mportdncia 
estratégica, todo o urdnio estd hoje sob 
controle. · 

propriedade. BECQUEREL verifi­
cou que a radiação emitida pelos 
sais de urânio poderia _penetrar o 
papel escuro. que envolvia uma cha­
pa fotográfica, mesmo depois de 
longa exposição do sal a qualquer 
fonte de luz. Finalmente, ele mos­
trou que a emissão desta radiação 
era uma propriedade do próprio 
urânio, independente da fosfores­
cência do composto .empregado .e 
que não era necessária uma prévia 
exposição à luz. Ele chamou a esse 
fenômeno de "radioatividade". 

Tal fato levou à descoberta de 
outros elementos radioativos, . tais 
como o rádio (elemento) e, final­
mente,.a uma compreensão da ra­
dioatividade como a emissão de par­
tículas e energia dos átomos. 

Em 1934, ENRICO FERMI 
bombardeou o núcleo de urânio 
com nêutrons e tentou obter novos 
elementos radioativos. 

Em 1938, OTTO HAHN, LISA 
MEITNER e FRISH, químicos ale­
mães, estudaram os trabalhos de 
FERMI e verificaram que o núcleo 
de urânio, depois de absorver .um 
nêutron, sofria um processo cha­
mado de "fissão nuclear", rompen­
do-se em dois fragmentos iguais. 

Neste processo são emitidos mais 
nêutrons dos núcleos, ao se rompe­
rem, resultando daLo que se conhe­
ce por "reação em cadeia", com li­
beração de .uma grande.quantidade 
de energia. Esta energia, se liber­
tada instantaneamente, resulta em 
poderosa explosão, mas, se liberta­
da vagarosamente, sôb controle, 
fornece calor para .geração de força. 

Quando os núcleos dos átomos 
de um dado elemento tiverem o 
mesmo número de prótons, alguns 
podem ter diferentes números de 
nêutrons. Estas variações são .cha­
madas de "isótopos", isto é, núcleos 
do mesmo elemento tendo massas 
diferentes. Os isótopos naturaís do 
urânio e suas porcentagens relati­
vas, são: 

238 
u = 99,28%; 

92 

235 
u = 0,713%; 

92 

234 
u::; 0,007%. 

92 
onde 92 é o número atômico e 238, 
235 e 234 são os números de massa 
dos isótopos deste elemento. 

Em breve tornou-se claro que o 
isótopo 235 U era o único dos isó­
topos do urânio .que absorvia um 
nêutron e sofria fissão. Portanto, se 
uma reação energética (ou explosi­
va) precisasse ser obtida, seria ne­
cessário .concentrar ..este isótopo. 
Daí- nasceu o "enriquecimento". 
Conclui-se, então, que, urânio na­
tural, com seu baixo teor de U-235 
(O, 713%) não se presta para com­
bustível de reatores nucleares com­
pactos e nem para armas nucleares. 

Então, o chamado "enriqueci­
mento" do urânio é, ap.enas, a con­
centração <;lo isótopo U-235, mais 
leve e único radioativo na mistura 
do urânio natural. Conseqüente­
mente, quando se retira, por algum 
processo físico, o U-235 para con­
centrá-lo, resultará um urânio "em-

J 
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pobrecido" desse isótopo no urânio 
natural. Rompe-se, então, a relação 
natural do U-238 (que é de 99,28% 
para 0,713% de U-235). O U-235, 
(isótopo fissil), vai sendo retirado 
da mistura natural e colocado em 
outra, aumentando-se a concentra­
ção de U-235 nesta, até o nível 
desejado. Nos reatores de á1o1;ua 
pressurisada PWR (de An1o1;ra dos 
Reis, por exemplo) a concentração 
de U-235 (enriquecimento) no 
U-238 é de, apenas, 2,85 a 3%. 
Quanto maior for o enriquecimen­
to, mais compacto poderá ser o rea­
tor. Em armamento nuclear, o 
combustível deverá ser o mais enri­
quecido possível, em torno de 90 a 
93%. 

Há, também, os reatores a urâ­
nio natural, isto é, reatores cujo 
combustível é composto com urâ­
nio sem enriquecimento. Estes rea­
tores foram desenvolvidos pelo Ca­
nadá (reatores CANDU) e utilizam 
como moderador (atenuador da 
ener1o1;ia dos nêutrons emitidos na 
fissão) a "á1o1;ua pesada". Este tipo de 
reator é uma opção para países que 
não dispõem da tecnolo1o1;ia do enri­
quecimento, que, além de altamen­
te complexa é muito dispendiosa. A 
Ar1o1;entina, por exemplo, se decidiu 
por essa linha de reatores e já dis­
põe de duas unidades desse tipo 
(A TUCHA 1 e 2) e uma usina para 
produção de "água pesada". Esses 
reatores também produzem plutô­
nio que, como se sabe, pode substi­
tuir o U-235 como material de fis­
são. 

A ação do elemento urânio co­
mo combustível se afasta completa­
mente da concepção usual de um 
combustível convencional. Nor­
malmente, o combustível comum 
(lenha, carvão, álcool, gasolina, 
óleo, etc.) requer um comburente 
(oxilo?;ênio) para efetuar a queima. O 
urânio não precisa de comburente. 
Dispensa o oxigênio, o que é uma 
vanta1o1;em, por exemplo, para o uso 
de reatores em submarinos. A 
"queima" do urânio (não é bem 
uma queima), é a fissão do seu nú­
cleo atômico pela captura de um 
nêutron. E daí que advém toda a 
sua ener1o1;ia. É por isso que se deve 
chamá-la de "energia nuclear" e 
não "energia atômica", pois toda a 
ener1o1;ia liberada provém do núcleo 
e não do átomo. 

]. França Jr. 
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CIENTISTAS PESQUISAM 

RELAÇAO DE CERTOS VÍRUS 

COMOCANCER 

Os cientistas têm especulado so­
bre uma vinculação entre os vírus e 
o câncer desde 1908, quando cien­
tistas dinamarqueses demonstra­
ram que um vírus causava leuce­
mia, um câncer do sangue, em gali­
nhas. Mas tem sido difícil provar 
uma relação direta entre os vírus e 
o câncer, em seres humanos. 

Esta relação foi um dos temas 
debatidos no 13? Congresso Inter­
nacional do Câncer, realizado em 
Seattle, recentemente. A conferên­
cia, patrocinada pela União Inter­
nacional Contra o Câncer, com sede 
em Genebra, contou com o compa­
recimento de mais de 8.000 médi­
cos., cientistas e pessoas ligadas à 
assistência à saúde, de 95 países. 

Baruch S. Blumberg, do Institu­
to Para a Pesquisa do Câncer, de 
Filadélfia, Pensilvânia, sintetizou 
provas indicativas de que é necessá­
ria a presença do vírus B, da hepati­
te, para que ocorra o câncer do 
fígado em seres humanos. Outros 
cientistas prestaram informações 
sobre possíveis vinculações entre ti­
pos -de vírus do herpes simplex e o 
câncer da cérvix, do vírus Epstein­
Barr e cânceres do sistema imuno­
lóR;ico do organismo, do nariz e 
gar1o1;anta. 

A partir .dos primórdios do sécu­
lo XX, os cientistas identificaram 
uma variedade de vírus que causam 
cânceres em outros animais, inclu­
sive em_camundongos, 1o1;atos, vacas 
e macacos. Foi demonstrado que 
um vírus da hepatite, que ataca a 
marmota norte-americana e uma 
espécie de pato da China, está dire­
tamente relacionado com o câncer 
do fígado, nesses animais. Mas a 
descoberta de pistas, em seres hu­
manos, é mais difícil. 

Há muito, os pesquisadores su­
põem que se fusse possível produzir 
uma vacina .contra um dos vírus 
suspeitos de causarem câncer, e ad­
ministrá-la em um grupo de pessoas 
com probabilidade de contraírem a 
infecção, poder-se-ia provar a rela-

ção: se as pessoas., após a vacinação 
não aparececem com câncer, então 
o vírus poderia,-claramente, ser a 
causa da moléstia, e ter-se-ía uma 
proteção contra um tipo específico 
de câncer. A Administração Norte­
Americana de Alimentos e Drogas 
aprovou, recentemente, uma vaci­
na, que vem sendo administrada em 
grupos de alto risco, inclusive 
crianças dos países em desenvolvi­
mento que sucumbem à moléstia 
em tenra idade. Blumberg disse que 
na Ásia e África, a hepatite infec­
ciosa pode ser transmitida direta­
mente da mãe para o filho. 

__ A hepatite B é uma doença crô­
nica do sangue, que causa cansaço, 
febre, náuseas e, em alguns casos, a 
morte. As pessoas portadoras desse 
mal freqüentemente sofrem de cir­
rose e, posteriormente, câncer do 
fígado. Os pesquisadores prognosti­
cam, cheios de esperança, uma re­
dução na incidência do câncer do 
fígado em populações vacinadas 
contra a hepatite. Entretanto, os 
resultados só deverão surgir dentro 
de alguns anos. 

Os cientistas sabem que todos os 
vírus - inclusive os do câncer -
utilizam o mecanismo das células 
vivas para se reproduzirem. Quan­
do um vírus .do câncer infesta uma 
célula, pode inserir sua informação 
genética diretamente na informa­
ção genética da célula onde se infil­
trou, causando alterações que tor­
nam as células normais em cancero­
sas. Não é-necessária a_presença de 
um vírus inteiro para induzir a al­
teração. Basta apenas um único ge­
ne - a unidade básica da heredita­
riedade que se codifica para uma 
etapa específica no desenvolvimen­
to da célula -, ou um pequeno 
número de genes, ou ainda um ele­
mento. regulamentador do vírus do 
câncer. 

Esses genes relacionados com o 
câncer não são exclusivos dos vírus 
do câncer. Os cientistas descobri­
ram que cópias-estreitamente rela-
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Os cientistas lutam, para o prolongamento da vida 

cionadas de muitos desses genes são 
encontradas nas células normais de 
todos os vertebrados, dos peixes aos 
seres humanos. Os vírus, futura­
mente, podem tornar-se causadores 
do câncer, ao captarem genes nas 
células, e os incorporarem na infor­
mação hereditária do próprio vírus. 
Em outros casos, os vírus podem 
fazer uma célula ativar seu próprio 
gene de forma a produzir o cresci­
mento em um momento em que 
não deveria ser ativado. Uma vez 
acionado, este gene ativa a produ­
ção de elémentos protéicos celula­
res, que desagregam o ciclo de cres­
cimento natural da célula, e provo­
cam uma reprodução rápida e vio­
lenta, ou seja, o câncer. 

Vincent Devi ta, Jr ., diretor do 
Instituto Nacional do Câncer, em 
Bethesda, Maryland, explicou que 
os cientistas supõem que esses ge­
nes promotores do câncer, ou "on­
cogenes", responsáveis pelo r ápido 
crescimento e reprodução das célu­
las, são provavelmente necessários 
aos seres humanos no estágio em­
brionário, quando o crescimento 
das células é importante para o de­
senvolvimento do feto. Entretanto, 
após terem cumprido esta finalida­
de, ficam "adormecidos". Uma in­
fecção virótica pode ser a responsá­
vel pelo seu ressurgimento, disse 
Devita, e pelo crescimento da célu­
la cancerosa. 

A dificuldade que os cientistas 
encontram no estudo do câncer é 
que, provavelmente, uma multipli-

cidade de fatores contribui _ para o 
desenvolvimento da moléstia: pro­
dutos químicos no meio ambiente, 
alimentos e sua preparação, here­
ditariedade, baixo índice de radia­
ção e fatores mais amplamente de­
monstrados, tal como o fumo. 

Um importante auxílio no estu­
do das doenças cancerosas é seu 
mapeamento por áreas geográficas 
e, em seguida, a eliminação de pos­
síveis causas. Por exemplo, o cien­
tista francês, Guy Dethe, concluiu, 
em 1978, um estudo sobre 45.000 
vítimas em potencial do tipo de 
câncer linfoma de Burkiu, na Áfri­
ca. O Jinfoma de Burkitt é um 
tumor.canceroso que ataca os nódu­
los linfáticos .das crianças com uma 
inusitada incidência nos ossos man­
dibulares.e faciais. Essa incidência é 
de aproximadamnete um em mil, 
na África Equatori~ o que repre­
senta 200 vezes mais do que em 
qualquer outra parte do mundo. 

Ficou-se sabendo, também àque­
la época, que o. vírus Epstein-Barr 
não constitui a causa direta do cân­
cer, mas inicia o potencial para o 
desenvolvimento do Jinfoma de 
Burkitt. O vírus parece permane­
cer em estado latente nos glóbulos 
brancos. do sangue dos indivíduos 
contaminados e é, .em uma época 
posterior, "promovido", ou aciona­
do, por outro . fator. Os cientistas 
supõem que o fator responsável pe­
lo futuro desenvolvimento do cân­
cer, a partir do vírus Epstein-Bar r, 
possa ser a parasita que causa a 

malária, uma outra moléstia muito 
comum nesta região geográfica. 

Dethe, da Faculdade de Medici­
na Alexis Carrel, em Lion, na Fran­
ça, apresentou novas pesquisas so­
bre o vírusEpstein-Barr, e sua rela­
ção com o câncer do nariz e gargan­
ta, na reunião internacional sobre o 
câncer. Ele tem trabalhado. com Yi 
Zeng, do Instituto de Virologia, 
em .Pequim, na China, pais onde o 
câncer nasofaringeo, em algumas 
regiões, é uma doença endêmica. 
Mediante exames sanguíneos, . o 
pesquisador pôde descobrir indícios 
do vírus nos indivíduos. Os cientis­
tas esperam, com a realização .de 
novas pesquisas, conseguir identifi­
car as pessoas que poderão,. poste­
riormente, apresentar o câncer. 

Roberto Gallo, do Instituto Na­
cional do Câncer, conseguiu isolar 
o vírus de um tumor humano pela 
manipulação dos. glóbulos brancos 
do sangue de indivíduos portadbres 
de um tipo de. câncer . muito raro 
nos.Estados Unidos, o linfoma adul­
to célula-T. Constatou-se que os 
anticorpos - as defesas naturais 
produzidas pelo organismo em res­
posta a este vírus - eram seme­
lhantes aos antiCorpos retirados do 
sangue de pacientes japoneses por­
tadores do mesmo mal. Embora a 
moléstia seja pouco comum nos Es­
tados Unid~ são encontrados bol­
sões geográficos deste mal no Ja­
pão, e nas Indias Ocidentais. M.G. 
Sarngadharan, da Universidade de 
Kioto, informou, . na conferência, 
que seu trabalho com Gallo, .e ou­
tros colegas, revela uma associação 
muito. estreita entre a exposição ao 
vírus isolado, e o desenvolvimento 
da leucemia e linfoma do tipo célu­
la-T. 

Foram identificados 17 oncoge­
nes - os genes que promovem o 
câncer- e o Dr. Devita disse que 
talvez exista uma centena deles. E 
provável que sejam "acionados" por 
inúmeros fatores.. Provavelmente, 
apenas .uma parcela dos cânceres 
seja estimulada por vírus. Os pes­
quisadores são unânimes em afir­
mar que ainda serão .necessários 
muitos anos para definir os cânce­
res específicos que são provocados 
por vírus e, então, descobrir.meios 
de proteger os indivíduos contra 
essas infecções. 

Por Carla Carlson 
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HISTóRIAS 
DE PARNAMIRIM 

Durante a 2~ Guerra Mundial, a 
Base Americana de Parnamirim 
editou semanalmente, aos domin­
gos, um pequeno jornal. 

Recentemente, por intermédio 
do Jornalista Luiz Maria Alves, do 
Diário de Natal, o CATRE recebeu 
uma cópia da coleção completa de 
Foreign Ferry News (maio 1943 -
maio 1945). 

O artigo que se segue é uma 
tradução extraída da edição de 21 
mai 44. 

"Desde há muito, um importan­
te aeródromo internacional, Parna­
mirim, começou suas atividades nos 
anos 20, quando os vôos transatlân­
ticos eram aventuras vividas apenas 
pelos grandes pioneiros da aviação. 

Paradoxalmente, Alemães e Ita­
lianos, hoje nossos inimigos, foram, 
em grande parte, os responsáveis 
por esse pioneirismo que resultaria 
na estruturação da Base, que hoje, 
está contribuindo significativamen­
te para a derrota do Eixo. 

A história do Campo de Parna­
mirim, desde a chegada americana, 
é parte da história do Comando de 
Transporte Aéreo, um dos segmen­
tos mais novos da Força Aérea do 
Exército e uma das mais expressivas 
contribuições americanas para se 
vencer esta Guerra. 

A posição estratégica de Natal, 
no saliente do Atlântico Sul, tor­
nou esta localidade extremamente 
importante, mesmo antes das ne-

cessidades da Guerra o demonstra­
rem. Natal tem sido chamada de 
"encruzilhada do mudo" e hoje é 
reconhecida, internacionalmente, 
como o ponto mais famoso do "cor­
redor da vitória".(!) 

Através desta Base têm passado 
milhares de aviões de caça, de bom­
bardeio e de transporte destinados 
às frentes de batalha.(2) 

Celebridades do mundo políti­
co, militar e artístico, obrigatoria­
mente, passam por aqui, fazendo de 
Parnamirim um oásis de alegria em 
meio à tristeza da Guerra. 

Os Presidentes Roosevelt e Var­
gas aqui se encontraram e, recen­
temente, tivemos o trânsito de Mrs 
Roosevelt e de inúmeros artistas de 
Hollywood. 

Pode parecer que foi há muito 
tempo, mas em verdade, poucos 
meses se passaram desde que aqui 
pousaram os B-17 que deveriam ter 
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bombardeado Tokyo, a partir de 
bases secretas na China, simulta­
neamente, com os B-25 de Doolitle 
que foram lançados do Porta-Aviões 
Hornet. O Cel Robert Scott men­
ciona, no seu livro "Deus é meu 
co-piloto", a passagem por Natal e a 

viagem subseqüente que terminou 
em desapontamento por terem os 
iaponeses capturado as bases secre­
tas. 

Esta, e muitas outras manchetes 
- como por exemplo a ponte-aérea 

do Comando de Transporte Aéreo 
suprindo de munição 75 mm o 89 
Exército Britânico a fim de "salvar 
o dia" em El Alamein - são parte 
da históda de Guerra de Parnami­
rim . 

Mas, talvez, ma1s mteressante, 
ainda, foi o trabalho dos antigos 
pioneiros da aviação ao se estabele­
cerem em Natal. 

A Latécoere - fabricante de 
vagões que se tornou fabricante de 
aviões - foi a primeira linha aérea 
que ligou o Brasil a outros países. 

Os franceses primeiro voaram 
de Toulouse para Barcelona. Da 
Espanha partiram para a Africa de 
onde voltaram os olhos para a Amé­
rica do Sul. Em 1925, foi inaugura­
da a linha Rio-Buenos Aires. Logo 
a seguir, a linha se estendia de 
Recife, no Norte, á capital argenti­
na no Sul. 

Pouco depois, durante uma via­
gem exploratória ao saliente nor-
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destino, Parnamirim, pela primeira 
vez, foi considerado como possível 
local para um aeródromo. Em 18 de 
julho de 1927, Paul Vauchet, um 
dos pilotos da Latécoere pousou na 
Praia da Redinha do outro lado do 
Rio Potengi e, à tarde decidiu, na 
casa do Cônsul francês, que deve­
riam procurar um local para pouso 
nas vizinhanças. 

O Cônsul solicitou a ajuda do 
Comandante do Regimento do 
Exército Brasileiro em Natal, Co­
ronel Luiz Tavares Guerreiro que 
os conduziu, no outro dia, ao seu 
campo de treinamento. 

Ao examinar o local, Vauchet 
concluiu que ali poderia pousar sem 
grandes riscos. 

Logo, uma área de 800m2 foi 
preparada ao custo deUS 600 e, em 
14 de outubro de 1927, às 23:45 
horas o famoso "Nungesser et Coli" 
da Latécoere, pilotado por Costes e 
Le Brix, inaugurou o campo, tendo 
sido voada a rota São Luiz do Sene­
gal - Natal na primeira travessia 
este-oeste, de continente a conti­
~ente, do Atlântico. 

Uma pequena pista de terra em 
meio à mata recebia o seu primeiro 
freguês e Parnamirim começava o 
seu caminho para tornar-se a gran­
de Base que é hoje". 

Nota do Tradutor: 

(1) em verdade Natal, nos meios 
internacionais, foi conhecida como 
um dos extremos do "corredor da 
Vitória", termo este de autoria do 
então embaixador americano no 
Brasil, Jefferson Caffery. 

A expressão "Trampolim da 
Vitória" foi uma criação local cuja 
origem nos é desconhecida. 

(2) A partir de outubro de 1943, 
quando Portugal autorizou a cons­
trução de uma Base Americana nos 
Açores, o trânsito dos grandes 
aviões de bombardeio com destino à 
Inglaterra ficou dividido com o 
Atlântico Norte. Os aviões de me­
nor autonomia, entretanto, conti­
nuaram a passar por Natal. 

Paulo J. Pinto 

O choque do futuro 
os anos 2000 

Na medida em que os estudos 
(que se baseiam nas projeções de da­
dos) lançam seus sensores à frente, 
o Mundo Aeronáutico se dá conta 
de que tais dados projetados já 
adentram os anos 2000. Se é verda­
de que as aeronaves, em geral, têm 
uma vida de cerca de 30 anos (aero­
naves de transporte comercial) e 
que os anos 2000 estão a 15 anos (na 
metade dessa vida útil) de hoje, fá­
cil fica concluir que o que se está 
tratando, nas pranchetas dos escri­
tórios de projetos, corresponde 
àquilo que povoará nossos céus, no 
próximo século. 

O simples reconhecimento desse 
fato, que em certas circunstâncias 
choca o pesquisador, gera - em 

consequencia - uma necessidadt 
de aprofundamento do conheci­
mento daquilo que virá à tona no 
universo tecnológico aeroespacial 
da próxima década. Caso contrário, 
serão lesados os projetos e progra-

mas que pretendem sobre-vida, a 
partir desses anos 2000. 

E é sob a tônica desse enfoque 
que os analistas, projetistas e os pes­
quisadores dos departamentos de 
estudos avançados das diversas em­
presas e indústrias estão trabalhan­
do, nos dias de hoje. Tais trabalhos 
em curso resultarão, não só a nível 
dos fabricantes mas, também, a ní­
vel dos operadores, na necessidade 
de revitalizar e modernizar a frota 
em serviço como no redireciona­
mento dos conceitos que fundamen­
tarão os novos produtos, tudo para 
incorporar essas novas conquistas 
tecnológicas. 

Redução (permanentemente vi­
- sada) do custo de transporte aéreo 

depende da redução das despesas di­
retas (vinculadas às características 
do avião propriamente dito) e das 
indiretas (relacionadas com o de­
senvolvimento e industrialização). 

Nas despesas diretas estão aque· 
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las relacionadas com o consumo de 
combustivel (que giram em torno 
de 30%), de manutenção (da ordem 
de 5%), das equipagens técnicas 
(cerca de 8%) e de cabine (em torno 
de 11 %) e das taxas aeroportuárias 
(atingindo 5%). Os valores são ar­
redondados a "grossos modo" ... 

A redução das despesas de con­
sumo energético imporá a entrada 
em serviço dos motores de alta taxa 
de diluição, assim como um redese­
nho otimizado do interior desses 
motores. A geometria interna (ori­
entadora de fluxo da massa de ar) 
terá que atingir níveis elevados de 
eficiência, portanto. A própria 
aerodinâmica externa (formas, 
asas, casamento raiz-das-asas/ fuse­
lagem) deverá conquistar melhores 
níveis de desempenho no controle 
da camada limite, com o fito de re­
duzir ponderavelmente o arrasto 
induzido. 

Na área de manutenção, os com­
ponentes "fáil-safe" e capazes de au­
to-teste serão imposições. A quali­
dade dos produtos deverá ser de tal 
nível de excelência que os MTBF 
tendam para os valores pronuncia­
damente baixos. 

A carga de trabalho a bordo 
(que impõe tripulações técnicas nu· 
merosas) deverá ser extremamente 
reduzida através das soluções origi­
nadas no alto nível de ergonome­
tria aplicado ao desenho das cabines 
de comando. Assim, os habitáculos, 
os instrumentos de bordo, os equi­
pamentos Nav/Com, os comandos e 
controles atuais darão lugar a uma 
totalmente nova geração de postos 
de comandos, onde a interface en­
tre o piloto e a máquina do diálogo 
vocalizado de ordens, da visualiza­
ção sintética através de amplos "dis­
plays", de uma nova aviônica, de 
mini-manches laterais, de coman­
dos elétricos (FBW), etc. O que re­
sultará em uma redução de homens 
na cabine de pilotagem. 

Oscustosfinanceiros (embutidos 
nas despesas indiretas e que chegam 
a onerar entre 35/ 40%) cujos valo­
res amedontram, estão diretamente 
relacionados com o dispêndio real 
do desenvolvimento e da produção 
da aeronave. Como uma máquina 

produtiva, os aviões têm a tendên­
cia de se tornarem cada vez mais ca­
ros, na medida em que tornaram-se 
mais eficazes. H á evidentemente, 
um limite: os orçamentos. Cabe, 
pois, obter o melhor com o mínimo 
de investimentos o que significa 
impor uma otimização econômica a 
longo prazo: E, nesse aspecto, tudo 
será válido - além do que já foi -
para os próximos anos . 

Como nesses custos financeiros 
estão incorporados valores elevados 
para pagamento de mão-de-obra, é 
possível imaginar que - na busca 
dessa otimização- os anos 2000 im­
ponham indústrias bem mais auto­
matizadas se não com uma automa­
tização já maturada e a partir logo 
do início do século. 

Outro elemento essencial para a 
tentativa de redução dos custos de 
produção para a próxima década é a 
criação de séries importantes para o 
mesmo material, o que permitirá 
uma amortização mais cômoda dos 
investimentos dirigidos à própria 
produção ou, até mesmo, do pro­
grama de desenvolvimento. Daí 
nascerá uma conceituação ampla de 
"produção em famílias", onde cada 
membro da série leva para o próxi­
mo "parente" o máximo possível de 
comunabilidade. 

Aumentar a utilização horária 
anual é uma outra forma de buscar 
a redução do impacto fina~ceiro das 
aquisições das aeronaves. E possível 
imaginar que a nova tecnologia de 
motorização, de fabricação , de ma­
teriais, de sistêmica, etc., permita 
fazer uma aeronave de transporte 
comercial voar cerca de 5000h/ ano. 
E que possa atingir uma duração 
útil acima de 30 anos. Tal volume 
de utilização virá do aumento da 
confiabilidade do produto e compo­
nentes e que será descendente das 
tecnologias que terão que ser incor­
poradas ú fabricação. E isso será um 
elemento motivador a propulsionar 
as pesquisas em busca de novas so­
luções para problemas antigos. 

Mas não terminará ai o "frisson" 
do novo século ... 

L.N. Menezes 

ADMINISTRAÇÃO 
DE 

PESSOAL 

Todo empreendimento envolve 
a participação de capital, recursos 
materiais e humanos. Na maioria 
das vezes, preocupamo-nos muito 
com os dois primeiros, em detri­
mento do aspecto "pessoal" da em­
presa. 

Como seres humanos, seria evi­
dente que devêssemos dedicar 
maior atenção aos seres humanos, 
até como forma de ampliação do 
nosso próprio bem-estar, através da 
solidariedade. 

Em todo empreendimento, o 
homem ocupa a posição de autor, 
mantenedor e beneficiário. A Ati­
vidade de Direção interpreta os an­
seios do autor; a Atividade Fim 
atende aos desejos dos beneficiários 
e a Atividade Meio satisfaz as ne­
cessidades dos mantenedores da 
própria Atividade Fim e da Dire­
ção. O equilíbrio da satisfação de 
todos dependerá da harmonização 
dos interesses. 

Uma empresa, além dos interes­
ses dos dirigentes e dirigidos, satis­
faz os interesses dos clientes, consu­
midores, fornecedores de insumos e 
equipamentos, locadores de imó­
veis, acionistas, financiadores, go­
vernos, tecnólogos; enfim, toda 
uma comunidade de seres huma­
nos. 

Um empreendimento público 
posiciona os objetivos sociais acima 
da maximização dos lucros, porém 
o máximo em produto deve ser per­
seguido. 

Qualquer empreendimento visa 
ao bem-estar humano e cabe aos 
indivíduos próprios de cada organi­
zação a responsabilidade pelo suces­
so do mesmo. E é a administração 
de pessoal que, harmonizando inte­
resses, proporciona ao empreendi­
mento o trabalho humano necessá­
rio à concretização do objetivo fi. 
nal. 

A Administração de Pessoal tem 
crescido de importância, à medida 
que os empresários percebem os re-

17 
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sultados do investimento nos recur­
sos humanos. Quanto mais comple­
xas se tornam as empresas e quanto 
mais se desenvolve a tecnologia, 
mais se substitui a fiscalização pela 
participação e a determinação pela 
orientação. 

Em época de crise, às exigências 
econômicas somam-se as pressões 
sociais e surge a necessidade de 
manter um equilíbrio entre as di­
versas atividades produtivas para 
evitar a dispensa da mão-de-obra. A 
criatividade passa a ter uma priori­
dade maior e ela será mais fácil, à 
medida em que todos os componen­
tes das entidades produtivas conhe­
çam seus objetivos nesta situação, a 
Administração de Pessoal tem uma 
responsabilidade primordial. Mas 
ela deve ser exercida em qualquer 
época e muito contribuirá para o 
desenvolvimento da sociedade. 

A Administração de Pessoal se 
desenvolve em fases e etapas que se 
sucedem e passam a se superpor 
com o decorrer do tempo. 

· Como primeira fase vamos esta­
belecer os recursos humanos de que 
necessitamos. Partimos do objetivo 
do empreendimento ou instituição 
para definirmos as tarefas que de­
verão ser executadas. Agrupando as 
tarefas em atividades distintas con­
forme as suas homogeneidades 
ou correlações, estabeleceremos as 
especializações predominantes que 
orientarão a estrutura geral de car­
gos. 

As tarefas atribuídas a um mes­
mo indivíduo são agrupadas con­
forme suas correlações em funções. 
A descrição das funções atribuídas a 
uma pessoa caracterizam um cargo. 

Definidos os cargos, procura-se 
estabelecer os atributos exigidos 
dos indivíduos para bem desempe­
nhá-los. Pelos níveis e especializa­
ções contidos nos atributos pode-se 
estabelecer o plano de classificação 
de cargos, sua estrutura geral e seu 
sistema de promoções. Também se 
estabelecem os salários que corres­
pondero ao valor de cada Cargo (o 
que nas instituições militares é 
substituído pela definição do Posto 
ou Graduação exigida para o de­
sempenho do Cargo). 

A segunda fase irá alocar os re­
cursos humanos nos diversos cargos 

da organização. Inicia-se pela defi­
nição das características e qualifica­
ções dos candidatos, pela divulga­
ção desses atributos e pelo cadastra­
mento dos pretendentes. Esta etapa 
é definida como o recrutamento. 
Em seguida, é realizada a seleção 
que avalia os candidatos conforme o 
interesse da instituição nos seus as­
pectos físicos, intelectual, moral e 
psicológico. Os selecionados podem 
ser submetidos à formação, especia­
lização, treinamento, estágio, pe­
ríodo de experiência e estágio pro­
batório, conforme as necessidades e 
peculiaridades de cada organização. 
A avaliação inicial e a realização 
após a preparação irão condicionar 
a designação e preenchimento dos 
cargos. 

Em terceiro lugar vem a fase da 
produção. Ao indivíduo são trans­
mitidos os conhecimentos sobre ob­
jetivos da organização, normas ge­
rais, suas atribuições e sua produ­
ção desejável. O ocupante de um 
cargo deve ser avaliado quanto ao 
seu desempenho a fim de verificar a 
necessidade de medidas corretivas 
ou preventivas quando for o caso. 
Uma avaliação pode indicar mu­
dança de cargo, de atividade, ou de 
local, ou ainda indicar a necessida­
de de reciclagens, estímulos positi­
vos e, em último caso, a dispensa. 
Uma avaliação pode constatar uma 
deficiente descrição do próprio car­
go. 

A necessidade de desempenho 
de cargos mais elevados indica os 
atributos que necessitam ser adqui­
ridos através de experiência, cursos 
de aperfeiçoamento, pós-gradua­
ção e especialização. Este processo 
de desenvolvimento juntamente 
com um processo seletivo dentro da 
organização condicionam o sistema 
de promoção. 

O apoio ao homem permite que 
ele amplie sua disponibilidade para 
o trabalho e contribui para o au­
mento da produção; deve ser utili­
zado quando for mais compensador 
do que a ampliação do efetivo de 
pessoal. O apoio pode envolver as­
sistência médica, alimentação, ha­
bitação, assistência jurídica, assis-

tência social, serviço de despachan­
te, serviço de estafeta, cooperativa, 
lazer e outras. Esse apoio represen­
ta uma remuneração indireta que 
deve ser lucrativo tanto para a or­
ganização quanto para o indivíduo. 

Considerando que todo empre­
endimento é um conjunto de idéias 
de homens, operacionalizada por 
homens, para servir homens, pen­
sar nos homens parece, pelo menos 
sensato. 

Alfredo Da pena Cel A v 
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O RITMO DA SEDUÇAO 

Os ingressos para o Rock in Rio 
já estão à venda. A administração 
do evento, fora os atrasos burocrá­
ticos, parece ser bastante compe­
tente. Até agora, o Brasil é um país 

completamente desacreditado em 
matéria de show business. Nada dá 
certo. Na última hora falta o som, 
não aparece ninguém para contro­
lar as luzes, tudo é improviso. O 
público n ão conta, já está acostuma­
do com os embustes. Na preparação 

do Rock in Rio, pelo que dá pra 
perceber, todos os detalhes estão 
sendo cuidadosamente planejados. 
Parece mesmo que vamos ter um 
gr ande show. 

É claro, nem tudo é uma mara­
vilha. As atrações internacionais 
não merecem um pingo de atenção. 
Alguns nomes são até simpáticos: 
as Go-Go's, a rainha new wave Ni­
na Hagen , o electro-pop demente 
dos B-52's. Mas nada é muito exci-

tante. Os fãs de heavy-metal é que 
devem estar contentíssimos. Foram 
premiados: seus grandes ídolos (Oz­
zy Osborne, AC/DC, Iron Maiden) 
estarão tocando no Rio, em janeiro. 
A atitude dos organizadores do fes­
tival é até sensaa. Heavy Metal 
vende dezenas de milhares de discos 
no Brasil. Os fãs são exaltados, ex­
tremamente fiéis, daqueles que sa­
bem os mínimos detalhes sobre a vi­
da íntima de seu guitarrista favori­
to e gastam uma fortuna para com­
prar um disco pirata. Eles merecem 
uma bela festa. O Rock in Rio será 
seu território. 

Fica faltando um nome real­
mente expressivo do novo (e nem 
tão novo assim) rock contemporâ­
neo. Poderia citar algumas dezenas 
de nomes que dariam um toque de 
bom gosto pro festival. Mas nada de 
lamentações. Fica pra próxima. 
Quem quiser ser mais refinado que 
gaste alguns milhares de dólares 
numa viagem internacional. Por 
exemplo? Que tal dar uma olhada 
na excursão que King Sunny Adé e 
a banda reggae Black Uhuru estão 
fazendo pela Europa e Estados Uni­
dos? Nenhum outro programa hoje, 
no mundo, pode ser mais divertido 
e emocionante. 

O show de King Sunny Adé é 
um completo delírio. São mais de 
três horas de uma música hiponóti­
ca, tocada por uma banda de 14 mú­
sicos. Não se espantem. King Sun­
ny Ad,é nigeriano, já lançou mais 
de vinte discos na África, quase to­
dos eles venderam cerca de 200 mil 
exemplares. Em sua buate em La­
gos, seus shows duram a noite in­
teira, os improvisos duram horas, 
mas não entediam ninguém. Muito 
pelo contrário. A base de sua músi­
ca é a percussão: os talk drums co­
mandam as variações rítmicas e os 
passos dos dançarinos. As guitarras 
passeiam por acordes econômicos, 
-como no reggae, sendo absoluta­
mente fundamentais para o ritmo. 
Pois o ritmo é tudo. Os solos instru­
mentais e o vocal são subordinados 
à estrutura rítmica que vai se cons­
truindo. 

King Sunny Adé é um músico 
ousado. Ele é um dos principais 
criadores de um estilo musical, cha-



mado Juju 1\lusic, que está tomando 
conta de toda a Africa: eletrificação 
dos ritmos e cantos iorubás, mistu­
rados ao reggae, ao calipso, ao soul. 
King Sunny Adé introduziu, na 
música nigeriana, o uso de sinteti­
zadores e até mesmo da guitarra 
havaiana, instrumento extrema­
mente importante em todos os seus 
discos. Hoje, começou a usar tam­
bém uma abusada bateria eletrôni­
ca, nitidamente influenciada pelos 
ritmos do break. Seu último disco, 
Aura, é um perfeito exemplo desta 
nO\·a fase de seu trabalho. Uma das 
melhores gravações dos últimos 
anos. Irresistível. 

O Black Uhuru é um trio devo­
calistas jamaicanos. Seus discos ino­
vam anualmente o reggae produzi­
do naquele país. Mais importante 
que tudo é a produção de Robbie 
Shakespeare e Sly Dunbar (respec­
tivamente baixista e baterista), que 
também participam como instru­
mentistas nestes discos. E que ins­
trumentistas! Sem receios, posso 
dizer que eles são uns dos mais cria­
tivos (e tecnicamente perfeitos) 
mú6icos do planeta. Suas produções 
também são impecáveis. Todos os 
recursos do estúdio, as mixagens 
mais ousadas, a difícil técnica do 
dub jamaicano são usadas com ma­
estria. Hoje também estão fascina­
dos com o electro-funk de Nova 
York. Usam a bateria eletônica e os 
sintetizadores de uma maneira inu­
sitada, adequando-os ao clima reg­
gae. Existe um antigo e excelente 
disco do nlack Uhuru, chamado 
Red, lançado no Brasil. É só pro­
curar nos melhores sebos da cidade. 

Imaginem então um show des­
tes dois grupos juntos. Quem pode 
parar de dançar? O ritmo perfeito: 
inovação e diversão de mãos dadas. 
Que pena! Gil foi para a Jamaica e 
gravou com a super-banda The 
Wailers uma música que Bob Mar­
ley recusaria no começo de sua car­
reira. Logo Gil, que hoje tem tudo 
para ser um enorme sucesso inter­
nacional. Menos pretenciosos, mais 
bem informados, os Paralamas do 
Sucesso estão no caminho certo. 
Seu último disco, O Passo do L ui (já 
lançado) é uma aula de ska, reggae, 
high-life e outras danças. Aprovei-
tem. 

Hermano Jr. 

-------PESQUISA---

TÉCNICOS 
GAÚCHOS 

ANINHAM AVES 
MIGRATÓRIAS NO 

BANHADO 
DO TAilVl 

O Banhado do Taim faz parte da 
chamada Rota Atlântida de pássa­
ros migrantes. E as aves não co­
nhecem fronteiras, sendo que mui­
tas espécies viajam do Artico ao 
Antártico fazendo vários pontos do 
globo seus locais de reprodução, in­
vernada ou simples passagem. Se a 
destruição de uma região como o 
Banhado do Taim fosse permitida, 
muitas espécies de aves seriam tam­
bém extintas porque não teriam 
mais o seu ponto natural de pro­
criação e suas migrações, quebran­
do assim uma cadeia biológica in­
dispensável ao equilíbrio do meio 
ambiente. É para ajudar a sua so­
brevivência que milhares de pes­
quisadores estudam as rotas e os há­
bitos destes animais. 

No Brasil, o órgão encarregado 
destas tarefas é o Centro de Estudos 
de Migrações de Aves (CEMAVE), 
que pertence ao Departamento de 
Parques Nacionais e Reservas Equi­
valentes - DN e os técnicos da 
CEMAVE definem o anilhamento 
como ato que consiste em marcar a 
ave com uma anilha de alumínio, 
onde vêm impressos um número e 
letra código da série da anilha e o 

endereço para o qual a pessoa que 
encontrar a ave deve comunicar o 
fato. Cada animal anilhado tem 
uma ficha arquivada com seus da­
dos e suas características. A pesqui­
sa só se completará se as pessoas que 
encontrarem o animal se comunica­
rem com a CEMA VE. 

Em entrevista ao Jornal Zero 
Hora, a auxiliar de pesquisa Sche­
rezino Barbosa Scherer e seu colega 
Mauro Guilherme Ely, atualmente 
trabalhando nO anilhamento de 
aves na Estação Ecológica do Taim, 
confessam que é preciso muito es­
forço e dedicação para conseguir 
bons resultados e, principalmente, 
gostar muito de aves. 

O trabalho que é feito no Taim 
com o marrecào começa com a cons­
trução de uma armadilha em local 
previamente escolhido devido a' 
grande quantidade de aves. A pes­
quisa tem como objetivo conhecer 
melhor o marrecão (Netta Peposa­
ca), muito comum na costa brasilei­
ra. Usando o arroz como isca os pes­
quisadores acabam atraindo o mar­
recão para dentro do recinto fecha­
do por telas, que funciona como al­
çapão. A ave entra facilmente mas, 
não consegue sair. Depois de um 
dia, quando são capturados cerca de 
40 a 60 marrecões eles são recolhi­
dos em sacos de linhagem. 

Este trabalho que exige paciên­
cia e dedicação dos dois técnicos é 
feito, nesta fase da segilinte manei­
ra: enquanto um por um dos mar­
recões são retirados dos sacos e ani­
lhados com a ajuda de um alicate (o 
animal nada sofre) o outro vai ano­
tando nas fichas, todos os dados ne­
cessários. Os que estão em condi­
ções de voar são liberados imedia­
tamente e os que estão desasados 
(trocando as penas das asas) são no­
vamente ensacados e carregados de 
volta para o banhado, onde ganham 
a liberdade. 

Como se vê, com ajuda de bons 
técnicos, a Estação Ecológica do 
Taim, cinco anos depois de sua cria­
ção, já mostra sinais de recuperação 
de sua fauna que quase foi extinta 
pelos caçadores da região. 

Stela Marney B. Gadelha 
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REVISTA 

AERONAUTICA. 
ENTREVISTA BBIIIQUI 

Um dos primeiros pilotos a fazer parte de uma 
esquadrilha de demonstração, a precursora da 
"Fumaça". Um grande contador de histórias. 

Pescador tem fama de conversador, 
mas não só; tem fama de aumentar 
aquilo que vê , de contar vantagens. 
Dizem que é pra matar o tempo em 
que se espera o pe ixe morder o anzol. 
Caçador também é dado a divulgar his­
tórias sobre sua atividade e paixão : 
todas elas narradas com a evidentE 
contribuição de lentes de aumento. 
Dizem que esses casos, essas lendas, 
nascem nas horas de tédio, à noite, de­
pois da caçada, ou nas horas de ten­
são, enquanto s~ espreita a caça e ela 
não aparece no "pedaço". 

Aviador também tem histórias. E 
como tem. Desde o "mistério" da pro­
fissão - aquela do CB que era maior 

que a Baía de Guanabara - até a pia­
da, como aquela do Cb (aqui não mais 
cumuJus nimbus, mas simplesmente-O 
cabo, militar graduado, que estava ti­
rando serviço na cabeceira d~. pista). 
Os aviões não podiam decolar "porque 
havia um cb logo, logo, na cabeceira 
da 16". Só que não era nuvem, era o 
cabo. E o campo parou até que se diri­
misse a dúvida. 

Aviador tem muitas histórias. Di­
zem que elas têm sua origem nos per­
noites, assim como a dos pescadores e 
dos caçadores. 

Geraldo Guia de Aquino, tido co­
mo bom contador de histórias da avia­
Ção, um dos pilotos que primeiro se 

Eu tinha f eito uma demonstração de M-7, 
aqui no Calabouço ... 

meteu a dar cambalhotas numa esqua­
drilha de demonstração, fez uma pausa 
na vida para contar alguma coisa a 
mais pra gente . .. 

Sua vida de "aviador maluco" (no 
bom sentido , evidentemente) já foi 
motivo de livros sobre a aviação brasi­
leira. Suas histórias estão por aí, no 
anedotário, nos papos de hotel de trân­
sito , nas conversas de fim de noite nos 
pernoites amazônicos, nas "pagações 
de mistério", nos aeroclubes da vida. 

Ele, por si só, já uma antologia; es­
pecializou-se em ser um contador de 
história, guardando vivas tantas recor­
dações, tantas emoções passadas e , gra­
ças a ele, tão presentes. 
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ENTREVISTA BRI_G. AQUINO 

RA - O senhor é natural de ... ? 
GA - Eu nasci aqui mesmo. No anti­
go Distrito Federal, depois Estado do 
Rio de Janeiro. 
RA E nós podemos saber, o ano? 
GA - 1910. 
RA - Havia alguém em sua família 
que fosse militar ou alguma coisa as­
sim? 
GA - Militares, tinham alguns. O 
grosso era de médicos. 
RA - Mas, por que o senhor esco­
lheu a carreira militar? 
GA - Porque só tinha ... Eu queria 
ser milico, e milico era ... ou Escola 
Naval ou Escola Militar. 
RA - Mas essa sua vocação era uma 
vocação paterna ou ... 
GA - Eu gostava, simpatizava com a 
vida militar, com os costumes, a disci­
plina, a obediência; achava isso tudo 
muito bonito. De modo que eu queria 
ser um deles . 
RA - E o senhor foi para a Escola 
Militar em que ano? 
GA - Primeiro, eu fui para o Colé­
gio Militar. 
RA - Colégio Militar do Rio de Ja­
neiro? 
GA - Acabei o curso ... Não! Foi em 
Barbacena, que hoje é a EPCAR. 
RA - Em que ano isso? 
GA - Eu fui para Barbacena em 
1921. Fui para lá e, quando acabaram 
com o Colégio Militar de Barbacena, 
eu fui transferido para o Colégio Mili­
tar do Rio de Janeiro. Aqui, eu acabei 
o curso e fui para a Aeronáutica. Fui 
para ... 
RA - ... Realengo? 
GA - Realengo. Transferido para 
Realengo. 
RA - E o senhor ... 
GA - E lá ainda era... havia arma, 
não era bem a arma ... 
RA - ... um serviço. 
GA - É. Um serviço de aviação. Mas 
aí, foi criada a arma de aviação. E já 
permitiam aos cadetes freqüentarem a 
Escola de Aviação Militar. 
RA - Agora eu lhe pergunto uma 
coisa: a sua turma era de que ano? O 
senhor entrou no Realengo em que 
ano? 
GA - A minha turma era a do Bal­
lousier. Tinha sujeitos formidáveis: 
Balloussier, Lima, Botelho, Caboré. 
RA - Caboré. Esse é muito famoso. 
GA - Caboré talvez seja o melhor 
sujeito do -mundo. Bom camarada, 
bom amigo, bom oficial, bom piloto, 
bom tudo. 
RA A sua turma ... 
GA - A 4~ turma. A primeira foi a 
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do Brig. Araripe, a segunda do Perdi­
gão, a terceira foi do Wanderley e a 
quarta foi a minha. 
RA - Muito bem. O senhor saiu as­
pirante em que ano? 
GA - Em fins de 1930. Era para sair 
no começo de 1931, mas aí houve aque­
la Revolução e anteciparam tudo e saí­
mos no final de 1930. 
RA - Houve, na sua passagem pela 
Escola, algum fato significativo a não 
ser a Revolução? 
GA - Histórias há. Nossa estréia co­
mo Cadetes da Aeronáutica foi fabulo­
sa. Porque nós pegamos o Marechal 
Lott como comandante da Escola, co­
mo comandante da minha companhia 
de infantaria e ele, não sei porque, não 
gostava muito que o sujeito escolhesse 
a aviação. Ele achava que a aviação era 
muito "folgada", que o bom era ser in­
fante, sofrer com aquelas mochilas, fa­
zer trincheiras, dar tiros. De modo que 
quando nós escolhemos a aviação, ele 
quase que nos escorraçou do Realengo. 
E a nossa estréia foi sensacional. Lá fo­
mos todos nós em grupo, nos apresen­
tar, e o nosso xerife era o Lampert, Mi­
guel Lampert. Então, nós todos forma­
dos, enquadrados, num traquejo na Es­
cola Militar danado, também com o 
Lott, já viu; chegamos lá na Aeronáu­
tica e vimos logo um aviador, um su­
jeito grandão, com um macacão man­
chado de óleo, capacete, óculos. Era 
um aviador, daqueles brabos. 
RA - Era o próprio astronauta. 
GA - De modo que nos iluminamos 
todos com a presença dele. Aí ele pas­
sou por nós, olhou, soltou um pala­
vrão e disse: "Cadetes, poço de ciên­
cia, sábios, quando não são filhos de 
general, têm mãe bonita". Foi um es­
panto. Esse senhor foi o sujeito de que 
eu mais gostei na ... mais amigo. Cha­
mava-se Francisco Assis de Oliveira 
Borges, morreu há questão de um mês. 
Esse era um sujeito formidável, de ca­
ráter. Tudo, tudo que um homem de 
bem possa ter. 

E fomos ver os companheiros que 
tinham escolhido conosco a Aeronáu­
tica. Aí fomos conviver com o Caboré, 
Lima- João Vicente Faria Lima, que 
foi um sujeito formidável - Ballous­
sier, João Mendes da Silva. Gente 
muito boa. E foi o melhor tempo que 
se teve, não só como cadete. A minha 
geração foi a que mais usufruiu da 
Aviação Militar, uma beleza, aviões 
bons, porque no começo o negócio era 
muito ruim. Os aviões caíam a três por 
quatro, não só porque o sujeito não sa­
bia voar bem, a instrução talvez não 

fosse boa, como os aviões eram vaga­
bundos mesmo. Mas foi uma geração 
que usufruiu bem a Força Aérea. Tudo 
fácil, aviões gostosos de se voar, era 
uma beleza. Hoje é tudo cheio de re­
gras, regulamentos. Por isso é que 
aviação livre era uma beleza. 
RA - E depois que o senhor se for­
mou, o senhor serviu onde? 
GA - Fui destacado parà São Paulo. 
O único destacamento que existia nes­
sa época. Eu fui destacado para um re­
gimento de aviação e que estava situa­
do em São Paulo, comandado pelo 
Montenegro. 
RA - Era o comandante lá? 
GA - Era. Um homem muito bom. 
Foi um exemplo para mim, íntegro de 
caráter, dignidade, compostura, tudo. 
De lá, vim para o 1? Regimento de 
Aviação, voar os Boeing. Havia uma 
esquadrilha de acrobacia. 
RA - Bom. É sobre isso que nós que­
remos falar. Todas as vezes que al­
guém se refere a sua pessoa, lembra-o 
não só como contador de casos, mas 
também por que o senhor parece ter 
integrado a 1 ~ esquadrilha que fazia 
aLrobacia .. . 
GA - Não ... Não ... É porque a me­
mória é muito fraca. A 1 ~ esquadrilha 
na aviação, não estou falando de A via­
ção Militar, na Aviação Naval tinha 
Petit, Cal e Menescal; eles voavam 
maravilhosamente bem. 
RA - Mas eles faziam acrobacia? 
GA- Faziam. 
RA - E que aviões eles voavam? 
GA - Boeing. Mas nós tínhamos 
uma de North . Era o Melo Moura, 
Adil e Amarantes. Só faziam isso. Só, 
no sentido de como eles faziam. Era 
um de dorso e dois de horizontais. 
Dois de dorso e um horizontal. E assim 
eles faziam evoluções. Era uma beleza. 
Esses foram na Aviação Militar, que 
eu me lembre, foram os primeiros. 
Depois vieram os Boeings, que tinham 
muito mais potência e nós começamos 
a fazer acrobacia em conjunto. O co­
mandante da esquadrilha era o Lima. 
E mais eu e o Vitor Barcelos. Voáva­
mos como alas. E o Lima era um sujei­
to muito imaginoso, bolava acroba­
cias, bolava manobras. 
RA - Mas essa esquadrilha, ela tinha 
vida ativa para fazer acrobacia? 
GA - Vida ativa, como? 
RA - Ela era especializada em acro­
bacia, como era a Esquadrilha da Fu­
maça? 
GA - Era. Além das obrigações mi­
litares, como instrução de tiro, nave­
gação, nós fazíamos a acrobacia. Ela 
incentivava. Todo mundo queria fa­
zer. Era uma beleza. 
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ENTREVISTA BRIG. AOUINO 

RA - E ela fazia demonstração fora 
do Rio? 
GA - Nós fomos a Buenos Aires com 
o Presidente da Repúbica. E lá parece 
que foi um sucesso muito grande. 
RA - Fizeram demonstração aondE: 
em Buenos Aires? No Aeroparque? 
GA - Não me lembro mais; Campo 
de Maio, sei lá. As demonstrações fo­
ram feitas na cidade e no campo. Para 
o público e para a Aviação Militar Ar­
gentina. Mas no meu tempo era uma 
beleza. Só se pensava em voar. Não se 
pensava em política, em comissões de 
compras, querer missão no exterior, só 
se pensava nisto: em voar. Melhorar. 
Foi um tempo feliz, muito; muito fe­
liz. Acho que nós tivemos a oportuni­
dade de dizer: - Pôxa! Fizemos uma 
coisa que se gosta de fazer. 
RA - E fora disso, qual era a ativi­
dade básica da esquadrilha; era tiro, 
bombardeio ... 
GA - Nós tínhamos que dar instru­
ção à tropa. Não de aviação, porque os 
tenentes também estavam encarrega­
dos da instrução, e o comandante da 
esquadrilha era o Araripe e ele desig­
nava os oficiais para isso e aquilo. 
RA - Essa demonstração em Buenos 
Aires, ela foi em que ano? 
GA - Foi quando 'o Getúlio foi lá, 
acho que foi em ... A Revolução de São 
Paulo foi em 1932 ... 
RA - ... 1932. 
GA - Eu servia lá. 
RA - Servia em São Paulo? 
GA - Eu servia em São Paulo. Eu 
fugi. 
RA - Conte essas histórias da Revo­
lução? 
GA - Eu cheguei em São Paulo e era 
instrutor do Aeroclube. Era eu, o João 
de Almeida, Botelho. 
RA - Esse pessoal todo servia em 
São Paulo? 
GA - Era eu, o Montenegro, João 
dos ... (o apelido dele era esse, mesmo) 
e Botelho. De modo que nós éramos 
instrutores de Aeroclube e o Aero­
clube era composto de muita gente im­
portante; de modo que, quando houve 
a Revolução, eles tinham grande ad­
miração e respeito ao Montenegro; en­
tão, sem que nós soubéssemos de nada, 
nem desconfiamos de coisa alguma, 
uma noite fomos para casa e vimos o 
Correio e Telégrafo ocupado por tro- . 
pas da Polícia Militar. Aí, eu disse: -
Montenegro, estão ocupando o Cor­
reio, deve estar havendo qualquer al­
teração aí. Então, telefonamos para o 
Destacamento para saber o que estava 
havendo; tinha um suboficial que mo-
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rava lá no Destacamento. Em geral era 
esse suboficial que atendia. Nessa vez 
não era ele. Nós perguntamos: -
Quem está falando? E ele disse: -
Aqui é o Sargento fulano de tal. E eu 
disse: - Eu queria falar com o subofi­
cial. Ele respondeu: - O suboficial 
não está aqui. E desligou. Nesse mo­
mento eu disse: - Nós vamos ter que 
fazer alguma coisa, vamos ver se a gen­
te retorna à base. Mas chegamos à con­
clusão que era cretinice querer fazer 
qualquer coisa; de noite, sem saber 
nem do que é que se tratava. Aí apare­
ceu gente do Aeroclube e foram ao 
Montenegro e explicaram que tinha 
havido uma revolução e que São Paulo 
estava querendo a Constituição. Essa 
história .. . 
RA -· ... Mas segundo uma entrevista 
do Marechal Montenegro, ele falou 
que foi preso. 
GA - Não. Niguém foi preso. Eles 
deram a cidade como menagem. De­
pois que eu fugi. Mas não prenderam 
niguém. 
RA - O senhor fugiu? 
GA - Fugi. Eu vim para o Rio. Eu 
me apresentei. Porque naquele tempo 
eu era muito garoto e eu achava que só 
existiam duas coisas na vida: era Deus 
no Céu e o Brig. Eduardo Gomes, na 
Terra. Se o Eduardo estava do lado de 
cá, do lado do Getúlio, era porque a 
causa era justa. Via e ouvia os comícios 
em São Paulo, não tinha nada para fa­
zer; vi a chegada do General Klinger, 
que veio de Mato Grosso com a tropa 
dele. Isso tudo eu vi e falei par.a o 
Montenegro:- Olha, eu vou embora, 
eu vou fugir para o Rio. Isso aqui está 
muito chato, vou fazer o quê? Olhar 
para a sua cara e você olhar para a mi­
nha. O dia que eu escolhi para vir em­
bora, foi o dia que os jornais noticia­
ram que não era mais preciso salvo­
conduto para sair de São Paulo. O ca­
minho mais curto para o Rio era pelo 
Vale do Paraíba. O V ale do Paraíba 
era uma zona de guerra, eu não ia me 
meter a fogueteiro e... · 
RA - Mas o senhor fugiu de avião? 
GA - Que avião nada. Tomei um 
trem, trem no horário. Quando che­
gou na fronteira de Minas eu disse: -
Agora o negócio vai encrencar. Mas 
não. Entrou no território de Minas no 
horário. Tudo como se não tivesse ha­
vido nada. 
RA - Trem, naquela época, funcio­
nava? 
GA - Funcionava e era um trem da 
Estrada de Ferro Paulista. O troço fun­
cionava. Chegamos a Três Corações, 

que tinha uma unidade do Exército, e 
de lá eles me dariam uma condução pa­
ra o Rio. Mas quando cheguei a Três 
Corações já não tinha mais ninguém 
lá, só tinha um oficial encarregado no 
quartel. O comandante era o General 
Dutra, naquele tempo ele era Coronel, 
estava guerreando, brigando com os 
paulista como: .. De modo que eu já ti­
nha rasgado a minha carteira de iden­
tidade, tudo. E nem podia me identifi­
car. Fugi de São Paulo. Todo mundo 
que eu dizia que tinha fugido de São 
Paulo, se espantava. - Como é que 
São Paulo ganhando, devia ganhar, 
era fácil. .. 
RA - São Paulo ia ganhar? 
GA - São Paulo era um estado rico, 
riquíssimo. Mobilizou logo a opinião 
pública. Aí eu disse: Bom, aqui no 
quartel eu não vou ficar, eu vou para 
Caxambu esperar. Passei rádios, tele­
gramas para o Major Eduardo Gomes, 
nesse tempo ele era major, para o Co­
ronel Pederneiras, o comandante da 
Escola, na esperança de que um deles 
recebesse a mensagem e soubesse que 
eu já estava fora de São Paulo. Aí me 
levaram ao Dutra. E o Dutra estava 
muito interessado em saber o que é 
que o Klinger tinha trazido de Mato 
Grosso. Eu disse ao General Dutra que 
tinha visto um ou dois vagões, meia 
dúzia de gatos pingados, uma bateria, 
se não me engano, enfim, aparente­
mente muito pouca coisa de valor mi­
litar. E em São Paulo tivemos muito 
entusiasmo, muito discurso, muita 
festa ... 
RA - ... muito barulho e pouca 
guerra. 
GA - Guerra mesmo eu achava que 
eles não iam fazer não. Nós não acre­
ditávamos. De modo que, após a mi­
nha chegada, me levaram ao Dutra. E 
eu disse: - Bom, Coronel. Agora eu 
queria que o senhor me requisitasse 
uma passagem para eu voltar para o 
Rio, porque eu não tenho mais dinhei­
ro, não tenho identidade, não tenho 
nada. Queria que o senhor me man­
dasse de qualquer forma para o Rio, 
para me juntar aos companheiros. E 
ele disse: - Eu não posso requisitar. 
Aí eu fiquei brabo. Ele não podia, em 
uma guerra, requisitar uma passagem? 
Aí eu disse: - Bom Coronel, eu não 
tinha ordem para fugir. "Guerra é 
guerra". Na época não existia essa fra­
se. Ele disse: - Não. Então eu falei 
que ia ficar num hotel, engordando, 
até que viessem me buscar, porque eu 
não podia fazer mais nada. No dia se­
guinte, apareceu o Coronel Penedo 
Pedra. Ele estava muito interessado 
nas minhas informações. De modo 
que, me levaram para Juiz de Fora, 
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que era a sede do Exército. E eles fica­
vam assustados quando eu dizia que 
não tinha nada, que em São Paulo não 
tinha nada. Que o Klinger não tinha 
nada. Eles queriam que eu assustasse 
o ... Não tinha nada, em São Paulo só 
tinha muito entusiasmo, muita coisa 
bonita, mas militarmente não tinha 
valor. Aí me mandaram para o Rio e 
eu fui ouvido no Estado-Maior do 
Exército, General Tarso Fragoso. Eles 
não acreditavam no que eu dizia, que 
no Estado de São Paulo não tinha na­
da. Eles queriam que eu dissesse que 
São Paulo tinha gente pra burro. Que 
estava armado até os dentes (risos). E 
no final me perguntaram porque eu 
havia fugido. E eu falei que havia fu­
gido porque os meus companheiros es­
tavam aqui (Rio), o major Eduardo 
que era o meu comandante estava 
aqui, para quem eu tirava o meu cha­
péu e que · eu tinha fugido por causa 
disso, e que a causa devia ser boa por­
que ele estava desse lado. O fato é que 
eu então voltei à aviação. Mas eu fui 
ver que o grosso da torcida era para 
São Paulo. 
RA - Era é? (risos) Mesmo aqui? 
GA - Minha família era a favor de 
São Paulo, a família de minha noiva 
era toda ela, ferrenha, a favor de São 
Paulo. Só a Aviação Militar, que esta­
va na guerra mesmo é que não era. 
Mas o grosso era a favor de São Paulo. 
RA - E nessa convivência lá em São 
Paulo, não tinha umas histórias inte­
ressantes não? O que é que se fazia lá 
em São Paulo? 
GA - Voávamos muito. 
RA - Faziam correio? ~-
GA - Não. O Correio estava come­
çando. 
RA - Quer dizer que o vôo era em 
cima do campo? 
GA - Não. Nesse tempo já se voa­
va ... ou já tinha o Correio? Eu não me 
lembro bem. Acho que já tinha o Cor­
reio sim. 
RA - O pessoal aproveitava e dava 
instrução no aeroclube também? 
Quais eram os aviões que tinham no 
Aeroclube? 
GA - Eu não me lembro. Eram 
aviões bons. 
RA - O senhor se lembra de alguns 
pilotos dessa época? 
GA - Lembro. Anesito, Amaral, ti­
nha o Adernar de Barros, que depois 
foi governador. 
RA - O Adernar de Barros voava no 
Aeroclube? 
GA - Voava. Tinha o Tomé, Villela 
Junqueira, de uma família tradicional 

de São Paulo. Era gente muito boa e 
muito entusiasmada pelo seu Aeroclu­
be. Nós tínhamos muito boas relações, 
graças ao Montenegro, porque o Mon­
tenegro era muito aberto com o pes­
soal civil. Eu muito me distrai no tem­
po de São Paulo. 
RA - Bom. Depois da Revolução, o 
senhor foi servir aonde? 
GA - Fui servir no Regimento de 
Aviação e vieram os Boeings. 
RA - Foi quando teve a esquadri-

.lha? 
GA - Eu gostava muito, mas muito 
mesmo, mas brigava muito com o 
Brig. Eduardo Gomes. Ele gostava 
muito de ... 

Ele gostava muito de umas atas, e 
eu era Secretário do Conselho. Naque­
le tempo havia Secretário do Conse­
lho de Administração, que fazia a ata. 
Então era: recebeu tanto, gastou tan-
to ... 
RA - .. .isso aí hoje se chama presta­
ção de contas. 
GA - Mas era diferente. Porque ha­
via uma ata. 
RA - Ainda tem uma coisa muito se­
melhante. Mas pode continuar. 
GA - Ele gostava da coisa toda certi­
nha, direitinha, como todo mundo 
gosta. Mas ele queria rápido e trans­
crever aquela coisa toda: um quilo de 
feijão, 80 centavos. Tinha que ter 
aquilo tudo na ata e eu custava muito a 
fazer. Eu fui escolhido para levar o Ge­
neral Nilton Cavalcante numa missão 
muito importante do Governo Fede­
ral, em Mato Grosso. E eu fui. Mas na­
quela época não se podia ir a Cuiabá de 
avião terrestre, a Cruzeiro do Sul fazia 
de hidroavião. 
RA - Hidroavião? 
GA- É. 
RA - Cuiabá? Então parava no rio? 
GA - ... ou Corumbá? 
RA - Corumbá. Devia ser Corumbá. 
GA - Corumbá' era pertinho. Não 
me lembro, eu acho que era Cuiabá. É. 
Mas não era. Eu acho que era Cuiabá. 
Ele foi de Cruzeiro. Era a época que 
estava tudo alagado. De modo que ele 
ia ficar lá, não sei quanto tempo, uma 
semana. Então eu passei humildemen­
te um rádio para o Brig. Eduardo pe­
dindo permissão para voltar ao Rio, 
porque o General Nilton Cavalcante ia 
demorar uma temporada grande lá em 
Mato Grosso. Então ele me passou um 
rádio: sua presença aqui é necessária, 
atas do C.A em atraso. (risos) Aí não 
vim, e de lá mesmo pedi transferência 
para a Escola de Aeronáutica, cujo co­
mandante era o Ivo Borges. Eu sei que 

quando eu cheguei eu já estava trans­
ferido para a Escola. Eu falei para o 
Coronel Eduardo: - Coronel, o sen­
nhor para fazer a ata do C. A tem gente 
à beça, com letra muito melhor que a 
minha, de modo que eu vou para a Es­
cola de Aeronáutica. Ele falou: - Mas 
você se zangou? E eu disse: - Mas não 
era para me zangar? E ele disse: - Mas 
você não falou mais nada? E eu disse: 
- Não. Eu disse que não tinha mais 
nada a falar . De modo que eu fui para a 
Escola. Com um arrependimento da­
nado. Aí houve a Revolução. 
RA- De? 
GA - 1935. Foi uma coisa horrível. 
RA - O senhor assistiu àquilo? 
GA - Não. Eu era novinho na Esco­
la. Eu sei que a noite do "arranca­
rabo", um tio meu que era integralista 
ferrenho , me telefonou de madruga­
da para casa e disse: - Olha, está ha­
vendo o "diabo" lá no Regimento de 
Aviação. Feriram o Eduardo. Eu pas­
sei a mão no telefone, liguei, e o tele­
fonista debaixo de fogo falou:- Estão 
dando tiro de canhão aqui em cima da 
gente. O major Eduardo está ferido . 
Nessa época eu acho que ele já era co­
ronel. Eu não quis saber, saí de casa, 
de madrugada. Quando eu cheguei em 
Campinho . .. o Exército tinha bloquea­
do a estrada, não podia passar. Eu per­
guntei por que não podia passar e fala­
ram que já haviam tomado não sei o 
quê. Eu falei que era oficial de lá, e 
que ia passar. Quando estou indo, en­
contro um colega meu de turma, Só­
crates Gonçalves da Silva, meu amigo, 
eu gostava muito dele, com um fuzil 
na mão. Mas eu estava interessado em 
ver o que é que estava havendo com o 
Eduardo, brigava com ele para burro, 
mas o achava um sujeito que merecia 
todo o apoio. De modo que eu chego 
no Regimento e o Eduardo, só acredi­
tava no Mello, Mello médico, irmão do 
Mello que morava no Engenho de 
Dentro. De modo que ele falava: -

· Vai buscar o Mello. Aproveita que vo­
cê está de carro e vai buscar o Mello. E 
lá saí eu, debaixo de fogo, tinha tiro 
para burro. O meu carro era novinho, 
tinha acabado de comprar. Quase que 
eu tinha vontade de botar o pé do lado 
de fora para eles atirarem, fazerem 
pontaria no pé e não acertarem no car­
ro. Aí fui buscar o Mello. Trouxe o 
Mello e ele perguntou o que estava ha­
vendo, o porquê daquilo tudo. Eu falei 
que o França, o França era um sargen­
to que tinha sido um piloto primoro­
síssimo que o Eduardo tinha ajudado a 
se formar ; fazer o curso da Escola Mili­
tar, saiu oficial, ele e o Dimarco, que 
era cunhado dele, tinha uma porção de 
oficiais que o Eduardo pagava profes-
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sores, instrutores, para se prepararem 
para a Escola Militar e saírem oficiais. 
De modo que eu falei: - França, quem 
diria. E o Sócrates? Ele falou: -O Só­
crates, eu acabei de ver. Eu falei: -
Vai lá e apanha o Sócrates. Eu fui pro­
curar o Sócrates. De modo que feliz­
mente não achei o Sócrates. Mas en­
contrei o Getúlio. 
RA - Getúlio? Quem era o Getúlio? 
GA - Era o Presidente, uai! . 
RA- Ah,é! 
GA - O Presidente da República. Eu 
tinha posto uns sentinelas na estrada 
para não deixar passar carro. Aí eu ve­
jo uma casa onde o Sócrates tinha esta­
do e largado as armas lá. 
RA - O Sócrates, quem era o Sócra­
tes? 
GA - O Sócrates, era um colega meu 
de turma, do lado comunista. 
RA - E depois ele foi encontrado? 
GA- Não. 
RA - Nunca mais? 
GA - Foi preso, se não me engano. 
O Sócrates era um homem formidável. 
Sofreu o diabo. Mas o soldado botou o 
fuzil na cara, o carro passou, mas aí o 
segundo ficou na frente, e aí ele parou. 
E o Getúlio tinha me conhecido uns 
dias antes, porque eu tinha feito uma 
demonstração de M-7 aqui no Cala­
bouço, e o Getúlio deu uma voltinha 
comigo. 
RA - Quer dizer que foi o senhor 
que voou com o Getúlio no M-7? Quer 
dizer que foi o 1? Presidente a voar em 
um avião nacional? 
GA - De modo que o Presidente Ge­
túlio me conhecia. Ele falou: -Bom 
dia, Capitão Aquino, o que está haven­
do? Eu disse: -está havendo o "dia­
bo". O senhor vai entrar na Escola de 
Aeronáutica ainda de baixo de fogo. 
Ele disse: - Não, eu já soube que pa­
rou tudo, está tudo calmo. E o Eduar­
do? Está muito ferido? Eu disse: Ma­
chucou a mão. Levou um tiro na mão, 
mas está bem. O Eduardo era um ho­
mem valente. 
RA - O senhor falou que foi servir 
sob o comando de um oficial que o se­
nhor já se referiu, que era o Brigadei­
ro Borges ... 
GA - Ivo Borges. 
RA - ivo Borges. O qual eu não tive 
a oportunidade; faltou a oportunidade 
de entrevistá-lo. Contam muitas histó­
rias dele. 
GA - Ivo Borges. 
RA- É. 
GA - Não. As grandes histórias são 
do Marechal Borges. 
RA - Marechal Borges? 
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GA - Chico Borges. 
RA - Então mande lá uma história 
dele. 
GA - Essa foi uma. Nós fardados e 
ele .. . 
RA - Aquela que o senhor contou. 
Então uma outra. 
GA - Por sorte minha, no começo 
me pareceu falta de sorte, eu fui aluno 
dele. 
RA - Aluno de vôo? 
GA - É. Eu, Mello, eram quatro alu­
nos. Então, ele sabia que eu era peque­
nininho, botava a almofada, e tinha 
um bujão na frente do Moraine que 
servia de referência e ele ficava tam­
pando o bujão e eu reclamava: - O se­
nhor quer chegar um pouquinho pra 
lá. E ele fingia que não ouvia. Só para 
atucanar o sujeito. Então eu resolvi 
trazer a almofada para ficar mais alto e 
passar dele para ver o bujão. Mas ele 
era danado. Então quando se fazia uma 
curva errada, com pouco pé, por exem­
plo, ele metia a mão, os assentos ti­
nham comunicação por baixo, metia 
a mão na perna da gente e arrancava os 
cabelos da perna que faltava. Naquele 
tempo nós usávamos bota, era uma bo­
ta toda trançadinha e como ele não po­
dia arrancar mais cabelos, ele cuspia 
na gente. A instrução era muito dis­
traída. 
RA - Mas conte outras histórias de­
le. Dizem que ele tem várias. 
GA - Ele tem. Ele era uma lenda. 
Uma legenda. Tudo tinha história de­
le. Ele com o Lima, voaram muito pa­
ra Goiás, se não me engano. O Lima, 
ele pediu o rumo ao Lima e o Lima es­
creveu em um papel. Mas é que atrás 
do papel tinha um outro número e em 
vez de ler o número certo, ele leu o ou­
tro, de modo que foi uma atrapalhada, 
em meia hora eles estavam perdidos. 
Ele teve um ataque de .. . 
RA - ... ataque de ... 
GA - ... essa visiculazinha do intesti-
no que incha às vezes e dá ... 
RA - ... Visículas? 
GA- Não. 
RA - Apêndice? 
GA - Apêndice. Teve um ataque de 
apendicite e quase morreu. Por que ele 
não queria ser operado no interior, 
onde ele andava. De modo que ele 
obrigou o sujeito a pousar sem o sujei­
to estar habilitado. Mas o sujeito pou­
sou direitinho e trouxe ele. Ele era do 
diabo, o Chico Borges. A F AB tinha 
sujeitos fantásticos. O José Vicente Fa­
ria Lima foi Prefeito de São Paulo e se 
ele não morre talvez tivesse sido Presi­
dente desse País. 

RA - Aquelas histórias que contam 
do Brig. Mello são verídicas? 
GA - O Mello não tinha nada de ma­
luco. Ele era um piloto fantástico, in­
teligente, hábil, de modo que ele fazia 
as coisas na conta e diziam que ele era 
maluco. E tem lendas: que o sujeito 
passou debaixo de não sei o quê, pas­
sou nada, passou coisa nenhuma. 
Qualquer avião que fazia acrobacia era 
o Mello, Mello Maluco. 
RA - Mas como é que ele adquiriu 
essa fama? 
GA - Não sei. Não tenho idéia. Mas 
ele era de um temperamento muito ex­
pansivo, muito gozador. De modo que 
ele fazia brincadeiras, às vezes, um 
pouco forte, talvez, e diziam que ele 
era maluco. Que maluco nada. O Mel­
lo era um sujeito fantasticamente 
equilibrado como aviador. 
RA - Quem eram as pessoas que o 
senhor conviveu, mais significativas 
dessa época, além desses dois, com es­
sas histórias de aviador? O Mello, o ... 
GA - ... 0 Délio, o nosso Ministro. 
O nosso Ministro é o homem que mais 
histórias tem. Esse é que você devia 
entrevistar. 
RA -É mesmo? 
GA - Esse é que é o rei das histórias. 
E tem histórias verdadeiras, histórias 
falsas, história de todo jeito. Tem uma 
história que ocorre aí de um saco de 
vômito, que nem é com ele, é mentira, 
nunca houve nada parecido. Eu tinha 
um horror ao cheiro de vômito, de 
modo que eu sentia o cheiro de vômi­
to, eu abria a janelinha do lado para 
poder respirar. E era pior porque o 
cheiro todo passava para o meu nariz. 
O maior historiador da F AB é o Délio. 
RA - Bom, se ele é um historiador, 
e as histórias dele? O senhor conhece 
alguma? 
GA - Eu conheço histórias... Nós 
voamos juntos na P ANAIR, muitos 
anos, uns três anos, e ele fazia coisas do 
"arco da velha". 
RA - Tais corno? 
GA - Por exemplo: Nós éramos des­
tacados em Belém, com um Lockheed 
12 que tinha 10 ou 12 lugares, eu não 
me lembro bem. De modo que eram 
duas linhas, então um ficou dono de 
uma e outro ficou dono de outra. En­
tão eu disse: -Bom, eu vôo uma por 
semana, faço a minha linha e a sua e 
você a outra semana. E assim nós com­
binamos e acertamos fazer. De modo 
que a linha que ele fazia passava por 
um lugar chamado Benedito Leite, no 
interior do Maranhão se não me enga­
no. E o Prefeito era um crioulão forte. 
Era a guerra, nós estávamos já na 
guerra, e o crioulão tinha um Pateck 
Phillip muito bonito, grande, charnac 
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va a atenção. Então ele tinha pedido ao 
Délio para consertar o relógio em Be­
lém, trocar a mola e o Délio trouxe o 
relógio para consertar mas não tinha a 
mola. Então, quando eu fui fazer a li­
nha na outra cidade ele pediu para eu 
dizer ao Prefeito de Benedito Leite 
que não tinha a mola, para o Prefeito 
aguardar um pouco que o relojoeiro 
estava vendo se conseguia. Quando eu 
cheguei em Benedito Leite, chegou o 
Prefeito e eu disse: - Eu vi o Délio 
com um relógio bonito, um Pateckão, 
lindo, que ele comprou aqui. Será que 
o senhor não me arranjava um. O Pre­
feito, um matuto, ficou quieto, não 
disse nada. Já abriu os olhos. Na se­
mana seguinte, passa o Délio, e contou 
a mesma história para o Prefeito: que 
faltava a mola. Na outra semana pas­
sava eu e falava: - Como é seu Prefei­
to, arranjou o Pateckão? E no fim, na 
terceira ou quarta semana, o Prefeito 
já se espantou não disse nada, pediu ao 
Délio para trazer o relógio que ele ti­
nha um relojoeiro que ia arranjar a 
mola para ele. (risos) Mas em compen­
sação, quando eu saí, porque houve a 
guerra, e eu tinha até grande simpatia 
pelos alemães, eu servi em Belém, 
afundaram um navio brasileiro e eu fi­
quei bravo, porque afundaram um na­
vio que não tinha nada a ver com a his­
tória. Aí eu passei um telegrama para 
o Eduardo perguntando se ele não pre­
cisava de mim. E ele me chamou, di­
zendo que precisava sim e que estava 
muito satisfeito em que eu fosse para 
lá e me convidava para ir para a Base 
Aérea de Salvador. De modo que o Dé­
lio se incumbiu de espalhar em toda a 
linha que eu tinha sido posto para for a 
da P ANAIR porque tinha roubado ga­
solina. O Délio fez horrores. Há uma 
história célebre. Na PANAIR, sai o 
comandante e depois os passageiros, 
entrava primeiro o comandante depois 
os passageiros. De modo que tinha a fi­
la dos passageiros atrás da tripulação. 
RA - O comandante entrava pri­
meiro ou entrava depois? 
RA - O senhor foi o primeiro co­
mandante? E que aviões haviam nessa 
época lá? 

GA - Era o Hudson, que era o Lo· 
destar, versão militar. Porque na PA­
NAIR nós voávamos Lodestar. Os 
americanos trouxeram para o Brasil. 

RA - E quem é que servia com o se· 
nhor lá? 

GA - Mário Gino Franciscutti, Leig, 
um menino formidável que está em Ja­
carepaguá: o Ivo Gastaldoni; tinha 

um que estava agora mesmo aqui no 
Clube, o Walter Castilhos, Parreras 
Horta, José Firmino. O mais graduado 
era o Firmino, o resto era tudo aspi­
rante. 

RA Isso foi em ... 
GA - 1943/44. 
RA - E o senhor ficou lá em Salva­
dor até quando? 

GA - Uns dois anos. Sofri o diabo. 
Eu paguei todos os meus pecados. 
RA - Mas por quê? 

GA - Primeiro porque havia essa 
febre palustre, logo de saída. 
RA - O senhor pegou? 

GA - Eu não cheguei a pegar, por­
que eu sabia que os mosquitos ataca­
vam no pôr do sol. De modo que eu 
ficava trancado no mosquiteiro e não 
peguei a febre. Mas o grosso, princi­
palmente os sargentos, os soldados, 
pegavam a terçã maligna. E ela era 
brava, a terçã maligna. Foi uma coisa 
horrível, depois quando o Salgado Fi­
lho se tornou Ministro da Aeronáuti­
ca, o Salgado era um homem formidá­
vel, ele mobilizou o serviço contra a 
febre amarela, esse serviço de ende­
mias rurais e acabou, erradicou isso de 
lá. Aí já se pôde viver tranqüilo. Mas 
não tinha rádio, não tinha condição, 
não tinha nada. Me largaram numa ba­
se sem coisa nenhuma, esperando os 
aviões que não vinham. 
RA - E quem era o comandante da 
base nessa época? Era o senhor ou o 
senhor era comandante de esquadrão? 
GA - Eu era o comandante da Base. 
RA ~ Da Base? E o comandante do 
esquadrão, quem era? 

GA - Não tinha esquadrão. Tinha a 
Base que era a dona dos aviões. Mais 
tarde é que apareceu esquadrão, etc. 
Mas, muito mais tarde. 

GA - Entrava primeiro. De modo 
que o Délio chegou e disse:- Fulano, 
Recife fica pra lá ou pra cá? Os passa­
geiros só não desistiram porque só po­
dia ser brincadeira isso. Mas em todo 
caso eles se assustaram à beça. 
RA - Tinha uma também da troca 
dos cachorros, não tinha? Que ele gos­
tava de trocar os cachorros de aeropor­
to. 
GA - De cachorros? 

RA - É. Apanhar cachorro em um 
aeroporto e levar para outro. 
GA - Eu não sei disso não. Ele fez 
tanta coisa esquisita. (risos) 
RA - Mas depois que o senhor foi 
para Salvador, o senhor ficou quanto 

tempo em Salvador? Quem era o co­
mandante lá? 
GA - Era eu, eu fui o primeiro co­
mandante. 
RA - Aí ficou com aviões de patru­
lha? 
GA - Foi um tempo duro, mas dis­
traído. Se tinha ataque de submarino; 
se saía numa correria para pegar o sub­
marino. O Ivo, acho que conseguiu 
acertar um. Mas era difícil, muito difí­
cil. Esse rapaz que estava aqui hoje, o 
Walter Castilhos, voando baixinho, 
uma chuva fortinha, ele passou em ci­
ma de uma, em que a tripulação estava 
tomando banho de chuva. Passou em 
cima do submarino e quando ele quis 
fazer a curva, perdeu o submarino, não 
achou mais. Um navio foi afundado e 
deixou um resto que aflorava, ficava 
fora d'água meio metro e a correnteza 
muito forte chegava a fazer uma espé­
cie de bigode e todos os aviões reporta­
vam: Submarino! Quando batia lá eu 
já sabia que era o navio. Eu acabei pe­
dindo para largar uma bomba para aca­
bar com os ... 

RA - ... destroços. Mas Brig. de lá o 
senhor, foi para a onde? 

GA - Depois eu fui para o gabinete 
do Ministro Salgado. Fui tirar um cur­
so de Estado-Maior nos E.U.A. Fui pa­
ra a Inglaterra com o Brig. Ivo Borges 
e depois vim para a Diretoria de Rotas 
de onde eu saí. 

RA - Já com o Brig. Eduardo, tam­
bém? 

GA - Não. Já era o Hélio Costa. O 
Brig. Eduardo nessa época era Minis­
tro. 

RA - O senhor ficou na F AB até que 
ano? 
GA - Quando o Jânio renunciou eu 
já estava fora. 

RA- 1%2? 
GA - Não. Não foi nessa época não. 
Acho que foi mais cedo. Foi quando o 
Lott deu o golpe. Quando é que foi? 
RA - 1954, 1956. 
GA - Quando o Lott deu o golpe, aí 
eu caí fora. 
RA - Bom, Brigadeiro, nós já temos 
bastante história aí. Já temos mais de 
uma hora. 
GA - Pede uma entrevista ao Minis­
tro. 
RA -Vou pedir. 
GA - Peça. Porque ele é que tem 
histórias para contar. 
RA - Mas aí o senhor, conta as his­
tórias dele. 
GA - Mas eu não posso contar ,.por­
que ele é Ministro. Ele acaba me pren­
dendo. (risos) 
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Buenos Aires 

Naquela época, o 
importante era saber se o 
avião decolava e se havia 

dirigibilidade. 

L, "Revi'" Aemnãuü"" ., h• convectido en idónro medio "'" 
saber vida y progreso de la aviación brasileí'ía. Me brinda además la posi­
bilidad de tener alguna práctica con mi muy olvidado portugues. 

La rutinaria lectura dei siempre interessante contenido acaba de te­
ner un pico de extraordinario interés, alleer e! n<? 146, concretamente en 
pág 43 (artículo 15 anos de Embraer) donde descubro que para uds el 
primer vuelo a motor fue e! 07 Jan 1910 por via de Sensaud de Lavand. 

Sibien no es ni tema la historia aeronáutica (me ocupo de commuter 
y de industria de! transporte cuando escriba) muy eu claro tenia que era e! 
italiano Ponzelli y en la Argentina, e! 30 Jan 1910 e! factotum de! 1 <? 
vuelo a motor en la Argentina y America dei Sur. Muy en claro tengo 
además que e! estudioso argentino Bied na Recalde asilo asevera em una 
obra clásica para nosotros, y que ·publico la Direción de Publicaciones de! 
Circulo de Aeronáutica de la Argentina. 

E! impacto es tal, que he sacado XEROX dela página 43 y la eatre­
gado a mi maestro, e! historiador y docente Terencio Emilio Spaini. Este, 
además, es flight dispatcher n<? 1 de! mundo y de la Argentina, como 
licencia profesional. E! Prof. Spaini está intrigado y pleno de curiosidad: 
parece alunno piloto en briefing pre vuelo inagural! 
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-----PRIMAZIA DA A VIAÇÃO--- --
Respectuosamente pido a Ud may­

ores referendas acerca de ello , bien sea 
haciéndome ilegar noticias a mi, o al 
Pro f. Spaini (doy direccion), o dir ecta­
mente publicando una nota en su re-

vista que seguiré leyendo el con inté­
res de siempre (a hora acrentado) . 

Por último, al agradecer le antici­
padamente su colaboración, aprovecho 
además para saludar a los colegas aero-

A aviação em S. Paulo 

"Era manhã de 07 de janeiro de 
1910. Era aquela manhãzinha muito do 
gosto de todos os aviadores. Dizem que · 
os aviadores adoram acordar cedo, em 
dia de vôo; adoram correr para os aeró­
dromos antes que o Sol chegue para 
cumprimentar a manhã, a esperança 
de um novo dia que nasce. Alguns de 
espírito irreverente chegam a dizer 
que o que mais satisfazer o aviador não 
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é o vôo, antes "a madrugada e a confu­
são". Por i~so tudo tem que começar de 
manhãzinha. 

Sabemos nós que os motivos são 
outros e de ordem técnica. Mas, desde 
o alvorecer da aviação lá estavam esses 
homens maravilhosos com suas loucas 
máquinas de voar, pela madrugada, 
nos campos de pouso e decolagem. As-

náuticos brasileõos, la "gente del aire" 
del Brasil. 

Respectuosamente, 

IVAN DE BENEDICTIS 

sim aconteceu com Demetre Sensaud 
de Lavaud, naquela memorável data: 
07 de janeiro de 1910. 

Demetre era francês, filho de um 
industrial que viera residir no Brasil 
em 1903 e se instalara na cidade de 
Osasco, Estado de São Paulo. Era um 
homem muito singular, uma alma 
preocupada com a mecânica, não como 
sói a qualquer mecânico; era fanático 
pelas soluções que a mecânica propor­
ciona à nossa vida. Tanto que, ao fale­
cer, deixou nada menos de 1200 inven­
ções registradas. 

Segundo seus biógrafos, herdara da 
mãe um gosto desmesurado pelos es­
tudos, era poliglota, jogava xadrez 
como mestre, dedicando-se também à 
esgrima e à equitação. 

A partir de 1908 é que vai resolver 
se dedicar à aviação. E curioso, confor­
me acentua Roberto Pereira de An­
drade em seu muito bem documentado 
livro "A Construção Aeronáutica no 
Brasil", é que, "enquanto o aeronau­
ta brasileiro (refere-se a Santos-Du­
mont) recorria à indústria francesa pa­
ra fazer seus aviões , o francês Sensaud 
de Lavand utilizou apenas materiais 
brasileiros no monoplano São Paulo". 

A bem da verdade "São Paulo" fora 
o segundo nome que o projeto de D~-



-----PRIMAZIA DA A VIAÇAO 
metre assumia. Inicialmente fora bati­
zado com as iniciais do seu projetista e 
construtor: DSL. 

Ele recorrera a materiais brasilei­
ros, tendo o seu motor todo fundido e 
usinado em São Paulo, capital. Era ba­
seado no "gnome" francês, radial e de 6 
cilindros. 

O motor ficou pronto em meados 
de 1909. No fim do ano, no mês de de­
zembro foi submetido aos testes neces­
sários para determinação de seu regi­
me de funcionamento ideal e demais 
ajustes. 

Como se reporta Roberto Pereira 
de Andrade, em obra anteriormente -
citada, " ... e no dia 4 de janeiro, Sen­
saud de Lavand e seu mecânico anun­
ciaram à imprensa que o motor estava 
pronto. Funcionara, ininterruptamen­
te, durante duas horas. 

O "São Paulo" tinha linhas pareci­
das com o "Bleriot". O próprio Deme­
tre jamais negou que se inspirava no 
avião francês. No entanto foram intro­
duzidas algumas modificações para es­
tabelecimento de diferenças vitais, 
como por exemplo o fato de o leme es­
tabilizador ser fixo e as asas totalmen­
te móveis. 

Transcrevemos adiante palavras do 
jornal "O Estado de São Paulo", reti­
radas da edição do dia 08 de janeiro de 
1910. 

"Os movimentos do aparelho são 
determinados por duas alavancas, uma 
de cada lado do centro de direção, for­
mando eixo com o sarrafo superior do 
esqueleto; As asas de trás são fixas ... 
assim, se o aparelho pende para a di­
reita, o corpo do aeronauta acompa­
nha esse movimento, o braço esquerdo 
se levanta e a asa desse lado inclina-se 
de cima para baixo, servindo, dessa 
forma, de leme de profundidade ... " 

C~) 

Mas lá estava ele, em Osasco, cer­
cado por uma multidão de curiosos, 

naquela manhãzinha de 07 de janeiro 
de 1910. 

O hangar localizava-se na casa do 
construtor. Foi lá o último teste do 
motor, antes do vôo. Eram cinco horas 
e vinte minutos. 

O "São Paulo" era todo branco. A 
sua estrutura fora construída com sar­
rafos de pinho e peroba; a cobertura 
externa, uma tela de cretone enverni­
zada. As rodas eram rodas de bicicleta, 
mesmo, no entanto reforçadas. Não ha 
via freio, como em nenhum avião da­
quela década. Parar o avião no solo 
veio a ser uma preocupação bem mais 
distante no tempo. Naquela época, o 
importante era saber se o avião decola­
va e se havia dirigibilidade. Cabos de 
aço e grampos foram fornecidos por 
uma fábrica paulista. Isso garantiu a 
rigidez da estrutura. A hélice era do 

mais nobre jequitibá preparada pelo 
carpinteiro Antonio Damoso. 

05 :45P. O piloto subiu na maquine­
ta, alojou-se na carlinga estreita e, deu 
partida no motor. 

Cinco minutos depois, começava a 
corrida para a decolagem. Percorreu 
cerca de setenta metros antes de se 
desprender do solo. Permaneceu no ar 
seis segundos e dezoito centésimos, 
quando o motor engasgou e interrom­
peu a continuidade do vôo. 

Demetre Sensaud de Lavaud virou 
herói. Foi carregado pela multidão e 
seu "São Paulo" recolhido ao hangar 
no fundo de sua residência. 

Na edição do dia seguinte, na pági­
na 7, o jornal "O Estado de São Paulo" 
publicava uma ampla reportagem. 

O avião, dias mais tarde, foi expos­
to no saguão do cinema Polytheama, 
no l:entro da capital paulista. 

Demetre Sensaud de Lavaud, mais 
tarde, descobriria um processo de fa­
bricação de tubos metálicos sem costu­
ra, método patenteado em diversos 
países. Registraria patente de um au­
tomóvel com sistema automático de 
transmissão, um sistema de mudança 
do passo da hélice de aviões em vôo, 
um sistema de embreagem elétrica e 
outras tantas invenções. 

Sua residência onde nasceu o pri­
meiro avião a alçar vôo no Continente 
Sul-americano é hoje Museu Histórico 
da cidade de Osasco, no Estado de São 
Paulo, Brasil. 

Respeitosamente 

De Paula, WJ" 
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7 DÉCADAS DE 
PINTURA ACADÊMICA 

ARMANDO VIANNA 

Q uando a fotografia foi inventada no século passado,ocorreu 
a primeira grande crise no setor das artes plásticas. Notada­

mente a pintura precisaria ser refuncionalizada. Na verdade, se­
ria mais justo falarmos ein revolução do que em crise, uma vez 
que foi este um dos momentos mais abundantes, mais criativos, 
mais profícuos da História da Arte. Pelo menos, é a partir daí que 
vão proliferar as diversas escolas com o objetivo de apresentar 
novas propostas visuais para que a pintura não perdesse sua fun­
ção social. 

A revolução que a fotografia veio trazer na pintura poderia 
fazer desaparecer os pintores clássicos ou acadêmicos. Por quê? 
Ora, dizem os adeptos de outras escolas e correntes, o que um 
clássico faz, eu faço melhor com uma câmera fotográfica. 

Diga-se, a bem da verdade que, à época em que a fotografia 
apareceu, o grande emprego dos pintores acadêmicos era como 
retratista. A lente, a película e as emulsões vieram tumultuar a 
vida de tais artistas. 

Houve, no entanto, e ainda há, pintores que não se afasta­
ram da escola abraçada, malgrado os avanços da fotografia com a 
introdução de filtros e novas lentes, capazes de criar efeitos os 
mais imagináveis. 

Um desses artistas fiéis , completou sete décadas de pintura 
acadêmica. Trata-se de um dos grandes monstros sagrados da 
pintura brasileira contemporânea. É acadêmico de coração, em­
bora suas incursões em outras escolas tenham sido bastante elo­
giadas. 

Com nada menos de 7 (sete) prêmios no Salão Nacional de 
Belas Artes, num total de 23 no país e no exterior, o Professor 
Armando Martins Vianna, constitui-se numa das mais impor­
tantes figuras do cenário das artes plásticas no Brasil. 

Nascido em 1887, no Rio de Janeiro, Armando Vianna fez 
seus estudos artísticos no Liceu de Artes e Ofícios, passando para 
a Escola Nacional de Belas Artes, onde freqüentou as aulas de 
pintura e desenho, com professores do peso de Rodolpho Amoêdo 
e Rodolpho Chambelland. 

Desde 1913, ano em que assinou suas primeiras telas, vem 
mantendo um ritmo de trabalho considerado impressionante. 
Antes já participava com seu pai, segundo seu aluno e biógrafo 
Walton Ferreira Leite Jr, de uma firma de pintura comercial, de 
anúncios em quiosques, bondes puxados a burro e desenhos em 
paredes de botequim. "Assim, aos 16 anos- prossegue o bió­
grafo citado- quando se matriculou no Liceu de Artes e Ofícios, 
no curso do professor Eurico Moreira Alves, já tinha convivência 
íntima e pacífica com tintas e pincéis. Portanto, o pulo para o 
curso livre da Escola Nacional de Belas Artes deu-se rápido' '. 
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------ARMANDO VIANNA------
Neto de escrava, traz em seu san­

gue a sensibilidade de várias raças. 
Pintando sempre para alcançar a ple­
nitude da mencionada sensibilidade, a 
mente e os sentidos, transformou-se 
no artista por excelência e no Mestre, 
face a sua absoluta honestidade profis­
sional. Já experimentou coni sucessos 
vários estilos, inclusive o cubismo (do 
qual Pablo Picasso é o nome incontes­
tado); foi pintor de operários, porém 
retornou a sua linha, a qual se dedica 
ainda hoje, dividindo-se entre seu ate­
lier no Estácio (Rio de Janeiro), seu sí­
tio em Andorinhas e a casa em Cabo 
Frio. Quanto a Andorinhas diz: "lá eu 
respiro diretamente na natureza". 

Fugindo sempre à rotina (diz que o 
rotineiro não é um verdadeiro pintor), 
Armando Vianna explora vários te­
mas, sempre cheios de sentimento. 
Suasa paisagens, flores, composições, 
figuras, naturezas mortas, seus retra­
tos, tudo está sempre carregado de vir­
tuosidade técnica. 

Em Paraty, começou a pintar mui­
to antes da cidade virar moda, tanto 
para os artistas como para os turistas. 
Ê que os gênios sempre descobrem um 
meio de se antecipar ao seu tempo. Em 
194 ~ já ele estava lá com suas telas e 
seus pincéis. 

Dedica-se com afinco a composi­
ções históricas brasileiras, principal­
mente do reinado, feitas após intensas 
pesquisas em museus e bibliotecas. Vá­
rios museus, como o Histórico Nacio­
nal, o da Cidade (Rio de Janeiro), o doi 
Catete, possuem seus trabalhos histó­
ricos, expostos. Seus temas religiosos 
em linhas modernas destacam-se. Per-

36 

deu 23 países durante um incêndio na 
Igreja do Rosário e já está se organi­
zando para, durante os próximos anos, 
refazer toda aquela coleção, suspen­
dendo todo o restànte dos trabalhos. 

Tem várias obras para o Exérci­
to e para a Política Militar, decorou o 
teto do Salão Nobre do Palácio do Ca­
tete, enfeitou a cidade, por concorrên­
cia, para visitas de presidentes estran­
geiros e carnavais. 

Em 1926, foi prêmio de viagem ao 
exterior com a obra "Primavera em 
Flor". A seguir prêmios e trabalhos se 
sucedendo, passou alguns anos em Pa­
ris, onde apareceram seus nus, relí­
quias de museus e particulares, hoje 
em dia. Entre seus prêmios destacam­
se a Grande Medalha de Honra, em 
1968 e o Especial em 1971, por ter ex­
posto no Salão durante 50 anos conse­
cutivos. 

Ele não pára, sendo considerado o 
maior aquarelista brasileiro. Suas pai­
sagens, tão apreciadas por coleciona­
dores, nem sempre são bem aceita pela 
dita vanguarda, que exige sempre mo­
dernismos. No entanto ele sobreviveu 
à Semana de 22, como vem sobreviven­
do e brilhando do alto dos seus 86 anos. 
Em 1961 declarava que não adotava es­
tilo modernista, "pois sou impressio­
nista e como tal, para mim a pintura 
moderna tem um mero valor decorati­
vo". 

Admira Salvador Dali, com restri­
ções eventuais, julgando-o gênio nas 
composições realistas. Aprecia Mabe, 
sobretudo pela cor. Já viu valor na 
Bienal de São Paulo, "que tornou-se 
ridícula quando começou a expor col-

chões, vassouras, carros amassados, 
etc". 

Em 1952, freqüentou curso de pin­
tura cubista de Andrés Lhote, tendo 
sido por ele incentivado a abandonar 
tudo e aderir,ao modernismo. "Aí, dei­
xei o curso, firme em minha atitude, 
por estar certo que a Arte tem que vir 
de dentro, sendo a pura expressão da 
emoção íntima do artista". 

Os 70 anos de pintura de Armando 
Vianna foram comemorados com ex­
posição retrospectiva, pela Maria Au­
gusta Galeria de Arte. Algumas deze­
nas de telas, muitas datadas de 1983, 
dizem da boa forma em que se encon­
tra o pintor que viu inaugurar, em 
1906, a Avenida Salvador de Sá, teste­
munhou o arrasamento do Catumbi, 
acompanhou a derrubada de casas e a 
subida de . arranha-céus, em diversos 
locais do Rio de Janeiro. 

Com mais de sete décadas de pintu­
ra, seus pincéis continuam a ser habil­
mente manejados e suas tintas conser­
vam a limpeza e a vivacidade da cor na 
mesma luminosidade que sempre ca­
racterizou sua pintura. 

Armando Vianna não envelhece, 
apesar dos seus cabelos, todos da cor da 
neve; ainda conserva a juventude da­
queles que crêem. E ele crê na sua es­
cola de pintura, na sua destinação de 
tradutor da sociedade recriando o belo 
em cada painel, em cada tela, fazendo­
se renascer a cada esboço. 

Não deixa de ser uma lição para 
aqueles que pensam em esmorecer, 
diante dos obstáculos e incompreen­
sões dos outros homens. Para ele não 
importou ter sido inventada a fotogra­
fia. 

ARMANDO MARTINS VIANNA nasceu na antiga Capital da República, 
na Freguesia do Engenho Velho, num dia de outono de 1897. Casado com Noemia 
Amaral Vianna, tiveram quatro filhos. 

Dentre os inúmeros pr~mios recebidos podemos destacar a • • Viagem ao Pais' ', 
em 1941 e a ''Medalha de Honra'', em 1967, no Salilo Nacional de Belas Artes, na 
Feira Internacional de Amostras do Rio de Janeiro; ''Medalha de Ouro'', em 1947, 
no Saldo Paulista de Belas Artes; ''Grande Medalha de Honra'', em 1968, da Aca­
demia Brasileira de Belas Artes,· ''Medalha de Ouro'', em 1971, no Saldo de Maio 
da Sociedade Brasileira de Belas Artes; "Medalha de Ouro", em 1928, no Salilo 
Nacional de Belas Artes de Lisboa. 

Realizou também vitrais para o teto do SaltJo de Recepçdo do Ministério do 
Exército. Como titulos possui o de Membro Benemérito e Fundador da Sociedade 
Brasileira de Belas Artes. Membro Benemérito do Instituto Histórico e Geogrdfico 
da cidade do Rio de Janeiro; Professor de Pintura e Desenho do Instituto de Belas 
Artes do Rio de Janeiro,· Sevrano Militare Ordine Di Malta. 



Em meteorologia, a precisão é 
fundamental. Por isto a Nansen está lançando 
a Radiossonda RS 80, muito mais leve e sem 
peças móveis. E que ainda oferece as 
seguintes vantagens: 
• sensores de estado sólido; 
• maior número de amostragem PTU; 

• redução considerável dos custos 
operacionais. 

A RS 80 mantém a tradição de mais de 50 
anos da Nansen no aperfeiçoamento e 
fabricação de instrumentos de alta precisão 
com nível internacional de qual idade. 

NANSEN S.A.- Instrumentos de Precisão 

Fábrica e Escritório ~13~'t:~1' 
Rua José Pedro Araújo, 960 111-\11 1.11 

CINCO- Centro Industrial de Contagem 
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Cx. Postal 213- CEP 32000- Contagem- MG 
Indústria Brasileira 
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Neste último bimestre do ano, a Motores 
.ROLLS-ROYCE, subsidiária da ROLLS-ROYCE 
LIMITED da Grã-Bretanha, comemorou seus 25 
anos de operação no Brasil. 

Com a presença do Exmo Sr. Ten Brig do Ar 
Délio Jardim de Mattos , Ministro da Aeronáutica, da 
direção superior da empresa aqui em nosso país e tam­
bém contando com um dos dirigentes vindo da ma­
triz, inglesa, além de altas autoridades ligadas ao ra­
mo aeronáutico, descerrou-se na unidade industrial 
de São Bernardo do Campo, a placa alusiva à data. 

Nessa ocasião, foi oferecida ao Brigadeiro Délio a 
réplica miniaturizada de uma das muitas turbinas fa­
bricadas pela empresa; seguiu-se o coquetel e almoço 
oferecido nas dependências da ROLLS-ROYCE. 

Era um dia de confraternização e toda a fábrica 
festejava, com justo orgulho, o Jubileu de Prata brasi­
leiro de uma empresa que representa a absorção não 
apenas de quase meio milhar de profissionais altamen­
te qualificados em uma área sofisticada da tecnologia 
de ponta (revisão de turbinas aeronáuticas), mas uma 
parcela ponderável de exportação de serviços. 

Tendo iniciado seu funcionamento no Brasil em 
1959, com o objetivo de apoiar a operação das turbi­
nas de . aviação na América do Sul, a empresa hoje 
ocupa bem eq_uipadas instalações numa área de 9.500 
m2, construídas em terrenos de 82.000 mL, que per-

mitem a revisão completa de oito tipos de motores e 
mais de 250 acessórios, assim como a fabricação de 
gabaritos, dispositivos e ferramentas especiais, além 
de serviços de subcontrato de alto padrão para a indús­
tria em geral. 

Por volta da Primeira Grande Guerra, a empresa 
estabeleceu sua reputação de fabricante de excelentes 
motores automobilísticos. Nos anos que se seguiram, 
identificou-se como grande firma de armamentos; du­
rante a Segunda Guerra Mundial, dizem os ingleses, 
"os motores Merlin da ROLLS-ROYCE venceram a 
Batalha da Inglaterra'' . Na verdade, mais de 100.000 
destes motores foram produzidos para equipar a mais 
rápida aeronave daquele tempo.· Desde então o cres­
cimento tornou-se tal, sendo hoje costumeiro afir­
mar-se que a cada nove segundos, em algum lugar do 
mundo, uma turbina ROLLS- ROYCE está decolando 
ou pousando em um aeroporto. 

No entanto, o nome ROLLS-ROYCE não lembra 
tão somente as poderosas turbinas que fazem voar 
com rapidez e segurança os wide-bodies contemporâ­
neos. A inconfundível estatueta representando uma 
mulher com os braços elegantemente voltados para 
trás, vestida com um lindo vestido longo e leve, como 
se fosse alar é a marca do, certamente, mais famoso 
automóvel do mundo. 
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ROLLS ROYCE 25 ANOS ... 
O criador do design da estatueta 

que fica sobre o radiador dizia que, ao 
conceber a imagem de "SHE" - como 
é conhecida em todos os quadrantes da 
Terra - queria simplesmente simbo­
lizar a suavidade, a sedosidade e o refi­
namento das linhas do chassi. Apesar 
de não ter previsto, Mr Charles Sykes 
criou a mascote que mais tem sua ima­
gem identificada com a palavra "sofis­
ticação". Tão sofisticado, que possui 
um clube internacional: o Clube dos 
Proprietários de Rolls-Royce, certa­
mente uma seleta instituição para pou­
cos mortais. 

Existem, em torno da marca Rolls­
Royce, algumas lendas, embora tais 
histórias tenham sido calçadas na rea­
lidade do produto. Não se deve esque· 

ferrovia e ajudante de eletricista numa 
casa de força. 

Tal e qual Henry Ford fazia no 
mesmo período, Royce estudava à noi­
te para tornar-se eletricista e mecâni­
co. 

Em 1884, associado a A.E. Clare­
mont, seu futuro cunhado, Royce 
monta seu negócio de fabricação de 
equipamentos elétricos, incluindo dí­
namos e motores. 

Em 1899, a Royce Limited já possui 
um capital estimado em 30 mil libras 
esterlinas. 

No ano de 1903 Royce adquire um 
Decauville francês de segunda mão. O 
mau funcionamento deste carro viria 
introduzir Royce na indústria automo· 
bilística. 

A turbina RTM .122 faz Earte dos novos projetos da Empresa 

cer o dho popular: "o povo aumenta, . --Ele aesmóntnu o Decauville e co­
mas não inventa", pois aqui se aplica mei(OU a estudar os seus erros de proje­
com bastante propriedade. to. A medida que ia modificando o ori-

Não se pode negar as excelentes ginal, sentia-se animado a construir 
·qualidades de um Rolls-Royce, mas um com suas próprias concepções de 
acreditar que um possuidor do auto- mecânica e eletricidade. 
móvel desta marca, para vendê-lo, pre­
cisa de autorização da fábrica e que a 
mesma seleciona quem deve ou não de­
ve ter um Rolls-Royce, aí entra no 
campo da ficção, da lenda. Evidente 
que o preço do carro já é uma espécie 
de seleção. 

A companhia britânica nasceu a 16 
de março de 1906, embora o mecânico 
e eletricista de Manchest~r, Frederick 
Henry Royce tenha construído o seu 
carro com motor de dois cilindros, no 
ano de 1904. 

Royce fora um menino pobre. Úr· 
fão desde os dez anos de idade, estudou 
:orno um autodidata; foi mensageiro 
los correios, aprendiz de mecânico em 

~o 

Em 1904, Royce construiu seus três 
primeiros automóveis, apresentando 
novidades que só seriam admitidas nos 
produtos de outras fábricas, pelo me­
nos, vinte anos mais tarde. . 

Interessante observar-se que ele in­
troduziria nos seus modelos iniciais 
um dispositivo capaz de manter a velo­
cidade constante, mesmo em aclives ou 
declives. Tal inovação só viria a apare­
cer em outros automóveis já nos mea­
dos da década de sessenta! 

Charles Rolls, menino rico, filho 
de nobres; dirigia desde 1894; fora o 
proprietário do primeiro veículo mo­
torizado que aparecera na Universida-

de de Cambridge e .também um . dos 
primeiros "pilotos" de corrida. 

Em 1910, ganharia a Prova das Mil 
Milhas, na Inglaterra. 

Com seu vasto conhecimento sobre 
automóveis, sua fama de piloto e um 
invejável círculo de amizades, Rolls 
instala sua loja de vendas de carros na 
Conduit Street. 

Em 1904, Henry Edmunds, . pro­
prietário de um Royce e ele mesmo um 
dos diretores da empresa, providencia 
o encontro entre Rolls e Royce, em 
Manchester. Dois anos depois, nascia a 
marca famosa. 

Um Silver Ghost, modelo revolu­
cionário saído da nova empresa no ano 
de sua criação, rodaria 500.000 milhas 
ao redor do mundo. 

Em 1910, Rolls, o piloto, se apaixo­
na pela aviação recém-surgida na 
França, com o histórico vôo de Santos 
Dumont. Adquire um biplano dos ir­
mãos Wright, com o qual encontraria 
morte instantânea após sua queda. 

Meses mais tarde, Royce adoece 
gravemente e se afasta da fábrica. Ca­
beria a Claude Jonhson levar adiante a 
empresa até o ano de 1926, quando 
veio a falecer. 

Royce voltaria à empresa, com 
Claude Johnson ainda em vida, para 
examinarem juntos a particip~ção da 
empresa com material bélico para a 
Primeira Guerra Mundial. 

O Silver Ghost, o sofisticado Silver 
Ghost, vestiu-se de carro de combate e 
foi à luta, em Flandres, na Africa Oci­
dental, no Egito, na Mesopotânia. O 
próprio Lawrence da Arábia utilizou o 
Silver Ghost, em suas andanças orien-
tais. · · 

Encerrada a guerra, a fama da 
Rolls-Royce era tamanha que no ano 
de 1920 toda a sua produção do ano se­
guinte já estava vendida, por antecipa­
ção. 

Os modelos foram se sucedendo e o 
sucesso só fazia aumentar. Vieram as 
limousines presidenciais, os Phantoms 
e outros tão famosos. 

Ainda em 1915,aparece o primeiro 
motor Rolls-Royce para aviação: o Ea­
gle de 12 cilindros projetado para 
200HP. Na sua primeira corrida, o mo­
tor ultrapassa as expectativas e desen­
volve, pelo menos, 25HP a mais. 

Depois do Eagle, surgem o Hawk, 
o Falcon, o Condor e o famoso Merlin. 

Possuindo suas principais instala­
ções industriais no Canadá, Estados 
Unidos, Inglaterra, Austrália e Japão, 
a Rolls-Royce hoje emprega mais de 
42.000 pessoas. Seus produtos são utili­
zados por mais de 300 empresas aéreas 
comerciais, 114 forças armadas, fabri-



l 

~ 
I 
• 

I 

ROLLS ROYCE 25 ANOS .. . 

SPEY esta é .a· turbina do AMX 
cando também turbinas para aplica­
ções navais e outras indústrias. 

Com um envolvimento de mais de 
30 anos · com a tecnologia nuclear, a 
matriz fabrica reatores atômicos para a 
Royal Navy e agora se preocupa com 
os novos projetos V2500, T AY e RTM 
322 que equiparão as aeronaves do pró­
ximo século. 

A ROLLS-ROYCE NO BRASIL 

Instalada no Brasil, desde 1959, sua 
equipe de 435 funcionários, composta 
por técnicos e engenheiros com alto 
nível de treinamento e experiência, 
opera em estreita colaboração com a 
matriz e autoridades aeronáuticas, 
proporcionando serviços de qualidade 
comparável ao que de melhor existe na 
América do Norte e Europa. Incluem­
se entre os seus clientes as Forças Ar­
madas, Companhias Aéreas e Indús­
trias no Brasil, na América do Sul e 
em lugares tão distantes quanto a In­
donésia. 

Mais de 60% dos serviços de revisão 
de turbinas representam exportações 
obtidas em concorrências internacio­
nais. 

Tendo iniciado suao; operações re­
visando turbinas Rolls-Royce turbo­
hélice DART e turbo-jato AVON, a 
Motores Rolls-Royce aumentou pro­
gressivamente seus serviços e tem ago­
ra capacidade para executar revisão 
completa e testes das seguintes turbi­
nas e seus acessórios: DART RDA3, 
RDA6, RDA7 e RDA10; AVON 532 e 
533; SPEY 511, 512 e 555; CONWAY 
508 e VIPER 522, 535 e 540. 

Oferece igualmente teste e serviços 
de reparos para motores GEM de fa­
bricação Rolls-Royce e ARRIEL de fa­
bricação TURBOMECA para helicóp­
teros. 

A Motores Rolls-Royce, no Brasil, 

é uma base de revisão para os motores 
de helicópteros Allison, 250 aprova­
da e periodicamente auditoriada pela 
Detroit Diesel Allison, uma divisão da 
General Motors Corporation, fabri­
cante do motor. 

Com uma simples adaptação, os 
bancos de provas de turbinas e acessó­
rios existentes poderão também acei­
tar turbinas de aviação, turbinas in­
dustriais e navais até 30.000 lb de em­
puxo (30 MW) ou 5.000 HP. 

A turbina do nosso Xavante 

O objetivo da Companhia instalada 
no Brasil é conseguir o melhor custo 
operacional para os clientes através de 
alta qualidade, máxima recuperação 
de peças (com a finalidade de reduzir o 
custo em peças novas), extensão da vi­
da de motores e módulos e a devolução 
de motores dentro de um menor prazo 
de tempo possível. Um estoque subs­
tancial de peças sobressalentes, com 
um valor superior a 12 milhões de dó­
lares e representando mais de 30.000 

itens, é mantido em suas instalações. 
O custo de material e o "pool" de peças 
é minimizado com a rápida recupera­
ção durante o ciclo revisão/reparo. Fo­
ram instalados equipamentos para exe­
cutar todos os esquemas de reparo exi­
gidos pelos fabricantes, incluindo sol­
das especiais em atmosfera controlada, 
deposição de metal (metal spray), gal­
vanoplastia, usinagem de precisão, 
aluminização, etc. 

Assistência técnica e grupos-tarefa 
estão à disposição dos clientes no local 
que for necessário, com o amparo de 
fornecimento de peças em emergên: 
cias. Para clientes estrangeiros, o de­
partamento de importação/exportação· 
assegura rápida libertação para a en­
trada de turbinas e acessórios no Bra­
sil. Nenhuma taxa aduaneira é aplicá­
vel em mão-de-obra ou material im­
portado empregado. 

A existência de máquinas operatri­
zes de precisão, de equipamento sofis­
ticado de inspeção e procedimentos de 
alta qualidade permitem à Motores 
Rolls-Royce brasileira oferecer servi­
ços de subcontrato para fabricação de 
dispositivo de usinagem de produção e 
inspeção, assim como várias ferramen­
tas e peças para a indústria em geral e 

em particular para a indústria aero­
náutica. Possui atualmente mais de 50 
clientes no Brasil na área de subcon­
trato. 

A Motores Rolls-Royce brasileira 
produz também equipamentos hidráu­
licos e pneumáticos para teste de aces­
sórios, assim como instalações para 
montagem e teste de turbinas a gás, 
incluindo-se instrumentação e demais 
serviços associados a este tipo de equi­
pamento. 
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D urante a Guerra Mundial1939! 1945, os 
jovens da época, a época da minha geração, 
como costuma acontecer nos grandes 

momentos de convulsão politico-social, acorreram 
em busca de emoções, sentimentos sentimentos 
comuns nos verdes anos da mocidade, atendendo aos 
chamados patrióticos dos governantes. Estando no 
inicio da minha década dos vinte anos, não fui uma 
exceção a esse chamado. Segundanista de engenharia, 
em Porto Alegre, fui contemplado com a oferta de 
uma bolsa de estudos destinada a um curso de 
pilotagem aérea no Aeroclube do Rio Grande do Sul 
Naquele agitado período de guerra, as instituições 
públicas e as empresas privadas destinavam verbas 
especiais para esse fim, a titulo de esforço de guerra. 
As bolsas de pilotagem financiavam as despesas 
decorrentes das horas de vôo necessárias para a 
formação de uma reserva aérea de pilotos caso o 
Brasil viesse a participar da guerra, como de fato 
aconteceu. 

Foi assim que, em principias do ano de 1943, fui 
incorporado ao efetivo da Base Aérea de Canoas, de 
saudosa memória, na qualidade de aluno do IV 
Grupamento do Curso de Formação de Oficiais 
Aviadores da Aeronáutica, recentemente criado para 
ampliar a capacidade de recrutamento da Força A érea 

Brasileira de modo a poder atender à conjuntura 
gerada pela guerra que então se alastrava por toda a 
Europa e na área do Oceano Pacifico . 

Meses antes eu fora brevetado como piloto civil e 
pára-quedista pelo Aeroclube mas, não satisfeito e 
empolgado pelo vôo, almejei ser aviador militar. 

Foi naquela situação, como aluno do CPORAer, que 
passei por uma experiência inesquecivel e marcante 
de minha vida e que passarei a relatar. 

Após termos concluído os estágios "primário" e 
"básico" do Curso, em meados de 1944, ingressamos 
no estágio "avançado" que seria o final e 
ansiosamente esperado por todos. Nos dois primeiros 
estágios voáramos três tipos de aviões: o Muniz M9 
(de fabricação nacional), o Fairchild PT19 e o Vultee 

BT15 (estes americanos). No estágio avançado 
iríamos voa o North America T6, o famoso NA, 
aquela garça linda recentemente chegada dos 
Estados-Unidos e que era a última palavra em avião 
destinado a treinamento de tiro aéreo e bombardeio, 
para o qual nos haviam preparado tão 
cuidadosamente e sobre o qual contavam maravilhas 
de eficiência, segurança e performance. 

43 

I 

I 
. ( ' 



--------------AVENTURA--------------
Ordenava o Programa de Instrução 

que o primeiro vôo do aluno naquele 
tipo de avião fosse um vôo de adapta­
ção de trinta minutos, isto é, o aluno 
voaria na nacele trazeira como obser­
vador e o instrutor pilotaria fazendo 
demonstrações das características do 
aparelho. Anteriormente, como de 
costume, fora-nos distribuída uma 
apostila com todas as informações so­
bre o avião: características operacio­
nais, partes componentes, temperatu­
ras e pressões dos sistemas, limitações, 
manobras, etc. 

Naquele dia de maio chegamos ao 
páteo de instrução para o nosso pri­
meiro vôo de NA, profundamente 
emocionados, entusiasmados e com a 
apostila toda decorada, na cabeça. 

Convém esclarecer, em tempo, um 
fato importante para melhor compre­
ensão do que me aconteceu naquele 
dia. 

Sendo um aparelho destinado à ins­
trução, o NA tinha duplo comando, is­
to é, um posto de pilotagem dianteiro, 
destinado ao aluno, e um outro trazei­
ro, destinado ao instrutor. Na nacele 
dianteira estavam todos os comandos 
de operação da aeronave e na trazeira 
havia uma reprodução dos mesmos pa­
ra que o instrutor pudesse acompanhar 
os procedimentos dos alunos. Entre­
tanto, somente era possível e permiti­
do operar o avião na nacele dianteira. 
Este esclarecimento justifica-se, con­
forme veremos. 

A condição mínima para que o alu­
no "solasse" o avião, ou seja, pudesse 
voar sozinho, sem a presença do ins-
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trutor, era de três horas de dup!_o-co~ 
mando. 

O tenente Jorge Ralston, meu ins­
trutor, excelente piloto e melhor ins­
trutor, muito calmo e paciente, subiu 
para a asa do NA, dali para a nacele 
dianteira, acomodou-se no posto de co­
mando, acertou a distância dos pedais, 
vestiu o pára-quedas e prendeu o cinto 
de segurança. Nos dias de muito calor 
ele costumava voar sem vestir o para­
quedas, apenas sentava-se sobre o mes­
mo como se fosse uma almofada e pren­
dia: o cinto de segurança. Naquele dia, 

se assim tivesse procedido a negligên­
cia ter-lhe-ia custado a vida. 

Acenou-me para que eu ocupasse a 
nacele trazeira e, após verificar que eu 
estava convenientemente instalado, 
taxiou e decolou. 

Subiu fazendo curvas de várias in­
clinações demonstrando as caracterís­
ticas de vôo da garça. Aos dez mil pés 
nivelou, executou algumas acrobacias, 
permitiu-me executar algumas, apesar 
de eu não estar muito à vontade na­
quela posição trazeira, falou sobre as 
diferenças de atitude em relação ao 
Vultizinho (BT15) que voáramos ante­
riormente, falou sobre as limitações e 
disse: 

- V ou mostrar a você as caracte­
rísticas de parafuso deste tipo de apare­
lho. Acompanha-me segurando leve­
mente os comandos para você sentir a 
diferença. Este avião é muito mais sen­
sível do que o BT15. 

Dito isto clareou a área, isto é, fez 
curvas de grande inclinação para cada 
lado, pôs o avião na reta, reduziu a ma-

nete, cabrou e, quando "estolou", ou 
seja, entrou em perda, deu pé esquerdo 
a fundo e colou o manche na barriga. 
Para os leigos talvez esta explicação 
não esteja muito clara mas seria tedio­
so dar maiores esclarecimentos, as­
sim ... 

O aparelho rodou, nariz embaixo 
naquele guinada característica do pa­
rafuso comandado e deu três voltas 
completas. 

Ralston comandou a saída do para­
fuso com energia, como de costume, pé 
direito a fundo e, com ambas as mãos 
deu aquele golpe de manche à frente . 
O avião estancou, parando de girar. A 
violência do golpe de comando com o 
manche foi tamanha que o avião quase 
foi ao dorso. Naquele instante Ralston 
foi, literalmente, cuspido do aparelho. 

Ainda meio atordoado pela violên­
cia da manobra, mas esforçando-me 
por acompanhá-la em todos os deta­
lhes, vi estarrecido o corpo do instru­
tor elevar-se na minha frente: costas, 
nádegas, paraquedas, pernas e ... zás, 
seu vulto passou ao meu lado direito, 
por trás do vidro de cobertura da mi­
nha nacele, como um relâmpago. 

Minha enorme surpresa não supe­
rou, entretanto, a minha preocupação 
pelo destino do instrutor. Como eu 
continuava com as mãos e pés nos co­
mandos e o aparelho, tendo parado de 
girar, entrara em "piquê", puxei o 
manche, dei motor e, em curva para a 
direita, passei a procurar o tenente 
Ralston, bastante preocupado e aflito, 
torcendo para que tivesse aberto seu 
pára-quedas. Consegui avistá-lo quan­
do ele já estava próximo ao solo, pára­
quedas aberto, graças a Deus. Perma­
neci fazendo curvas, ora para a direita, 
ora para a esquerda, procurando iden­
tificar o local de seu pouso para poder 
informar à Base o ponto onde ele pode­
ria ser encontrado caso necessitasse de 
socorros médicos. 

Vendo meu instrutor chegar ao so­
lo são e salvo respirei aliviado e passei 
a preocupar-me com a inusitada situa­
ção em que eu, involuntariamente, 
me encontrava. 

Que eu soubesse nunca anterior­
mente alguém pilotara um avião da­
quele tipo sentado na nacele trazeira. 
Como expliquei no início desta crôni­
ca, a nacele trazeira embora fosse equi­
pada com as reproduções dos comandos 
e instrumentos operados da nacele 
dianteira, destinava-se apenas a permi­
tir ao instrutor um acompanhamento 
dos procedimentos de aluno que, da 
nacele dianteira, comandava a aerona­
ve. Não havia a menor possibilidade de 



--------~-----AVENTURA-· --------------
trotar de lugar pois não havia comuni­
cação interna entre as naceles. 

Examinando a situação verifiquei 
que só havia para mim duas alterna­
tivas: saltar de pára-quedas ou tentar o 
pouso pilotando do lugar impróprio 
em que me encontrava. 

Apesar de ser pára-quedista breve­
tado pelo Aeroclube e ter realizado 
três saltos em condições normais, optei 
pela segunda hipótese. Saltar naquelas 
condições não seria fácil e o aparelho 
encontrava-se em perfeitas condições 
de vôo. Sua perda seria imperdoável, 
se me permitem o trocadilho. 

Uma vez tomada a decisão passei a 
traçar um roteiro de procedimentos 
necessários à execução do plano. Re­
memorando os ensinamentos da apos­
tila e apóiado na experiência adquirida 
nos modelos anteriormente voados, 
decidi executar um treinamento simu­
lado de -pouso, naquela altitude em 
que me encontrava, enquanto tomava 
o rumo do aeródromo. 

Recapitulando os procedimentos de 
"antes do pouso" lembrei-me de que 
deveria abaixar o trem de pouso. Este 
procedimento poderia parecer óbvio 
para o leitor, mas não seria para mim 
que somente pilotara, até então, apa­
relhos "perna dura". Tentei abaixar o 
trem de pouso acionando a pressão hi­
dráulica e a respectiva alavanca do 
trem, mas não consegui, mesmo for­
çando para baixo com energia. Lem­
brei-me então que havia um ressalto 

de segurança, situado na nacele dian­
teira, que impedia que a alavanca se 
deslocasse de sua posição, acidental­
mente. Na convicção de que não seria 
possível abaixar o trem de pouso con­
formei-me em efetuar um pouso "de 
barriga", isto é, com o trem recolhido. 
Imaginando o impacto com o solo, ex­
periência que constatei somente al­
guns anos depois, procurei ensaiar em 
busca da melhor atitude a assumir no 
momento oportuno, para minimizar 
seus efeitos: apertei bem o cinto de se­
gurança e os suspensórios passados so­
bre os ombros, coloquei os pés apoia-

dos na estrutura de alumínio da arma­
ção interna, apoiei a cabeça sobre o en­
costo do assento e procurei os melho­
res lugares da estrutura para agarrar­
me com ambas as mãos. 

Embora tranqülizado por essas pro­
vidências, voltei a pensar na possibili­
dade de abaixar o trem de pouso. Em 
riova tentativa, apoiei o pé esquerdo 
sobre o punho da alavanca do trem e, 
com toda força, chutei-a para baixo. 
Vi que cedeu e, como havia acionado 
previamente a alavanca da pressão hi­
dráulica, senti os dois choques caracte­
rísticos das pernas do trem encaixando 
nos seus suportes e travando-as. Exul­
tei de contentamento chegando mes­
mo a cantar, aliviado por haver venci­
do mais uma dificuldade, a mais im­
portante no momento, eliminando a 
emergência de pouso sem trem. 

Assim, mais tranqüilo e confiante, 

prossegui para o pouso. Chegando so­
bre o aeródromo, chequei a biruta, 
executei o procedimento normal de 
entrada no tráfego, a 459 com o T, fiz o 
cheque de pouso na perna do vento e 
segui como se estivesse efetuando um. 
pouso normal, de regresso de uma mis­
são de instrução como estava habitua­
do a fazer. 

Até eritão havia procedido confor­
me sabia de vôos anteriores e de acor­
do com as instruções decoradas da apos­
tila que nos havia sido distribuída pela 
Seção de Instrução do Curso. Surgiu, 
então, uma dificuldade. Não consegui 
lembrar-me da velocidade de planê pa­
ra o pouso. Como recurso fiz analogia 
com o BT-15 cuja velocidade de planê 
era igual à velocidade de subida: 90 
mph. Observara, anteriormente, que o 
Tenente Ralston subira a 110 mph e, 
por isto, resolvi planar para o pouso 
com esta velocidade. 

Como conseqüência desta conclu­
são errônea, entrei sobre a pista com 
excesso de velocidade e só não varei o 
campo de pouso porque tivera a pru­
dência de fazer uma tomada de pista 
bem baixa, quase rasante, apoiado 
num motorzinho. Quando capei o mo­
tor a garça ficou planando que não aca­
bava mais e comeu toda a pista tendo 
sido necessário acionar energicamente 
os freios para conseguir parar no final 
da mesma. 

Dando graças a Deus e livre da ten­
são, taxiei para o estacionamento de­
vagar, fazendo curvas em S, pois a vi­
sibilidade era precária com aquele "na­
rigão" do motor à minha frente. 

Alertados por telefonema do Rals­
ton que, tendo pousado sem incidentes 
num lugar chamado Sapucaia, pedia 
condução, todo o pessoal da Base acor­
rera ao campo para assistir a minha 
chegada. 

Interrogado pelos colegas, antes de 
descer da nacele, sobre o que acontece­
ra, informei: 

- Não sei o que houve, mas perdi 
meu instrutor! 

NOTA: A notícia sobre esta ocorrên­
cia foi publicada, em maio de 
1944, pelo Diário de Notícias 
de Porto Alegre, em reporta­
gem do jornalista Ivécio Pa­
chego, nosso ex-colega do 
CPORAer e repórter daquele 
jornal. 

Claudy Pereira da Costa 
Ten Cel Av RR 
Rio de Janeiro, dezembro 1976 

45 

r 

I 
[, 
I 



' l 

46 



Todos devem agir e influir para que não haja outra guerra. No entanto, 
acho que não devem deixar dúvida a qualquer agressor em potencial de que 

somos do carinho, mas também topamos uma brutalidade ... 

Com tanta ave, muito ovo . Com os que se que­
bram, para não perdê-los, fazer uma grande omelete, 
ou omeleta, como alguns preferem. Omelete de sabor 
curioso, pela variedade de ovos de que é feita. 

Geralmente o frigir dos ovos vem no fim. Entre­
tanto, no inico de qualquer jornada, ainda que episto­
lar, é válido forrar-se para poder seguir com mais dis­
posição. Não vejo, por isso, inconveniente em anteci­
par essa providência. 

Define, para o destinatário, a tônica que preside a 
todas as estorietas e episódios relatados. Coloca, por 
antecipação, os pingos nos iii e dá mais liberdade ao 
missivista para falar, solto e descontraído, uma vez 
que tudo que diga tenha os pressupostos presentes, 
expressos em termos de pão-pão, queijo-queijo, ou se 
quiserem, por coerência, em termos de omelete. 

Omelete, por acaso, é até sugestivo. Que tal: - A 
omelete é a salvação do ovo para quem o destino não 
reservou a glória de gerar nova vida- ou, mais prag­
maticamente: -Se tiverem de ser quebrados os ovos, 
que pelo menos se os aproveitem para uma omeleta ... 
'Coimbra do Choupal, ainda és Capital ... '. 

Esta omelete tem, pois, com o concurso de todos 
os tipos de ovos que a compõem, com a influência que 
possa ter a forma ou a razão por que os ovos foram 
quebrados e, finalmente, o estilo pessoal do cozinhei­
ro e os temperos que prefere- com tudo isso-, um 
sabor peculiar que, talvez, possa ser definido ou, pelo 
menos, analisado. 

A seguir o método do degustador de vinhos que 
procura reconhecer, com a sensibilidade de suas mu­
cosas bucais, da língua e do olfato, todas as variedades 
de uva que o produziram, bem como as características 
e a contribuição específica de cada tipo de uva, veja­
mos que bouquet tem esta omeleta. 

Para mim, pelo seu gosto, ela contém os seguintes 
ingredientes: 

-Pilotar é agradável para o homem. Voar, sob o 
prisma locomoção, está para andar a pé assim como a 
poesia está para o locução do quotidiano, no terreno 
da expressão do pensamento. -

- O avião, meio, pode, por extensão, ser objeto 
do mesmo gosto que se tênha pelo vôo, finalidade. 

- O vôo para o piloto não requer coragem físi­
ca. Ultrapassada a fase de adaptação ao novo meio, dá 
a sensação de absoluta segurança, reforçada pela cer­
teza do cone de alternativas que se lhe apresentam, 
em caso de emergência. 

- O emprego do avião como arma de guerra não 
requer do piloto nenhuma perícia especial ou ex­
traordinária senão a simples proficiência técnica, co­
mo com qualquer outra arma. 

- Quanto à coragem física, o piloto militar , em 
ação de guerra, se situa numa posição privilegiada em 
relação aos seus companheiros de outras armas. Vive 
com bastante conforto, realiza sua missão com uma 
exposição relativamente curta ao risco da reação do 
inimigo e volta logo para o seu abrigo. 
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FRIGIR DOS OVOS 

- O sofrimento físico, a não ser o 
que seja abatido, não existe. 

- O sofrimento moral das misé­
rias da guerra para o piloto, ressalva­
dos os abatidos, é bastante atenuado 
pela distância que mantém dos seus 
dei tos. É mais agudo, apenas, na hora 
da \·isão da cama vazia do companheiro 
que não voltou. 

- Os problemas de consciência, no 
que toca ao sofrimento que pode infli­
gir aos seus semelhantes, são muito 
complexos. Simplificando, para mim, 
uma vez que participei consciente e 
convictamente de uma guerra, subdi­
vido ·os aludidos semelhantes em 
dois grupos: O inimigo combatente, 
sem maior problema, lastimavelmente 
num retrocesso ao sistema de Talião, 
pois não há alternativa, ressalvados os 
excessos que são questão de consciên­
cia. A população não combatente, com 
o respeito inato e instintivo, procuran­
do não atingi-la, desnecessariamente. 

-A violência é filha do medo. Co­
ragem física não é o oposto do medo. 
Coragem física, por si só, é um fenô­
meno muito raro, mesmo porque re­
quer, como apoio, coragem moral. A 
alegada coragem física, em geral, não 
passa de inconsciência ou do desprezo 
pelo perigo - ausência de medo. 

- A coragem moral tem muito 
pouco a ver com a guerra, para o com­
batente. É pródiga entre os não com­
batentes, quer onde se firam os comba­
tentes quer de onde partem os comba­
tentes. Para o combatente a guerra é 
um negócio muito primário demais e 
não requer, pela posição que em rela­
ção a ela assumiu, coragens mais no­
bres. Ilustrando esta visão do proble­
ma diria que, para mim, a ação de um 
De Gaulle, por mais positiva, reque­
reu muito menos coragem - moral -
do que a de um Pétain, que se dispôs a 
todos os sacrifícios perante a História, 
para não abandonar o seu povo à pró­
pria sorte nas mãos do inimigo vitorio­
so. 

- No estrito sentido do combate 
em ação numa guerra, para mim não 
existem heróis, a não ser como apela­
ção de retórica ou no sentido simbólico 
em que, validamente, se cultua a me­
mória dos que se sacrificaram. Para o 
combatente que se desincumbiu de sua 
missão, não fez mais do que sua obriga­
ção. Se teve a fortuna de voltar intei­
ro física e psicologicamente, merece 
apenas o elogio rotineiro de bom cida­
dão, nada mais. Se tiver de combater 
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com o sacrifício de suas convicções e ao 
arrepio de sua consciência, que tenha a 
coragem moral de arrostar as outras 
conseqüências de sua insubordinação e 
de negar-se a combater, como o fize­
ram tantos no caso da guerra estúpida 
do Vietnam. 

- Fossem os motivos os mesmos 
daquela 11 Guerra Mundial, apresen­
tar-me-ia hoje, novamente, para ou­
tra. 

- Todos devem agir e influir para 
que não haja outra guerra. No entan­
to, acho que não devem deixar dúvida 
a qualquer agressor em potencial de 
que somos do carinho, mas também to­
pamos uma brutalidade ... preventiva­
mente. Assim como um eficiente cor­
po de bombeiros que, nem por isso, 
torce pelo incêndio, mas, ao contrário, 
impõe dispositivos preventivos - o fa­
lado ... para bellum dos romanos. 

-0 combatente, militar de carrei­
ra ou cidadão-soldado, na hora do pau, 
não tem distinções, desde que um e ou­
tro tenham sido adequadamente trei­
nados. O paisano, no comando de ação 
específica, pode desincumbir-se com a 
mesma eficiência. Em conjunto, entre­
tanto, e a maior prazo, a formação do 
militar da ativa lhe propicia outra ex­
periência e recursos, em termos de co­
mando. 

- As diferenças entre a ação em 
combate e as ações em treinamento são 
sobretudo de ordem psicológica. O 
treinamento pode ser tão perfeito e as 
condições simuladas podem impregnar 
o piloto de tais reflexos que o aproxi­
mem bastante das condições reais de 
combate. Do combate aéreo falta-nos 
experiência - permanecemos no ter·· 
reno teórico dos combates simulados. 
Na ação específica de caça-bombar­
deio, o que faz a diferença, obviamen­
te, é a antiaérea. Quanto a esta, pare­
ce-me existirem três atitudes alterna­
tivas. A primeira, perigosa e inconse­
qüente, seria a de não tomar conheci­
mento da antiaérea e meter os peitos, 
de qualquer maneira. A segunda, para 
mim a certa, evitá-la o quanto possí­
vel, amenizando os seus efeitos, mas, a 
partir daí, sentar a pua com o máximo 
de agressividade, o que também é uma 
forma de defesa. A terceira seria a de 
recuar sempre que a antiaérea for in­
tensa, solução absurda, pois assim te­
ria sido mais prático não decolar para a 
missão. Esta última conduz ainda, a 
ver, aquelas meias-medidas que, no 
fim, podem ser até mesmo mais arris­
cadas. 

- Os manuais e a instrução espe­
cializada informam quase tudo sobre a 

tática em combate. O que esse quase 
encerra pode, no entanto, ser la toute 
petite différence, às vezes decisiva. Po­
de ser decisivo quanto à eficiência do 
ataque, assim como para a segurança 
do piloto e do equipamento. Para 
quem tem o salutar hábito de escutar, 
de mente aberta, esta. pequena parcela 
pode ser aprendida por tradição oral. 
Uma parte dela vem de outras ativida­
des e experiências, como bagagem pes­
soal. Umas briguinhas em rapaz, no 
colégio, ou pela namorada, podem 
constituir-se em valioso material para 
o respaldo psicológico do piloto de 
combate, na hora do pau. Entreveros 
sadios, num quadro de exigente exer­
cício da legítima defesa, para quem 
não resvala, esquiva e acomodada­
mente, pela adolescência, sem ter com­
pletado seu ciclo de auto-afirmação na 
época bio e psicologicamente certa, to­
lhido assim do pleno ingresso na fase 
consciente do homem feito. 

- Para quem participou de uma 
guerra, é triste assistir à crescente mo­
tivação da violência pelos meios de co­
municação através de filmes, desenhos 
animados e estórias em quadrinhos. 
Até mesmo os fabricantes de brinque­
do ingressaram nessa linha. É um veio 
fácil e lucrativo, pois, aproveitan­
do-se da credulidade e da fraqueza-me­
do da criança, exalta o violento e a vio­
lência, conduzindo-a a uma inevitável 
deformação. Como diz o meu primo 
Luiz Alberto:- Ah! Se eu fosse dele­
gado!- Queimava esses filmes todos e 
mandava passar filmes de Walt Ois­
ney entremeados daqueles dos bom­
bardeios de Hiroshima, Guernica e 
Londres, vistos de baixo. Censuraria 
todos os heróis, SW A TS e quantos ou­
tros. Poderia até permitir mais mulher 
nua para adequar, também neste pon­
to, a imaginação à realidade, de forma 
muito mais inocente e inofensiva. 

- A falsa modéstia, como sua cole-· 
ga baiana, é figurinha um tanto maro­
ta. Baiana que sabe dançar o samba, ou 
que já soube, não diz que não sabe. 
Não se faz de rogada, nem enfeita pa­
vão, a não ser que ela ache que seja 
grande coisa· dançar o samba ou queira 
ser incentivada, pela exaltação do sam­
ba ou de sua própria destreza. Se for a 
falsa baiana, nem entra na roda, não 
samba, nem nada ... 

É este o sabor que me ficou da ome­
lete. Não se confunda nada disso com 
afirmações categóricas ou sentencio­
sas. Representam apenas o gosto que 
me ficou na boca - certo ou errado. 

Cap. Av R/R Alberto M. Torres 



Linha No-Break NIFE: 
energia 

• que não acaba mais. 

A Nife produz e instala sistemas 
completos de alimentação 
ininterrupta de energia confiável, 
isenta de perturbações, nas mais 
variadas configurações. 

Abrangendo capacidades de 2,5 a 
200KVA, os sistemas Nife foram 
desenvolvidos com tecnologia baseada 
em meio século de tradição. 
Proporcionam operação simples e 
segura para as mais diversas 
aplicações: centros de computação, 
controle de processos industriais, 
instrumentação, centros cirúrgicos, 
plataformas de exploração de 
petróleo, sistemas de sinalização em 
ferrovias e metrôs, refinarias, etc. 
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UPSE - Sistema Extra-Compacto 

SAB NIFE @fi) 
N I FE Brasil Sistemas Elétricos Ltda. 

Av. Pires do Rio, 4001 - Itaquera- Tel.: (011) 205.7033 
Telex: (011) 25564- Cx. Postal 53.243- End. Telegr.: NIFECAD 

CEP 08200 - São Paulo - SP 

No-Break Convencional 
(equipamento discreto) 
• Potência: 30 a 200KVA 
• Cada equipamento é montado em 

seu próprio gabinete. 

UPS- No-Break Compacto Integrado 
• Potência: 2,5 a 30KVA 
• O retificado·r, o inversor e a chave 

estática são montados em um único 
gabinete, proporcionando ao 
sistema dimensões reduzidas e alta 
flexibilidade de instalação. 

UPSE - Sistema Extra-Compacto 
• Potência: 2,5 KVA 
• Especialmente desenvolvido para 

aplicações em terminais bancários 
e mini-computadores, devido às suas 
dimensões extra-compactas 
e facilidade de operação, possuindo 
sinalização simples e eficiente. 







REVISTA~ 

AERONifUTICA 

MENSAGEM 

(Almyr Pires de Oliveira) 

Ano-V e lho. A página se fecha. 
Mais um capítulo da Vida 
foi escrito. 

É hora de reler todos os A tos. 

Ano-Novo. A página se abre. 
Folhas em branco à espera de uma 
História. 

É hora de pensar em seu Enredo. 

Natal. Epígrafe eterna. 
A folha em que Deus pôs o 
Seu Nome. 

É hota de rezar aos pés do AMOR. 

Mais uma vez unindo-se ao Poeta, a 
Diretoria do Clube de Aeronáutica de­
seja aos seus associados e amigos em 
1984, muita PAZe ALEGRIA. E que a 
luz da vida mantenha-se sempre acesa 
e continue a iluminar todos os vossos 
atos. 



A IM.PLANT AÇÃO E NACIONALIZACÃO 
. DE UM NOVO SISTEMA DE 

CONTROLE DE TRÁFEGO AÉREO REQUEREM 
EMPRESAS ATUALIZADAS TECNOLOGICAMENTE. 

t) !ty!~ CLIMA TIZAÇÃO E REFRIGERAÇÃO MAIS UMA VEZ PRESENTES. .
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-----..,....---AVIAÇAO GERAL-------'--
O painel construído com instrumentos 

digitais incorpora também a precisão e 
conforto dos "display" eletrônicos. Tu­
bos de raios catódicos propiciam a flexibi­
lidade de apresentar em um só instrumen­
to parâmetro de vôo do avião, condições 
de vôo, meteorologia e informações sobre 
navegação. A automação apresenta tam­
bém outra vantagem reduzindo os custos 
por permitir a aeronave ser certificada pa­
ra operação por um só piloto. 

Baixo consumo de combustível e ren· 
dimento semelhante à de um jato, não é 
exatamente uma compensação ao preço. 
Alguns desses novos aviões, trazem eti­
quetas de preço equivalentes ao dos mode­
los mais antigos, $ 1 a 2 milhões de dóla­
res. Outros, custam $ 1 milhão de dólares 
a mais, entretanto, isso ainda pode ser 
considerado uma vantagem quando se leva 
em consideração a economia decorrente 
do baixo custo operacional. Fabricantes 
tradicionais tais como BEECH AIR­
CRAFT CORP. (WICHIT A, KAN) ou 
GATES LEARJET (TIJCSON, ARIZ), 
estão desenvolvendo esta nova geração 
que irá reavivar um novo mercado de 
aviões executivos de médio porte, (de seis 
a dez lugares). Este mercado, foi devasta­
do pela recente recessão e permanece ain­
da reprimido a despeito do fortalecimento 
geral dos negócios face a fartura de aviões 
usados. As companhias esperam que, 
mesmo em uma época de elevados custos 
de combustíveis, a economia operacional 
proporcionada pelos novos aparelhos tur­
boélice os tornem irresistíveis especial­
mente quando essa economia, vem aliada 
a sua grande altitude de vôo e uma veloci· 
dade alta de cruzeiro. 

A indústria tem consciência que a tec­
nologia avançada, atrai os clientes em po­
tencial. Por exemplo: o emprego de perfis 
de asa de baixo índice de resistência ao 
avanço e cabines equipadas com raios ca­
tódicos digitais nos painéis de instrumen­
tos ajudaram colocar os jatos GULFS­
TREAM GULFS AEROSPACE, 
TREAM III e o CANADAIR CHAL­
LENGER, na crista da onda do mercado 
de aviões executivos, apesar dos efeitos da 
recessão. Protótipos dos 2 turboélices des­
sa nova geração, GA TES-PIAGGIO GP-
180 e o BEECH ST ARSHIPS, constituí­
ram o ponto alto da convenção de verão da 
Associação Nacional de Aviões Executi­
vos (NBAA). 

Também algumas companhias novas, 
(A VTEK de CAMARILLO, CAL) e a 
LEAR F AN DE RENO, NEV), estimam 
que, o advento de uma nova geração de 
aviões plásticos garanta-lhes uma oportu­
nidade ímpar para entrarem na corrida da 
industrialização dos novos turboélices, 
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que representará o maior seguimento do 
mercado da Indústria Aeronáutica e con­
seqüentemente o mais ferozmente dispu­
tado. Seus preços poderão ser competiti­
vos, desde que não imobilizem grandes 
capitais em construções para fabricar 
aviões convencionais metálicos, como cer­
tas indústrias fazem. Além disso, o custo 
alto, (cerca de cem milhões de dólares), 
não é proibitivo para uma pequena com­
panhia, porque o retorno do investimento 
é potencialmente alto. 

No momento, pelo menos cinco desses 
novos aparelhos encontram-se em fase de 
desenvolvimento. O que está sendo de­
senvolvido a mais tempo é o LEAR F AN 
pela LEAR FAN LTD. É um avião, cuja 
eficiente perfomance está intimamente li­
gada a uma fuselagem que reduz ao máxi­
mo a resistência ao avanço. Ela planeja 
construí-lo quase inteiramente de mate­
riais compostos, (fibras reforçadas com 
plásticos). Sua estrutura e seu revestimen­
to s~rão de grafite-epoxy, enquanto que os 
flaps, as carenagens das portas do trem de 
pouso, o radorrie e a hélice, serão fabrica­
dos de compostos de Kevlar reforçado. Es­
ses materiais possuem o dobro da resistên­
cia do alumínio e têm apenas a metade do 
seÜ peso. Como conseqüência, o LEAR 
FAN irá pesar 7.500 lbs, todo carregado. 
Um avião do mesmo porte construído de 
alumínio, deverá pesar cerca de 12.500 lbs 
nas mesmas condições. O peso reduzido 
permitirá ao LEAR F AN possuir asas me­
nores do que um aparelho metálico con­
vencional, e portanto oferecerá menos re­
sistência ao avanço. 

Materiais compostos não são coisa no· 
va. Muitos aviõ-es de esporte são inteira­
mente construídos de fibra de vidro ou ou­
tros compostos existentes no mercado e, 
os jatos militares e aviões come(ciais, já 
usam em grande quantidade materiais 
compostos em extensas partes de suas es­
truturas, visando aliviar peso. Materiais 
compostos tais como GRAFITE EPOXY 
vêm sendo testados em aviões militares e 
comerciais há pelo menos a uma década. 

Até recentemente entretanto, fabri­
cantes de aviões turboélice têm preferido 
usar o alumínio, o que resulta em maior 
consumo de combustível e aviões de ren­
dimento mais baixo, mas compensado por 
outro lado, com algumas vantagens por 
exemplo: Suas características estrutu­
rais são sobejamente conhecidas através de 
uma longa experiência de uso. Além disso 
a Indústria Aeronáutica tem investido pe­
sadamente em ferramenta! para fabricar 
componentes metálicos. 

Por seu turno os materiais compostos 
apresentam muitas desvantagens, tais co­
mo os altíssimos custos de produção. A 

maior parte do trabalho é feito a mão. Re­
vestimento, longarinas e outros compo­
nentes estruturais, são fabricados embe­
bendo-se fibras orgânicas e inorgânicas em 
uma matriz de resina para formar um teci­
do viscoso. Camadas dessas tramas, são 
cruzadas sobre moldes e deixadas a curar, 
(endurecer), em formas ou em alguns ca­
sos expostas ao ar. Os componentes resul­
tantes dessa operação são unidos por meio 
de colas especiais. Ferramenta! automati­
zado para produzir estruturas de materiais 
compostos, já começaram a se tornar co­
mercialmente disponíveis. O aumento do 
uso desses materiais na aviação militar e 
comercial, baixaram substancialmente 
seus custos, permitindo dessa maneira sua 
inclusão na lista dos materiais a serem 
empregados na fabricação dos novos tur­
boélices. 

Ainda há pouca experiência para poder 
se aquilatar, com precisão o tempo de du­
ração de uma estrutura de avião fabricado 
com materiais compostos. Em conseqüên­
cia, obter o certificado de vôos emitido pe­
la F AA (Federal A viation Administra­
tion), converte-se em um longo e tortuoso 
processo. Um protótipo da LEAR FAN 
fez o seu vôo inaugural no dia de ano novo 
de 1981. A companhia não espera sua cer­
tificação antes do final do presente ano, se­
gundo a opinião de Ali Price, diretor geral 
e vice-presidente da LEAR F AN, o pro­
cesso de aprovação do aparelho é demora­
do porque o LEAR F AN é o primeiro 
avião de sua categoria a ser construído in· 
teiramente de materiais compostos. 

Um dos pontos vitais para a F AA, é 
poder aquilatar com prescisão a integrida­
de estrutural dos componentes que entram 
na fabricação do LEAR FAN. Fadiga de 
material ocorreu recentemente durante os 
testes de pressurização da fuselagem reali­
zado durante o mês de abril último. Em 
conseqüência, a companhia pretende man­
dar reforçar a fuselagem. Antes disso, um 
encaixe metálico deficiente, acarretou um 
substancial reforço na asa, redundando no 
aumento de camadas de materiais compos­
tos, dos quais também ela é construída. 

Outro ponto preocupante diz respeito 
as descargas elétricas . Uma estrutura me­
tálica proporciona um revestimento con­
dutor que, ao impacto de um raio, tende a 
manter a descarga elétrica em sua superfí­
cie. Materiais compostos, portanto não 
metálicos, tendem a absorver as descargas 
elétricas as quais poderão, eventualmente 
danificar a estrutura do avião. Para previ­
nir contra esse tipo de ocorrência a LEAR 
F AN, pensa em dispor faixas metálicas no 
nariz de Kevlar do aparelho e a fuselagem 
será protegida em toda sua superfície por 
uma tela de fios de alumínio embutida nos 
revestimentos de fibra de carbono. 



Os dois motores turboélices do LEAR 
FAN, são montados no extremo da cauda 
e acionam uma única hélice propulsora. 
Essa con~iguração permite um fluxo ho­
mogêneo dos filetes de ar em torno da fu ­
selagem e das asas . Nenhuma parte do 
avião em vôo pertuba a ação eficaz da héli­
ce que, assim se desloca com muito maior 
eficiência no ar. O conforto dos passagei­
ros e sua segurança estarão também au­
mentados. O simples fato da hélice pro­
pulsora estar posicionada atrás da cabine 
de passageiros, causa muito menos baru­
lho e, se por acaso, uma vier a se destacar 
em vôo, ela jamais atingirá a cabine. 

A colocação da hélice pusherprop (hé­
lice que empurra) no extremo da cauda, 
anula um problema crucial verificado em 
outros tipos de avião, cujas hélices deste 
tipo estarão montadas nas asas. Mudanças 
cíclicas dos filetes de ar que incidem sobre 
a pá da hélice colocada atrás da asa a cada 
rotação poderá eventualmente, causar fa­
diga de material. Isso aconteceu com as 
pás das hélices do B-36, um avião de bom­
bardeio construído após a Segunda Guerra 
Mundial, que possuía seus seis motores 
localizados ao longo do bordo de fuga das 
asas . O estabilizador vertical do LEAR 
F AN, é montado na parte inferior da fuse­
lagem, um item de segurança que evita o 
choque das pontas da hélice com o solo em 
caso de pousos ou decolagens executados 
com nariz exageradamente alto. 

Os dois motores turboélices acham-se 
embutidos a ré, na fuselagem, com a fina­
lidade de reduzir a resistência parasitária. 
As únicas partes protuberantes, são as en­
tradas de ar e o escapamento nos ' 'pods'' 
dos motores. Uma caixa de transmissão 
fabricada pela W ester Gear, (L YNVO­
OD, CAL), conecta os dois motores a hé­
lice. Em caso de falha e um deles tiver de 
ser cortado será desengrenado por meio de 
uma embreagem, deixando o motor bom 
assumir sozinho a potência do avião. 

Esta robusta caixa de transmissão, foi 
desenvolvida a partir da tecnologia usada 
nas caixas de transmissão dos helicópteros 
utilizados ao tempo do conflito do Viet­
nan, e foram submetidas a exaustivos tes­
tes durante duzentas horas de funciona­
mento, ao longo dos quais, os aceleradores 
dos motores eram acelerados e reduzidos 
em repetidas freqüências, de maneira a in­
duzir falhas. Esses testes, foram realizados 
no princípio deste ano. Segundo um bole­
tim oficüd da companhia, nenhuma falha 
ocorreu. 

Em conseqüência da tecnologia desen­
volvida para uso de materiais compostos, 
houye grande aumento nos custos de in­
dustrialização,($ 225 milhões de dólares), 
o que redundará num preço de venda para 

AVIAÇÃO GERAL------
a LEAR F AN de $ 2. 2 milhões de dólares 
a mais do que o preço de um avião con­
vencional metálico da mesma classe. En­
tretanto, ele custará a metade ou 3/4 me­
nos para ser operado. Esse avião, terá um 
comprimento de 40 pés e 7 polegadas e 
uma envergadura de 39 pés e 4 polegadas, 
poderá transportar até 10 passageiros, a 
uma velocidade máxima de 415 M.P.H. O 
seu alcance será de 1900 M . se cruzar a 
345 M.P.H. 

Depósitos já foram feitos relativos a 
encomenda de mais de 100 LEAR F AN. 
Os primeiros 40, serão construídos na pró­
pria companhia em RENO-NEV, após o 
que, as oficinas serão transferidas para a 
Irlanda do Norte, onde serão montados os 
aviões subseqüentes, como parte dos pla­
nos do governo inglês, (um porte financei­
ro), para fins de revitalização econômica. 
O primeiro avião de produção, deverá ser 
entregue em princípios de 1986. 

A BEECH, surpreendeu o mundo ae­
ronáutico durante a convenção da 
N .B.A.A. no verão passado, quando re­
velou o seu avançado projeto de avião exe­
cutivo, o ST ARSHIP I, na forma de um 
protótipo 85% de seu tamanho natural. 
Burt Rutan, o papa dos aviões feitos em 
casa foi chamado a colaborar em sua cons­
trução. A meta da companhia, segundo o 
seu gerente geral de produção, é de supe­
rar as 350 M.P.H. desenvolvidas pelo 
convencional KING AIR 200, de sua fa­
bricação. O primeiro STARSHIP I em ta­
manho natural, está escalado para voar em 
fins de 1986. Ele terá um comprimento de 
45 pés e 4 polegadas e uma envergadura de 
54 pés e 6 polegadas. O peso bruto será de 
12.500 libras, baseando-se no programa de 
testes do ST ARSHIP em escala, que já re­
gistrou 280 horas de vôo, a companhia 
prevê para ele uma velocidade máxima de 
400 M.P.H., e um alcance máximo de 
2070 milhas com reservas. Ele terá capa­
cidade para transportar até 10 pessoas e 
poderá ser pilotado por um s6 tripulante. 
O seu preço para venda está estimado em $ 
2.7 milhões de dólares,$ 0.9 a mais que o 
KING AIR, que é um aparelho de capaci­
dade comparável a dele. 

O ST ARSHIP I, será construído de 
composto de grafite Epoxy, de altíssima 
relação peso e resistência. Isso proporcio­
nará uma espessura de parede na cabine da 
ordem de 2,5 polegadas, cerca da metade 
da espessura permitida para a parede de 
um avião metálico. Como resultado, o 
ST ARSHIP I terá uma fuselagem de me­
nor seção, conseqüentemente oferecerá 
menor resistência aerodinâmica. A 
BEECH ainda não decidiu sobre a técnica 
a adotar contra os raios. Possíveis opções 
serão colocar uma fina lâmina metálica ou 

um revestimento condutor sobre toda a es­
trutura, ou ainda, embutir uma tela metá­
lica entre as camadas de fibra durante a 
formação do conjunto. 

Uma característica fora do comum no 
ST ARSHIP I é o posicionamento de sua 
asa em relação ao estabilizador horizontal. 
Em uma aeronave convencional, o estabi­
lizador horizontal é colocado na cauda. O 
avião é projetado, de maneira tal que, o 
seu centro de gravidade, fica localizado a 
diante do centro de sustentação da asa. No 
caso, o estabilizador é projetado para exer­
cer sustentação negativa. O piloto contro­
la a altitude do aparelho - no sentido ver­
tical (pitch) - defletindo por meio dos co­
mandos o profundor colocado no bordo de 
fuga do estabilizador horizontal. 

No ST ARSHIP I, inverteram-se as 
posições. O estabilizador horizontal foi co­
locado no nariz do avião, enquanto que a 
asa, foi colocada na parte traseira da fuse­
lagem. Mais ainda, o ST ARSHIP I foi 
projetado de maneira que, o seu centro de 
gravidade, está localizado entre o estabili­
zador e a asa ao invés de atrás deles. 

O estabilizador foi desenhado para pro­
duzir sustentação (controlada pelo leme de 
profundidade), coisa que permite, ao pilo­
to controlar a altitude do nariz do apare­
lho. Esta configuração tem importante 
vantagem sobre a colocação convencional 
do estabilizador na cauda. O estabilizador 
colocado a frente equilibra o avião empur­
rando o nariz da aeronave para acima. 
Deste modo carrega parte do peso da aero­
nave, reduzindo parte da carga das asas. 

- Isto por outro lado, permite a utili­
zação de uma asa menor desta maneira re­
duzindo o arrasto (numa configuração 
com o estabilizador na cauda, a asa deve 
ser larga bastante, não somente para sus­
tentar o peso do avião mas também para 
compensar as forças exercidas para baixo 
do estabilizador horizontal. Graças a essas 
duas forças exercidas para cima nos ex­
tremos da fuselagem, no ST ARSHIP tor­
na-se mais confortável para o piloto com­
pensar qualquer mudança do centro de 
gravidade, caus;:~do . pelo deslocamento de 
passageiros a bordo durante o vôo ou pela 
própria posição da carga a bordo. 

A configuração do ST ARSI-llP, não é 
nova. Certamente ela já era popular no 
início das experiências de vôo com mais 
pesado que o ar. A denominação para esse 
tipo de configuração é' 'Canard'' (do fran­
cês Pato), termo usado pelos projetistas 
franceses do início do século inspirados na 
silhueta de um Pato em vôo, com seu lon­
go pescoço espichado e as asas posiciona­
das bem atrás do corpo. Essa palavra pas­
sou a ser usada como extensão para indicar 
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qualquer pequena asa localizada bem 
adiante da asa principal. 

No início, os primeiros projetos de 
aviões ''Canard'' trouxeram desvanta­
gens que, acabaram por dar ao conceito, 
uma péssima fama. Oturbilhonamento e o 
ar defletido para baixo, interferia na asa 
principal, prejudicando-lhe a sustentação. 
Também induzia arrastro, coisa que, de 
certa forma era compensada pela redução 
de superfície da asa principal. 

O pior de tudo era que os aviões desse 
tipo, tendiam a ficarem fora de controle 
nas velocidades próximas do "stoll" (des­
locamento dos filetes de ar, sobre a asa, 
provocado por acentuados ângulos de ata­
que ou baixas velocidades). Em conse­
qüência, o nariz era levantado violenta­
mente a ponto de virar o avião de dorso, 
Em outros, o "Canard" estalava primei­
ro, e o nariz caía violentamente. Tentando 
corrigir o stoll, o piloto rapidamente co­
mandava o profundor do CANARD, ge­
ralmente sem nenhum resultado pois, a 
ação efetiva dele não mais existia nestas 
condições. 

O ST ARSI-llP I incorpora em seu pro­
jeto, desenvolvimentos aerodinâmicos que 
anulam esses inconvenientes. Por exem­
plo, ao contrário dos CANARD iniciais, o 
ST ARSHIP praticamente é invulnerável 
ao stoll. A razão é a seguinte, o 
" Canard" é projetado de maneira a esta­
lar antes da asa principal, mas somente a 
ângulos de ataque muito pronunciados. A 
sustentação, que ainda permanece no pla­
no de sustentação principal, força o nariz 
para baixo o suficiente para restabelecer 
sustentação sobre o ''Canard''. 

O "Canard" é posicionado de tal ma­
neira em relação a asa principal que, a es­
teira de filete de ar defletida para trás e pa­
ra baixo não interfere com ela pertubando 
sua sustentação. No ST ARSI-llP a geo­
metria do "Canard" é variável, depen­
dendo da posição dos flaps. Se eles estive­
rem abaixados para pouso ou decolagem a 
fim de aumentar a sustentação, o "Ca­
nard'' permanece reto, o que gera um me­
lhor balanço aerodinâmico. Quando os 
flaps estiverem recolhidos e, em vôo, o 
"Canard" é enflexado a fim de exercer 
menor arrasto e menor sustentação. De 
acordo com o porta voz da companhia, o 
' 'Canard'' do ST ARSI-llP I não interefere 
com a visibilidade frontal. O maior campo 
visual permanece sobre ,o nariz do avião 
mais do que nas laterais onde o ''Canard'' 
é posicionado. Possivelmente por causa da 
má. reputação adquirida no passado, a 
BEECH evita referir-se ao seu projeto co­
mo sendo um avião "Canard" preferindo 
referir-se ao ST ARSHIP I como um avião 
de asas em Tandens. 

Ele incorpora ainda em sua construção 
outra técnica fora do comum, as aletas de 
redução de arrasto, que servem simulta­
neamente de estabilizadores verticais e de 
lemes de direção. Um estabilizador verti­
cal acha-se colocado na parte inferior da 
cauda e fornece estabilidade direcional 
complementar, em contraste com os pro­
jetos convencionais que empregam um 
grande estabilizador vertical. Os estabili­
zadores verticais nas pontas das asas, 
orientam o fluxo aerodinâmico impedindo 
a geração Vortlex, grandes responsáveis 
pelo arrasto. Em um projeto convencional 
de avião com hélice tratara, o estabilizador 
principal permanece dentro do campo de 
turbilhonamento da mesma, e transmite 
sua freqüência a fuselagem, podendo cau­
sar fadiga estrutural. Os estabilizadores do 
ST ARSHIP I, estão fora do alinhamento 
das hélices, portanto, não sofrem esse in­
conveniente. 

A A vtek é um dos novatos nesse mer­
cado de aviões. Fundada por seu Presiden­
te .Robert Adickes, um homem com ex­
traordinária habilidade para conseguir fi­
nanciamento, (ele ajudou William Lear a 
conseguir $ 130 milhões de dólares para 
desenvolver o LEAR FAN). Essa compa­
nhia possui um renomado Staff de projetis­
tas. Ele inclui All Mooney, criador da li­
nha de aviões privados Mooney, Leo Win­
decker que desenvolveu o Windecker Ea­
gle em 1969, o único avião construído in­
teiramente. com materiais compostos, (fi­
bra de vidro), também o único aprovado 
pela F AA e Paul Mac-Cready, um espe­
cialista em projetos de aviões leves, res­
ponsável pelo projeto e realização do pri­
meiro avião acionado a esforço muscular 
humano e, em seguida outro impulsiona­
do por motor elétrico, alimentado por ba­
terias solares, a série Gossamer e Solar, 
respectivamente. 

O projeto da A vtek para a construção 
de um avião turboélice executivo, foi 
anunciado durante o show aéreo de Paris , 
em junho de 1983. Batizado de Avtek 400, 
o aparelho será construído quase que in­
teiramente de materiais compostos refor­
çados com Kevlar e fibras de Nomex. Os 
pontos a oferecerem maior resistência se­
rão usados fibras de grafite. Para manter 
as fibras unidas a A vtek pretende usar 
uma resina Epoxy desenvolvida pela Dow 
Chemical. Diferentes das demais que deve 
ser curadas a altas temperaturas, a nova 
Dow, cura à temperatura ambiente elimi­
nando definitivamente o emprego de auto 
claves ou fornos, reduzindo portanto o 
tempo de trabalho e, conseqüentemente, o 
custo como proteção contra os raios. A 
superfície inteira do avião será pintada 
com um revestimento condutor fabricado 
pela Du Pont. 

A fuselagem do Avtek 400, consistirá 
de seis peças moldadas de material com­
posto unidas por meio de cola, em contras­
te com as fuselagens monocoque de outros 
tipos de aviões executivos. O uso de reves­
timento sobre uma estrutura, implica no 
uso de pesadas juntas. A estrutura do 400', 
economiza esse peso desnecessário, tempo 
de montagem e por fim trabalho. 

O comprimento do A vtek 400, é de 34 
pés e a invergadura é igual. Seu plano de 
sustentação principal, não apresenta enfle­
xamento e o '' Canard'' é montado sobre a 
fuselagem, no topo do Cockpit logo atrás 
do para-brisa, portanto, não interfere com 
a visão do piloto. Deverá · transportar 9 
pessoas, inclusive um ou dois pilotos, ba­
seada em dados fornecidos por computa­
dor e vôos de prova realizados com um 
modelo 115 de seu tamanho real a compa­
nhia espera que o A vtek 400 alcance uma 
velocidade máxima de 425 M.P.H. e uma 
altitude de 37.000 pés. Espera-se também 
que seu consumo seja de 1 I 3 a 1 I 2 do 
combustível consumido por um turboélice 
equivalente hoje em uso. Com seis pessoas 
a bordo, o seu alcance máximo será de 
2.600M se mantiver a velocidade de 288 
M .P.H. Ele irá pousar e decolar muito 
curto, (1250 a 1070 pés respectivamente), 
permitindo assim sua operação a partir de 
pequenos aeroportos. 

Os seus dois motores propulsores, es­
tão dispostos sobre as asas e estarão muito 
próximos da fuselagem, com a finalidade 
de eliminar acentuadas tendências em caso 
de perda de um dos motores. A parte tra­
seira da fuselagem afina pronunciadamen­
te, de maneira a permitir um melhor es­
coamento de ar entre as naceles dos moto­
res e a parede da fuselagem . Teste em tú­
nel aerodinâmico serão programados a fim 
de serem analisados outros pontos de pos­
sível instalação dos motores e ainda o es­
tudo de diversas formas de junção da asa 
com a fuselagem, além da necessidade ou 
não do emprego de aletas nas pontas das 
asas. A finalidade desses testes será a de 
obter-se o maior número de informações 
que garantam um perfeito aerodinamisc 
mo sem o · que, o alcance e a velocidade 
seriam seriamente afetados. 

As hélices do Avtek 400, serão cons­
truídas de compostos de Kevlar, e assim, 
portanto robustas e resistentes a rachadu­
ras e impacto de granizo. A formação do 
gelo ao longo do bordo de ataque, fabrica­
do por B.F. Goodrich (AKRON, OHIO). 
Pequenas células em seu interior uma vez 
infladas, partem o gelo em pequenos frag­
mentos, minimizando ao máximo o im­
pacto contra as hélices ao contrário dos 
antigos que possuíam grandes células e 
provocavam a quebra do gelo em grandes 
pedaços. 
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A A vtek estipulou, para o seu produto 

um preço inicial relativamente baixo 
($ 1.65 milhões de dólares), em função dos 
baixos custos de desenvolvimento. A Av­
tek proclama que, o desenvolvimento irá 
requerer apenas $ 15 milhões de dólares , 
ao invés dos $ 100 milhões de dólares pre­
vistos inicialmente. O custo real do de­
senvolvimento do 400 poderá, entretanto, 
ultrapassar de muito a estimativa de Adi­
ckes, caso os testes de vôo reais, realiza­
dos com um modelo 80% do tamanho do 
avião apresentarem problemas. A certifi­
cação por parte do F AA é esperada para 
1985. 

O otimismo da A vtek baseia-se no fato 
de que ela conta com o apoio financeiro de 
várias companhias multinacionais. A 
Du Pont está fornecendo os compostos de 
Kevlar e Nomex Aramid fibras usada em 
grande parte da estrutura. A Du Pont 
também é responsável por 16 das 100 enco­
mendas feitas até agora. A companhia ja­
ponesa de compostos Toray, está forne­
cendo as fibras de grafite, que deverão re­
forçar as de Aramid nas partes estruturais 
sujeitas a grandes esforços. O avião será 
construído pela Aeronca, uma fábrica pio­
neira de aviões leves que, no momento, 
produz estruturas para fixação de motores 
em suas instalações em Dalas. 

A CATES LEARJET juntou-se a Ri­
naldo Piaggio da Piaggio, uma companhia 
italiana, para desenvolverem um aparelho 
de linhas elegantes o GP-180 "Canard", 
também com motores propulsores. É o 
primeiro projeto desenvolvido pela GA­
TES visando um avião turboélice, ela que 
só tem produzido, até hoje, aviões turbo 
reatores . A Piaggio, uma companhia fa­
bricante de aviões convencionais com mo­
tores propulsores, começou a trabalhar 
nesse novo projeto há mais de quatro 
anos. As duas companhias anunciaram 
seu programa de cooperação na elaboração ' 
do projeto durante a convenção NBAA do 
ano passado. O GP-180, irá medir 46.5 
pés de comprimento e terá uma enverga­
dura de 45.5 pés. Poderá transportar 9 
passageiros, incluindo os dois pilotos. Sua 
velocidade máxima está prevista para atin­
gir a significativa marca das 460 M.P.H., 
enquanto que o seu alcance deverá atingir 
2415 M, com reservas, caso mantenha a 
velocidade de 368 M.P.H. Seu consumo 
de combustível será baixo, cerca de 1lb de 
combustível por milha voada ou seja, cer· 
ca da met;ide do consumo verificado nos 
turboélices atuais, como por exemplo, o 
KING AIR da BEECH. O preço do GP-
180 será de $ 2.695.000 dólares para os 
primeiros 25 aparelhos produzidos. 

O primeiro vôo não será realizado an­
tes de julho de 1985, quando um protótipo 
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na Itália e dois nos Estados Unidos , ini­
ciarão os testes de vôo. O certificado do 
F AA, está previsto para os últimos meses 
de 1986. O GP-180, ao contrário dos de­
mais turboélices da nova geração não irá 
levar somente materiais compostos em sua 
estrutura. Ela será mista. A maior parte, 
será construída de alumínio, i. e, fusela­
gem e as asas. Segundo Ron Neal, Vice­
presidente da GA TES, o encaminhamen­
to do programa tecnológico para o GP-180 
é "modesto e prudente" e prevê o em­
prego de materiais compostos somente pa­
ra a seção do nariz, para o "Canard", 
portas, carenagens dos motores e bordo de 
fuga das asas e lemes. A seleção dos mate­
riais compostos a serem empregados no 
avião, está a cargo da Sikorsky (STRA T­
FORD CON.), e economizará 1.000 lbs 
no peso vazio do GP-180 que será de 6.200 
lbs. Isso permitirá às duas companhias, 
aplicarem a sua já tão famosa técnica na 
construção de aviões metálicos. Neal sen­
te que ainda existem uma série de incóg­
nitas no que diz respeito a "ambientes 
pressurizados' ' , construídos de materiais 
compostos. Gates - Piaggio tencionam 
usar uma camada condutora para proteger 
as partes não metálicas contra os raios. 

Os projetistas estão cautelosos quanto 
à aerodinâmica, por exemplo - O ' 'Ca­
nard" do GP-180 está presente apenas pa­
ra estabilizar a sustentação. Tal como uma 
aeronave convencional, o piloto controla o 
GP-180 movimentando o profundor insta­
lado na cauda. Quando os flaps das asas 
são baixados durante o pouso ou decola­
gens, um pequeno flap existente no ''Ca­
nard" é defletido simultaneamente, para 
manter a mesma configuração da asa. 

Outra nova firma no mercado dos pe­
quenos aviões executivos é a Old Man's 
Aircraft Company, (OMAC - RENO 
NEV.). Esse nome, foi inspirado na idade 
de seus fundadores, Carl Parise 62 e Larry 
(HEUBERGER 66). Parise é um milio­
nário que fez dinheiro no negócio de lim· 
peza de tapetes. 

O lançamento da OMAC é o LAZER 
300, formalmente conhecido como 
OMAC I. É um avião de alumínio, asa 
delta colocada na parte superior da fusela­
gem, ''Canard'' no nariz e equipado com 
um só motor colocado na cauda. Ele foi 
projetado para cruzar a uma velocidade de 
275 e poderá atingir a velocidade máxima 
de 300 MPH (por tratar-se de um novo 
motor, sua velocidade é bem mais baixa do 
que os novos turboélices bimotores, como 
a do LEAR FAN, por exemplo). Ele pode­
rá transportar 3.100 lbs de peso ou 9 pas­
sageiros e um piloto. Seu alcance máximo, 
se mantiver 220 MPH será de 2. 900 M, 
com reserva de 45 minutos de vôo. A ca-

pacidade total de combustível é de 
288 GLS. O consumo de combustível é 
de 20 GLS por h, i.é 20 a 40% mems do 
que o consumo de um bimotor de motores 
a pistão. Ele poderá decolar sobre um obs­
táculo de 50 pés, utilizando apenas 1900 
pés de pistas e pousos livrando o mesmo 
obstáculo utilizando 1700 pés de pista, o 
que o indica para operar a partir de peque­
nos aeroportos. A asa principal, que mede 
38.5 pés de envergadura, está disposta so­
bre a fuselagem cujo comprimento é de 
29.5 pés. Essa configuração, facilita as ma­
nobras de carga e descarga. O LAZER 300 
continua a cumprir seus programas de 
provas de vôo. Sua certificação pelo F AA, 
é esperada para setembro de 1985. 

O objetivo principal da companhia é 
desenvolver um projeto de um avião "cu­
jo alcance fosse de 3000 M, com 300 ga­
lões de combustível a bordo, e cruzasse a 
uma velocidade de 300 MPH, com um 
único motor turboélice de fácil manuten­
ção e uma célula construída de alumínio 
ao custo de menos de $ 1 milhão de dó la­
res'' diz Robert Curtis diretor de marke­
ting da OMAC. Daí a designação 300. 

Parise investiu mais de $ 3 milhões de 
dólares de seu próprio dinheiro para de­
senvolver esse avião e a companhia já ven­
deu 3 deles, ao preço de $ 580.000 mil dó­
lares por unidade. Embora projetado para 
o mercado de aviões executivos, o LAZER 
300, surpreendentemente, está atraindo o 

. interesse dos transportadores de car.ga, diz 
Curtis. 

No princípio, a OMAC decidiu não 
usar materiais compostos, temerosa de 
que a certificação de uma aeronave cons­
truída segundo essa nova técnica, seria 
apanhada em um ''pantanal burocráti­
co''. Por isso, resolveu tomar o caminho 
que levasse o seu projeto ao mercado o 
mais depressa possível, levando vantagem 
na competição. 

O "Canard" do LAZER 300 está si­
tuado em seu nariz, logo adiante e abaixo 
do Cockpit . Essa posição não restringe · 
apreciavelmente a visão do piloto, diz a 
companhia. 

Durante o seu primeiro vôo, em de­
zembro de 1981, o LAZER 300 apresen­
tou deficiências nos comandos do ''Ca­
mard" e na estabilidade segundo o plano 
vertical, de um modo geral. Em 1982, os 
cabos de comando flexíveis foram substi­
tuídos por tubos rígidos para um melhor 
controle. Em conseqüência de um "pouso 
duro" a posição do "Canard" foi modifi­
cada. O seu ângulo de incidência foi au­
mentado para gerar maior sustentação. As 
provas de vôo foram encerradas em feve­
reiro de 1983 com resultados satisfatórios. 
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----------------------------~~--~---------------------------------------

--------~--------~------------------------------------------~ 
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Foram entregues no dia 10 de 
novembro, na Sede Campestre do 
Clube de Aeronáutica, na Barra da 
Tijuca, as novas aeronaves Ultra 
Leves adquiridas pelo Clube de Ae­
ronáutica. 

Num total de 4 (quatro}, os apa­
relhos se destinarão aos sócios pra­
ticantes aficcionados desse novo es­
porte que vem recebendo um nú­
mero cada vez maior de adeptos. 

O evento além da presença do: 
vários sócios, contou com a partici­
pação de diretores e do Presidente 
do Clube de Aeronáutica e Ministro 
do EMFA Ten Brig. Waldir deVas­
concelos. 

Citamos também a presença do 
Ministro da Aeronáutica o Ten. 
Brig. Délio Jardim de Mattos que 
na ocasião fez o vôo inaugural em 
um dos novos aparelhos. 

O Ministro Délio Jardim de Mattos testando um dos ultraleves do Clube. 
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O Ministro Délio Jardim de Mattos, tendo ao seu lado a Sra. Lia de 
Vasconcelos, esposa do Presidente do Clube Ten Brig Waldir de Vas­
concelos. 

Realizou-se no Clube de Aero­
náutica o jantar de encerramento do 
Congresso· 3'? : de Colo-Proctologia, 
que contou com a presença de 2.000 
pessoas. 

Nu foto, da esquerda para direita, 
o Sr. Joaquim José, Paulo C.L. 
Tiquisa, Charles Mann e o Sr. Di­
telmo Campos. 
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Pl\iEUS RADIAIS PARA 
AVIOESAJATO 

Desde janeiro deste ano 
os engenheiros da Goodyear 
estão conduzindo testes e 
um programa extensivo de 
aYaiiação dos novos pneus 
radiais para aviação, em 
conjunto com a Força Aérea 
Britânica. O avião escolhido 
para os testes é o Harrier, 

EXPLORANDO O 
ESPAÇO DISTANTE 

A Administração Nacio­
nal de Aeronáutica e Espaço 
dos EUA, (NASA) está pla­
nejando uma missão espaci­
al de .encontro com cometa 
Kopff, prevista para meados 
de 1994. Um novo engenho 
planetário, o U.S. Marinet 
Mark 11, acompanhará o co­
meta em órbita em torno do 
Sol e permanecerá naquela 
posição por vários anos. A 
perseguição constante per­
mitirá ao Mark 11 estudar o 
cometa em detalhes, de uma 
distância de menos de dez 
quilômetros. A missão pre­
vê vôos aos pontos mais dis­
tantes do Sistema Solar. 

----···---
VASP MANTEM OTIMO 

DESEMPENHO NO 
TRANSPORTE DE 

CARGA 

No primeiro semestre 
deste ano a V ASP transpor­
tou 4 7,9 milhões de tonela­
das de carga, confirmando o 

jato de decolagem vertical e 
que ganhou as manchetes 
dos jornais durante o confli­
to das Malvinas, por sua ex­
trema versatilidade. 

Na foto, técnico da Go­
odyear discute o rendimen­
to do novo pneu com um 
tenente da Força Aérea Bri­
tânica, no campo de prova 
de Boscombe Down, na In­
glaterra. 

desempenho que vem man­
tendo há cerca de dois anos 
nesse setor. Somente no mês 
de maio, de acordo com es­
tatísticas do Departamento 
de Aviação Civil, a empresa 
aérea paulista transportou 
8,3 milhões de toneladas de 
carga por quilometro, en­
quanto a congênere mais 
próxima atingiu 6,5 tonela­
das. 

Esse desempenho, se­
gundo os técnicos da com­
panhia, vem sendo obtido, 
principalmente, com0 trans­
porte de carga em porão dos 
aviões de passageiros, pois 
seus dois cargueiros são 
mais utilizados para a rede 
postal, no período noturno. 
Para atender à demanda do 
mercado em expansão, a 
VASP desenvolveu um pro­
jeto para aumentar a capaci­
dade de transporte de carga, 
(de 15 para 21 toneladas) em 
seus três Airbus A-300. Com 
essa modificação, cada Air­
bus, estará transportando 
seis toneladas a mais de car­
ga, o equivalente a mais de 
um Boeing 73 7 cargueiro. 

ECT HOMENAGEIA A 
VARIG- A Empresa Bra­
sileira de Correios e Telé­
grafos- ECT, homenageou 
a Varig, transportadora da 
equipe brasileira aos XXIII 
Jogos Olímpicos, com um 

·carimbo comemorativo à 
viagem. 

A cerimônia foi realiza­
da no Salão Nobre do Edifí­
cio-sede da Varig, no Rio, e 
contou com a presença de 
diretores da Varig, do Co-

ALUGUELDEAUTOMOVELA 
PRAZO 

A INTERLOCADORA, uma 
empresa associada a Varig e a 
Volkswagen, acaba de lançar, em 
conjunto com a Fininvest, o sistema 
"Locação a Prazo" para aluguel de 
automóveis. 

Inédito no Brasil, esse sistema 
oferece ao usuário a opção de pagar 
a locação em até 24 meses. 

O sistema "Locação a Prazo" já 
está implantado nos Estados do Rio 
Grande do Sul, Santa Catarina e 
Paraná, devendo estender-se por 
todas as 42 principais cidades brasi­
leiras, onde a lnterlocadora opera. 

----···---

mité Olímpico Brasileiro, 
da Empresa Brasileira de 
Correios e Telégrafos, con­
vidados e filatelistas. 

Na foto, o Sr. Helio 
Smidt, presidente da Varig, 
obliterando o selo, ao lado 
do Major Sylvio Padilha, 
presidente do Comitê Olím­
pico Brasileiro, e do Eng. 
Hely Gomes Ribeiro, dire­
tor regional da Empresa 
Brasileira de Correios e Te­
légrafos. 

BOEING 757 COM NOVAS 
TURBINAS 

O primeiro Boeing 757 propul­
sionado pelas novas turbinas Pratt 
& Whitney PW2037 foi entregue 
dia 5 de novembro à Delta Air Lin­
nes, que já opera outra aeronave da 
nova geração Boeing- O 767. 

O 757 da Delta é o primeiro da 
série de 60 por ela encomendados 
em 1980, que foi a maior encomen­
da até hoje realizada na aviação co­
mercial . 

Os outros 757 serão entregues até 
1990. Ainda este ano, a Delta rece­
berá 33 Boeing 737-200. Em 1986, 
cinco 767 serão entregues à em­
presa·. 
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Embraer Entrega Brasilia 

em Le Bourget 
A Embraer entregará ofi­

cialmente à empresa de avia­
ção regional norte-america­
na Provincetown Boston· 
Airlines, em maio do próxi­
mo ano, durante o 24? Salão 
de Aeronáutica e Espaço de 
Le Bourget, na França, a 
primeira unidade de série 
do EMB-120 Brasília, tur­
boélice pressurizado de no­
va geração. 

O Brasília já possui 113 
opções de compra, sendo 60 
no mercado internacional e 
53 no mercado interno e, 
neste ano, a Embraer inicia 
a transformação dessas op­
ções em contratos de com­
pra e venda. ---··· Embraer Emprega 

Compostos no Brasília 
A Embraer já está pro­

duzindo um total superior a 
600 peças de fibra de carbo­
no, Kevlar, Nomex e fibra 
de vidro para aplicação no 
EMB-120 Brasília, cuja ho­
mologação está prevista pa­
ra o segundo semestre deste 
ano. 

A tecnologia de processo 
de produção desses mate­
riais compostos, capaz de ser 
certificada pelos órgãos ho­
mologadores in ternacio­
nais, está sendo transferida 
pela empresa Sikorsky, que 
assinou, no ano passado, um 
acordo onde é prevista não 
apenas a produção de peças 
para aeronaves brasileiras 
como também para a linha 
de fabricação de helicópte­
ros nos EUA. 

O programa, em pleno 
desenvolvimento, prevê o 
consumo mensal de treze to­
neladas de matéria-prima a 
partir de 1985, o que justifi­
ca, no Brasil, a fabricação 
desse material, que é mais 
leve do que o alumínio e 
apresenta alta resistência es­
trutural, permitindo a pro­
dução de peças complexas e 
de difícil _fabricação quando 
metálicas. Os materiais com­
postos estão sendo intensi­
vamente utilizados pelas ae­
ronaves de nova geração, ci-
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vis e militares, e represen­
tam o mais avançado estágio 
de construção aeronáutica 
no mundo inteiro. 

Os líderes mundiais de 
produção de "compostos" 
são hoje os EUA, o Japão e a 
Inglaterra, enquanto a Fran­
ça já faz também pesados in­
vestimentos para iniciar sua 
produção desse material. A 
indústria norte-americana 
deverá aumentar a demanda 
de "compostos" a uma taxa 
anual da ordem de 50%, o 
que incrementará o consu­
mo em torno de duas mil 
toneladas/ ano a partir de 
1986. 

Na Embraer, a aplicação 
dé materiais compostos será 
introduzida de forma pro­
gressiva a partir dos novos 
projetos, como o EMB-120 
Brasília e o jato de combate 
AMX. Nesses novos aviões 
os "compostos" serão intro­
duzidos, inclusive, em par­
tes estruturais, como flapes 
no Brasília e "spoilers" e ai­
lerons no AMX. ----···---

0 Programa da RAF 

O primeiro programa 
em desenvolvimento atra­
vés do acordo de cooperação 
Embraer-Shorts envolve a 
fabricação sob licença em 

Belfast e a comercialização 
de uma nova versão do 
avião de treinamento mili­
tar Tucano que está sendo 
oferecida à RAF em substi­
tuição à envelhecida frota 
dos jatos de treinamento in­
gleses Jet Provost atual­
mente em serviço naquela 
força aérea. 

O acordo prevê a fabri­
cação da aeronave no Reino 
Unido garantíndo assim a 
utilização de mão-de-obra 
daquela região, como tam­
bém prevê um alto índice de 
equipamentos britânicos na 
aeronave com o efeito adi­
cional de criar novos em­
pregos. 

A necessidade da RAF 
envolve a compra de 155 ae­
ronaves que juntamente 
com peças de reposição e 
apoio logístico, está avalia­
da em 200 milhões de libras 
(Cr$ 425,4 bilhões). A 
Shorts será responsável to­
tal pelo programa no Reino 
Unido, incluindo todo o tra­
balho de projeto e desenvol­
vimento visando adequar o 
novo treinador às necessi­
dades particulares da força 
aérea daquele país. 

O acordo que se formali­
zou recentemente existe 
desde agosto de 83 quando, 
após um rigoroso estudo de 
todos os concorrentes, a 

Shorts selecionou o Tucano 
como melhor avião existen­
te nesse genero e a Em­
braer, após visitar todos os 
potenciais associados do 
Reino Unido, por sua vez, 
selecionou a Shorts como o 
parceiro preferencial para 
oferecer o Tucano à RAF. 

Seguindo-se a edição pe­
lo Ministério da Defesa de 
especificações detalhadas, 
quando a Shorts e a Em­
braer submeteram uma pro­
posta conjunta para uma 
versão modificada do Tuca­
no, visando preencher os re­
quisitos do AST 412. Como 
resultado desses entendi­
mentos, a RAF pre-selecio­
nou o Tucano como uma das 
quatro aeronaves que con­
correrão a encomendas de 
200 milhões de libras. 

A Shorts e a Embraer 
têm muito em comum, ape­
sar da disparidade de suas 
idades. A empresá inglesa é 
a mais antiga fabricante de 
aeronaves do mundo, en­
quanto que a Embraer é 
uma das mais novas. Ambas 
as companhias empregam 
acima de seis mil emprega­
dos, são especialistas na fa­
bricação de aviões de porte 
médio e ambas têm grande 
experiência no projeto, fa­
bricação e apoio pós-venda 
de aviões turboélices. 
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\I ais de 20 mil pessoas estiveram 
no Aeroporto Internacional do Rio 
dl' Janl'iro, para ver o supersônico 
franco-britânico Concorde, que de­
pois de 900 dias de ausência voltou 
ao Rio de Janeiro em um vôo char­
ter. 

Crianças na sua maioria, acom­
panhadas de senhoras e senhores , 
encheram os ~oo metros de exten­
são da ,-aranda · panorâmica do prin­
cipal aeroporto brasi leiro , para ver, 
fotografar, filmar e· até mesmo ace­
nar para o supersônico que trouxe 
100 passageiros para uma reunião 
de trabalho. 

D~rante as 18 horas em que ele 

ficou no Aeroporto Internacional , 
foi possível vê-lo de todas as formas. 
Primeiro, o seu pouso elegante. Se­
gundo, quando depois de estaciona­
do na passarela telescópica, junto ao 
Terminal de Passageiros, foi olhado 
com interesse e atenção. Em tercei­
ro, quando, puxado por um trator, 
foi levado para o pátio de estacio­
namento de aeronaves, que permite 
uma ampla visão a quem está na 
aven ida que dá acesso ao aeroporto. 

Ali, durante horas, sob a luz dos 
refletores, o Concorde ficou guar­
dado por um pequeno grupo de se­
guranças: o seu aspecto imponente 
traduzia o modernismo do progres­
so em termos de aviação comercial. 

Técnicos e mecânicos da TAM inspecionam atentamente o novo avião 
pressurizado da EMBRAER. 

REGIOI'AIS BRASILEIRAS 
VOAM O BRASÍLIA 

Foram dois dias de demonstra­
çiies, tota lizando 17:00 horas de 
operação e sete cidades visitadas em 
quatro Estados, em que o 2? pro­
tótipo de vôo do EMB-120 Brasília, 
novo avião pressurizado de trans­
porte desenvolvido e fabricado pela 
EMBRAER, submeteu-se a avalia­
ção operacional em linha, com pas­
sageiros a bordo e serviço de comis­
sária, por quatro das empresas aé­
reas regionais brasileiras. 

Iniciada na manhã de I 7 de ou­
tubro em São José dos Campos, essa 
tournée levou primeiramente o 
EMB-120 Brasília, configurado in­
ternamente com 30 assentos, ao Ae­
roporto de Congonhas, base da 
TAM-Transportes Aéreos Regio­
nais S.A. 

Com sua lotação totalmente to­
mada, incluindo pessoal técnico, pi­
lotos e o diretor comercial e o ge­
rente de vendas nacionais da EM­
BRAER, além de membros da dire­
toria da T AM, encabeçados pelo 
seu presidente Comandante Rolim 

ESG EM VISITA AO GRUPO 
AEROMOT 

A Escola Superior de. Guerra em 
cumprimento do seu plano geral de 
estudos, incluiu no planejamento 
de viagens de seus Estagiários uma 
,·isita a importantes centros do país, 
ob jetivando colher dados necessá­
rios aos trabalhos didáticos de Ava­
liação da Conjuntura Interna. 

No últ imo dia 12 de setembro, 
dentro do programa de visit'ls ao 
sul do país, a ESG distinguiu o 
GRUPO AEROMOT com sua pre­
sença. A equipe liderada pelo Vice-

Almirante Luiz Fernando da Silva 
Souza, Subcomandante e Chefe do 
Departamento de Estudos daquela 
Casa, era composta de 34 pessoas, 
dentre os quais um Deputado Fede­
ral, um Ministro do Tribunal do 
Trabalho e 7 Oficiais Generais das 
três Forças Singulares. 

O audiovisual apresentado, il us­
trando a história e as diversas ativi­
dades do Grupo, aliado à visita às 3 
empresas, estimulou um debate ob­
jetivo entre a Diretoria e os visitan­
tes, sobre os trabalhos que vêm sen­
do desenvolvidos em prol da Indús­
tria Aeronáut ica Brasileira. 

c---~~~~111!!111-

: 

Adolfo Amaro, o EMB-120 Brasília 
deslocou-se até Ribeirão Preto, 
uma das principais cidades servidas 
por aquela companhia, oferecendo 
aos seus passageiros todo o conforto 
de uma cabine pressurizada e refri­
gerada e as amenidades de um ser­
viço de bordo. No percurso São 
Paulo/Ribeirão Preto, o Coman­
dante Rolim pilotou o EMB-120 
Brasília, em companhia do coman­
dante da aeronave. 

Resultados Positivos 

Foi extremamente positivo o 
saldo dessa excursão, em que pese o 
fato de o avião que dela participou, 
o PT-ZBB, ser ainda um protótipo, 
o que implica em dizer que está 
ainda em fase de ensaios visando a 
homologação para o transporte re­
gular de passageiros. 

Nos dois dias de demonstra­
ções, o EMB-120 Brasília voou de­
zessete horas; percorreu um total 
de 4.81 I km em visitas a sete cida­
des em quatro diferentes Estados; 
realizou treze saidas nas quais 
transportou 270 passageiros e apre­
sentou um índice de disponibilida­
de de cem por cento, tudo isso ope­
rando com recursos próprios, ou se­
ja, sem necessidade de apoio solo 
para refrigeração da cabine e parti­
da dos motores. 

Além disso, fo i muito boa a re­
ceptividade ao EMB-120 Brasília 
pelos passageiros, técnicos e pilotos 
que o voaram, que enfatizaram a al­
ta velocidade de deslocamento da 

aeronave e o conforto-oferecido. pe­
lo baixo nível de ruído interno, ex­
celente pressurização e refrigera­
ção. É de se ressaltar que, dentre os 
aviões de nova geração da mesma 
categoria, o EMB-120 Brasília é o 
mais rápido (velocidade de cruzeiro 
de 540 km/h), o mais leve e o mais 
silencioso. 

••• 
O Real Exército Holandês fez 

uma encomenda á Fokker para o 
desenvolvimento, construção e tes­
tes de uma série de oito novos abri­
gos móveis, a serem utilizados para 
os equipamentos de comunicação 
do Exército. Os novos abrigos serão 
entregues no início do ano que vem 
para missões qualitativas e opera­
cionais. A conclusão dessas etapas e 
a obtenção de resultados satisfató­
rios nos testes poderão resultar na 
aquisição de 700 abrigos . 

O novo abrigo padrão de sinais 
de serviço será desenvolvido e cons­
truído na fábrica de Hoogeveen da 
Fokker. Nos últimos anos, essa fá­
brica entregou 940 abrigos padrão 
ao Real Exército Holandês, sendo 
que a última entrega foi em setem­
bro de 1983. Recentemente o Exér­
cito fez um pedido de mais 204 abri­
gos padrão, que deverão ser entr~­
gues em 1985 e 1986. Atualmente, a 
Fokker produz cinco desses abrigos 
por semana. Este número deverá 
duplicar quando se iniciar a produ­
ção em série do novo tipo de abrigo. 
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A AUREA - Ar Condicionado 
SI A, empresa instaladora de equi­
pamentos de ar condicionado, acaba 
de completar 36 anos de atividades 
no mercado de condicionamento de 
ar. 

Tendo a frente seu dinâmico 
presidente, o Sr. Ivo Macedo, asses­
sorado por uma equipe de técnicos 
de alto gabarito, a AUREA vem 
mantendo a tradição de uma das 

mais antigas prestadoras de serviço 
no ramo. 

A alta tecnologia adotada na 
execução de seus trabalhos vem sen­
do demonstrada através da qualida­
de dos serviços que tem sido presta­
dos ao Ministério da Aeronáutica 
onde a qualidade não pode ser dis­
sociada da confiabilidade a fim de 
que seja mantido alto o índice de 

Paul Iensen, chega a Copenhagen 
comercial atru1•és do Polo Norte. 

SAS: TRINTA ANOS DESDE O 
PRIMEIRO VOO TRANSPOLAR 

Nos últimos trinta anos a Scan­
dinavian Airlines (SAS) transpor­
tou 1.8 milhões de passageiros entre 
a Europa e a Costa Oeste dos Esta­
dos Unidos. É bom lembrar que al­
guns corajosos pioneiros, comple­
taram a Passagem do Noroeste, por 
mar e ar , antes da SAS transformá­
la numa realidade comercial, a 15 ' 
de novembro de 1954. 

Realeza, autoridades e estrelas, . 
encabeçaram a partida inaugural, 
em vôos simultâneos, nos DC-6 B 
entre Copenhagen e Los Angeles. 

O percurso de 27 horas, cortava 
700 milhas, e 2 1/2 horas de tempo 
de vôo, do tradicional, via New 
York. 

E o que é mais importante, fez 
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de Los Angeles a porta de entrada 
para os viajantes europeus, elimi­
nando a parada de pernoite em New 
York, em ambas direções. 

As autoridades de Los Angeles e 
do Aeroporto Internacional home­
nagearam a SAS pelo 30'? aniversá­
rio de vôo Transpolar, dedicando 
novamente a "Pedra da Groenlân­
dia" à Companhia, que a ofereceu à 
cidade, na comemoração do seu vôo 
inaugural em 1954. 

Na cerimônia esreve presente o 
Presidente da SAS, Jan Carlson. O 
monumento será colocado em fren­
te ao novo terminal Thomas F. Bra­
dley,-na parte Internacional do Ae­
roporto de Los Angeles. 

Com a in trodução dos DC-8 em 
1960, o tempo de vôo fpi encurtado 
para 14 h. Hoje, os 747 e DC-10 da 
SAS, chegam a Los Angeles, sem 
escalas, em 11 horas. 

KLM TRANSFORMA 747 EM 
747-300 

Na foto, o primeiro da série de 
10 Boeing 747 pertencentes à KLM, 
que está sendo modificado para a 
versão -300, de piso superior alon­
gado. 

O processo de modificação, rea­
lizado na fábrica da Boeing em Eve­
rett, Estado de Washington, consis-

Uma segunda fase foi agregada 
ao Sistema Polar da SAS em 1957, 
quando pioneiramente a Compa­
nhia começou a rota do Pólo Norte 
para Tokyo, via Anchorage, Alas­
ka. 

Em 1%6, Seattle foi incorporada 
à rede. O tempo de vôo entre Cope­
nhagen e Seattle é de nove horas, 
ou uma hora a mais que New York. 

As vantagens de voar pelo ata­
lho do Círculo Polar são evidentes. 

São 1.8 milhões de passageiros 
transportados nos 18.000 vôos pola­
res, de e para Los Angeles, 80.000 
toneladas de carga, e 6.000 tonela­
das de correspondência. ---···--­MAIS TURISTAS EM FOZ DO 

IGUAÇU 

O Hotel das Cataratas, da Rede 
Tropical de Hotéis, nos três pri-

te na retirada da primeira e da últi­
ma seção para o reforço na estrutu­
ra, que permitirá a colocação de 
três novas seções da fuselagem su­
perior. 

Esta modificação permite que o · 
747-300 transporte mais 44 passa­
geiros, tornando menor o custo por 
assentc/km, e facilitando o arranjo 
interno (três classes). 

meiros meses deste segundo semes­
tre, teve um crescimento de 18'7. na 
sua ocupação, comparando-se com 
igual período do ano passado. Isso 
demonstra que tem sido grande a 
afluência de turistas para Foz do 
Iguaçu, hoje também um bom cen­
tro de compras. 

Ainda agora, a Receita Federal 
acaba de estabelecer que o turista 
que vai a Foz do Iguaçu, pode com­
prar no exterior, qualquer tipo de 
artigo até o limite de 500 dólares 
por pessoa, ressalvando-se àpenas as 
limitações para bebidas alcoólicas, 
perfumes, comestíveis e artigos de 
toucador. 

Não há, entretanto, restrições a 
eletroeletrônicos até os limites li­
berados. Para os excessos ao permi­
tido, o regime de taxação para de­
sembaraço, teve seus índices redu­
zidos. Apenas cigarros e fumo estão 
limitados, sendo o excesso confisca­
do, sem direito a sobretaxaçilo. 



MX: maior poderio aéreo. 
A partir de 1987 a Embraer estará 

entregando à Força Aérea Brasileira 
o AMX, um caça-bombardeiro capaz 
de executar missões de ataque à su­
perfície, cobertura e reconhecimento. 

Todo o conhecimento tecnológico 
acumulado pela Embraer na constru­
ção de aviões de transporte e de trei­
namento militar constitui a base para 
o desenvolvimento desse caça de 

última geração, ampliando ainda mais 
a capacitação tecnológica do País. 

Equipado com um motor Rolls­
Royce "Spey" e avançado sistema de 
navegação, o AMX tem excelente 
rendimento em vôos rasantes. Sua 
capacidade de penetração é acentua­
da ainda mais por eficientes equipa­
mentos de contramedidas eletrônicas, 
que dificultam a detecção pelo radar. 

Essas qualidades, aliadas à sua 
grande autonomia de vôo e elevada 
capacidade de cargas externas, 
dão nova dimensão ao poderio aéreo 
brasileiro. 

-( EIVIBRAER 



VOE O MELHOR. 

Boeing 737 · 300. Menores custos 
· por passageiro transportado. 

No planejamento do novo 737-300, 
o Brasil foi levado em consideração. 

O 737-300 pode voar um elevado 
número de horas diárias, operar em 
campos curtos e realizar pousos 
freqüentes. 

Suas turbinas, da nova geração, 
reduzem em até 20o/o as despesas com 
combustível e contribuem para que o 
737-300 seja o mais silencioso avião. 

O 737-300 complementará, com 
vantagem, a frota brasileira de 
737-200. Ele transporta mais 20 
passageiros do que o 737-200 e tem 
um consumo inferior. 

Os Boeing 737 são os jatos 
comerciais mais populares do mundo. 
A resposta certa às exigências do 
mercado brasileiro. Agora e para as 
próximas décadas. 

IIOEING 
Tomando o Mundo Menor . 


