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O Brasil acaba de viver momentos impor-
tantes para sua cultura. Ha quem conteste, mas
estamos falando de Rock in Rio. Foi importante,
ndo apenas para o bolso dos promotores, embora
eles jurem de joelhos na terra que o festival ape-
nas empatou receita e despesa. A gente sente no
ar que ndo é bem assim, face a grandiosidade do
espetaculo, os direitos sobre transmissdo, etc.

Culturalmente, foi importante, porque mui-
sicos brasileiros puderam mostrar o som que se
faz por aqui, deslocando o conceito tradicional de
rock-and-roll, para algo além da marcacio e do
compasso. Houve até forrd, bem forrado pela
presenca exuberante da Elba Ramalho. E tive-
mos também o lider dos Paralamas do Sucesso,
alias ex-colaborador da Revista Aerondutica,
dando uma ‘ ‘bronca pedagogica’’ nos metaleiros

que, passaram a se comportar de maneira mais

condizente com uma imagem real do que somos.

Foi enfim, a vitéria do empresario brasilei-
ro; da musica e dos musicos brasileiros; foi a de-
monstragdo de educagio, para aqueles que ainda
teimam em conceber absurdos, como jacarés
passeando pelas ruas de Copacabana.

E é da letra de um rock lento, do Lulu San-
tos, que colhemos um pensamento bem signifi-
cativo, como prova de que nem sé de banalidades
vive o roqueiro. Também pode e sabe filosofar.

Mostra ele a evolugdo paulatina, cotidiana,
perene das coisas que estdo a nossa volta, na can-
¢do ‘‘Como uma Onda no Mar’’. As sociedades
estdo sempre em transformagdo, ou melhor, nos
nunca mais SOMOSs, nem seremos 0s mesmos. SO
que, para avaliarmos quanto caminhamos, ne-

cessitamos limitar periodos mais ou menos lon-
gos; ai comparamos onde estdvamos, o ponto de
partida, e onde chegamos. Surge, entdo, a di-
mensdo da caminhada.

As transformagdes se medem em eras, ida-
des, séculos ou mesmo em gestdes de determina-
dos governantes e administradores.

E nos agora estamos situados no limiar de
um tempo em que muito se caminhou, inegavel-
mente. Os projetos levados a efeito para realiza-
¢do do sonho da casa propria, para os funciona-
rios de baixa renda; o aumento da disponibilidade
de residéncias para os servidores movimentados;
a preocupag¢o em se criar uma institui¢do geria-
trica, a ampliagdo da cobertura de defesa aérea e
controle de trafego, o desafogo do sistema aero-
portuario de Sdo Paulo, o maior centro gerador
de trafego da Ameérica Latina, tudo isto atesta o
valor da caminhada.

Malgrado as dificuldades econdmicas e fi-
nanceiras, sabemos que ndo ha motivos para se
perder o alento.

A esperanga sempre foi nosso guia nos mo-
mentos mais dificeis e sempre encontramos as
solugdes para nossos embates. Acreditemos pois,
na criatividade e no talento dos que chegam
agora.

Estamos torcendo para que, num proximo
periodo, possamos avaliar, com um sorriso nos
labios, o quanto de passos felizes e acertados fo-
ram marcados em nosso caminho.

Afinal, Deus ¢ ou ndo é brasileiro?

REDAGCAO




Carga preonsa de carmho e muita atencio.

A Varig manipula sua carga em modernos termmals Plastico, rede e cabos de nylon protegem sua carga.
com técnica especifica do setor.
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Através de processo totalmente
automatizado, sua carga é
levada e acomodada a bordo.

Os jatos Boeing 707, 727 e 747,
os DC-10/30 e os Airbus, séo
paletizados. Paletizada, a sua
carga adquire protecdo
integral antes, durante

e depois do voo.
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Na Varig, sua carga é
tratada como gente.
E o servico de
Carga aérea
Primeira Classe -
seja uma flor
ou um trator

Servico de Reembolso Aéreo.
Criado para atender suas comodidades, este
servico oferece inumeras vantagens, pois
possibilita a compra, a entrega e o pagamento
a distancia. Isto quer dizer: vocé pode fazer
suas compras em maijs de 100 cidades do
Brasil; através da Varig, sem “sair de casa”.

O processo é o mais simples que existe; vocé
encomenda o produto e o fornecedor o remete
‘ pela Varig. A empresa entrega o produto em
‘ suas maos e vocé reembolsa o fornecedor

' pela prépria Varig.

* Exceto Manaus.

Pelas estradas aereas muntas pessoas estao colhendo Iucros com 0s Jatos carguelros da Vang

VARIGSS
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CARTAS
DOS LEITORES

Recebemos do Cel Av Renato Tris-
tao de Menezes — Comandante da
Base Aérea de Canoas:

Agradeco a distingio com que
fui honrado por V. Exa ao ser brin--
dado com algumas obras sobre a
Aviacdo Militar Brasileira.

Aproveito a oportunidade, para
deixar registrado o meu reconheci-
mento pelo acerto da iniciativa do
Movimento Cultural, para a Fami-
lia Aeronautica do Brasil.

Do Chefe do NuSRPV — Manaus
— Ten Cel Av Humberto Antunes
Tancillo, recebemos:

Sensibilizado agradeco a V. Exa
as belissimas fotos enviadas recen-
temente ao Nucleo do Servico Re-
gional de Protecdo ao Véo de Ma-
naus; foi sem sombra de duvida, um
motivo de muito entusiasmo para
todo efetivo militar e civil, o conta-
to com as referidas aeronaves que
foram colocados em quadros e dis-
tribuidos pelos varios 6rgdos opera-
cionais e administrativos da nossa
Organizacdo Militar.

Do Cap Av Marco Antonio Coelho
de Azevedo, da Sociedade de Alu-
nos da Escola de Especialista de Ae-
ronautica — Guaratingueta:

Tendo sido pleiteado e atendido
o pedido de duas coletdneas, do pro-
grama que visa difundir a histéria
cultural dos avides da FAB, do De-
partamento Técnico-Cultural dessa
Revista, como Oficial-Orientador
da SAEEAer, dirijo-me a Vossa Ex-
celéncia para agradecer o atendi-
mento.

Aproveito a oportunidade para
externar a V. Exa manifestacoes de
alto apreco e distinta consideracfio.

Do Cel Av Ricieri Cafruni Brocca
— Subdiretor do Servico Militar,
recebemos: ;

Nesta oportunidade cumpri-
mento a V. Exa pela grandeza da
realizagio do Departamento Técni-
co-Cultural, agradecendo a gentile-
za com que fui distinguido com a
mostra das aeronaves que serviram
de base a nossa Aeronautica.
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Agradecemos os votos de Boas
Festas e um Ano Novo cheio de paz,
saude e prosperidade, recebidos de:

SATA — Servicos Auxiliares de
Transporte Aéreo S.A.

CLUBE DE DIRETORES
LOJISTAS

CONSTRUTORA ANDRADE
GUTIERREZ S/A

TECNASA )

EMPRESA FILATELICA
NUMISMATICA MUNDIAL
AEROMOT

MERCURY PROPAGANDA
LTDA

AEROSPATIALE DO BRASIL
ROCKWELL DO BRASIL IND. E
COM. LTDA

HOBECO

AEROCLUBE DE ESPUMOSO
SOCIEDADE DE
REFRIGERACAO AUREA
LTDA

TAM — Transportes Aéreos
Regionais S/A

TELMA — TECNOLOGIA E
ENGENHARIA LTDA
EMBRAER

SR. GERALDO FELICIO

SR. HAROLDO ARAUJO

SR. MARIO JOSE SAMPAIO
SR. WILSON DE OLIVEIRA
FREITAS

UNITED AIRLINES

VASP — Viacio Aérea Sao Paulo
S/A

SR. HELCIO ESTRELLA —
AVIACAO EM REVISTA

Maj LUIZ FELIPE FERRAZ PE-
REZ — Corpo de Bombeiros do Es-
tado do Rio de Janeiro.

Sr. GILSON CAMPOS — ARSA —
Aeroportos do Rio de Janeiro S/A
FOKKER

De Mario Antonio Stefani — Sdo
José dos Campos — SP, recebemos:

“Saudacoes,

Sendo eu entusiasta da aviagdo
nacional e desejando aumentar mi-
nhas referéncias bibliograficas, to-
mei conhecimento de sua editora e
sendo assim, gostaria que me fos-
sem enviados, se possivel, maiores
informagbes a respeito de suas pu-
blicagdes tais como titulos, pregos,
condi¢des de pagamento e envio, e
também assinatura da Revista.

Grato pela atencéo dispensada e
aguardando ansiosamente a respos-
ta, desejo-lhes um 1985 de muito
sucesso”.

A REDACAO: Nossas publicacoes
sdo: Livro — “CAMINHADA
COM EDUARDO GOMES” do
Brig. Deoclécio Lima de Siqueira,
no valor de Cr$ 12.000 — (doze mil
cruzeiros); Livro — “AVIACAO
MILITAR BRASILEIRA 1916/
1984” de Francisco C. Pereira Net-
to, no valor de Cr$ 20.000 — (vinte
mil cruzeiros), a cada livro sera
acrescido Cr$ 2.000 — (dois mil cru-
zeiros) referente a despesa postal.

Temos também os 13 posters dos
Avides Militares Brasileiros, cuja a
venda é efetuada por colecio (13 ae-
ronaves) ou por unidade.

A assinatura da Revista Aero-
nautica para o ano de 1985 é de Cr$
20.000 — (vinte mil cruzeiros).

Informamos que qualquer paga-
mento devera ser efetuado através
de cheque nominativo ao Clube de
Aeronautica.

DA PLANORCON — Rio de Ja-
neiro, recebemos:

“Prezados Senhores,

Habituados que estamos a leitu-
ra dos artigos elucidativos da Re-
vista Aeronautica, por forca dos
projetos executados pela Planorcon
na area aeroportuaria, foi com
enorme satisfacio que encontra-
mos, além dos citados artigos, ma-
téria a respeito do Prof. Armando
Vianna.

Lado a lado com assuntos sobre
os mais sofisticados avancos da tec-
nologia nacional, sempre fomenta-
dos pela Aeronautica, abre-se o es-
pago generoso para o reconheci-
mento da obra deste genial jovem
de 87 anos.

Nesta oportunidade, ao parabe-
nizar V.Sas pelo justo e honroso re-
conhecimento ao Mestre Vianna,
enviamos exemplar do album “AR-
MANDO VIANNA — 70 Anos de
Pintura”, para o acervo da Biblio-
teca do Clube de Aeronautica.

Com consideracdo e apreco”

A .REDACAO: Agradecemos a
atencdo dada a RevistaAeronautica
e ficamos muito honrados com o re-
cebimento do album deste grande
mestre da pintura.

NOTA: As fotos do artigo
“Aventura nos Céus de Ca-
noas” da Revista Aeronau-
tica 148 paginas 42 e 43, s@o
de autoria de J.M.Montei-
ro.
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- Tempo bom para a Nansen com a RS 80
A evoluciao emradiossondas.

Em meteorologia, a precisdo é
fundamental. Por isto a Nansen esta lancando
a Radiossonda RS 80, muito mais leve e sem
pecas moéveis. E que ainda oferece as
seguintes vantagens:

@ sensores de estado so6lido;
® maior nimero de amostragem PTU;

e reducdo considerdvel dos custos
operacionais.

A RS 80 mantém a tradicdo de mais de 50
anos da Nansen no aperfeicoamento e
fabricacdo de instrumentos de alta precisao
com nivel internacional de qualidade.

AZJ-BH

NANSEN S.A. — Instrumentos de Precisdo

Fabrica e Escritorio NA.H EN Telefone: (031) 351-2000 - Telex 031-6223
Rua José Pedro Aratjo, 960 Cx. Postal 213 - CEP 32000 - Contagem - MG

CINCO - Centro Industrial de Contagem

IndUstria Brasileira
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NUNCA FOMOS
TAO FELIZES...

Nio é comum, mas também ndo
chega a ser uma raridade o fato de jo-
vens autores publicarem livros. E raro

" por serem jovens, é comum por serem
livros. Falo especificamente de Marce-
lo Rubens Paiva, que com uma oportu-
nidade unica (e de ouro!) conseguiu
publicar o seu Feliz Ano Velho. O li-
vro é sem diividas uma pequena joia da
nossa literatura ja bastante cansada e
envelhecida. O livro de Rubens Paiva,
¢ uma obra atual e de rico valor huma-
no que s6 poderia acabar fazendo su-
cesso principalmente entre o publico
mais jovem. O livro atravessa sua vigé-
sima edi¢do e h4a quem diga que chega-
r4 a centésima edicdo. Eu ja comecava
a acreditar que o livro fosse acabar vi-

Marcos Frota, tem 25 anos, ¢é casa-
do ha quatro, mesmo tempo de carreira
profissional, dois filhos e j4 recebeu
trés prémios: um Moliere pelo infantil
Como a Lua; um APCA (Associagdo
de Criticos de Arte), Mambembe e
mais um Moliére, ambos por sua atua-
¢do em Feliz Ano Velho.

Para Marcos, representar alguém
que realmente existe, ¢ uma experién-
cia muito interessante: ‘O Marcelo
que eu fago ndo é o de agora, mas antes
do acidente. Ele, apesar de tudo, do pai
desaparecido, tem uma figura feliz, &
um cara cultural e espiritualmente pri-
vilegiado, o que lhe deu essa resistén-
cia psicologica a ponto de escrever um
livro. Ele é o meu Caetano Veloso, um
cara que me faz muito a cabeca. Noés
conhecemos, ele apoiou o meu traba-
lho e eu procurei emprestar vivéncia
minha, também, como costumo fazer
com todos os personagens que inter-
preto, sempre partindo de mim’’.

O livro é umia trajetoria politica. *

rando filme, mas ndo, acabou no tea-
tro mesmo.

Com adaptagdo de Alcides Noguei-
ra e diregdo de Paulo Betti, Feliz Ano
Velho estreiou no Rio (Teatro Ipane-
ma) depois de uma temporada de um
ano em Sdo Paulo. Estreiou com
“‘cheiro de sucesso’’ e durante todos
esses meses em que a peca estd em car-
taz, casa cheia tornou-se uma rotina.
Isso deve-se é claro, em primeiro lugar
ao sucesso do livro. Depois, da boa
adaptacdo para o teatro, da direcdo e
dos atores. No papel de Marcelo Ru-
bens Paiva, temos um ator, até entdo,
pouco conhecido entre os cariocas, até
sua estréia na novela da TV Globo,
Vereda Tropical, no papel de Téo. An-
tes disso, Marcos Frota, j4 era bastante
conhecido em S0 Paulo, coisa rara pa-
ra quem, até entdo, so fez teatro.

%,

Marcos Frota

“Em um determinado momento da
peca, um dos personagens diz: Nunca
deixamos de ser felizes! De certa forma
nos ultimos anos deixamos de ser feli-
zes, sim. Mas todo mundo tem que ser
otimista e pensar que vai existir espago
para cada um fazer o que quiser’’.
Além do aspecto politico o livro/
peca enfoca o lado fisico do persona-
gem central, que fica paralitico apos
um acidente. E por isso o diretor Paulo
Betti deu ao personagem de Marcos

Frota muito movimento e agilidade,

uma forma simoblica de ir contra a pa-
ralisia fisica e politica. Feliz Ano Ve-
lho é um espeticulo que vale a pena as-
sistir, acima de tudo por ser uma histo-
ria veridica que trabalha em cima de
valores humanos. 8
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Com o MLS faz-se

o contacto

Agora pode instalar um sistema de aproximacao
bastante preciso em gualquer lugar

O MLS é a solucido mais eficaz e menos custosa

Para a maioria dos aeroportos e
heliportos espalhados por todo o
mundo o MLS (sistema de aterragem
por microonda) é a resposta mais
adequada para um sistema de
aproximacdo bastante exato. O MLS
ndo tem quaisquer restricdes no que
se refere & qualidade do terreno, nao
reguer muito espaco para a sua
instalac&o e os seus custos de
aguisicdo e manutencdo séo muito
mais baixos do que os do ILS (sistema
de aterragem por instrumentos).

Como o MLS necessita apenas de
duas plataformas alcatroadas e de
corrente elétrica, o seu custo de
instalacdo é bastante baixo. E ainda
devido ao seu desenho moderno e
existéncia de um dispositivo capaz de
captar qualquer falha, o custo de
manutencéo do MLS ser4 60 a 80 por
cento mais baixo do que a do j&
conhecido sistema ILS.

O MLS oferece ainda ao aeroporto
agrandevantagem de umaaproximacéo
bastante precisa, 0 que permite a
aeronave ultrapassar obstaculos que

anteriormente imgediriam ainstalacdo
de um sistema ILS.

Canadian Marconi Company
associou-se com a Hazaltine
Corporation, as quais foram
escolhidas pela FAA (Administracéo
Federal da Aviacdo dos E.U.A.) para
administrarem os primeiros 208
sistemas MLS do Governo federal dos
Estados Unidos. Foi assinado um
acordo a longo prazo, entre as duas
companhias para que a CMC fosse a
Gnica distribuidora na América do Sul
de equipamento terrestre MLS da
Hazeltine. Neste acordo também esté
especificado que a CMC pode optar
pelo fabrico deste equipamento debaixo
de autorizacgo. _

No que diz respeito ao
equipamento MLS de bordo,
Canadian Marconi Company tem o
prazer de anunciar o seu receptor MLS
“’Microlander”, o qual se baseia de um
microprocessador que permite utilizar
ao maximo a capacidade de
funcionamento do MLS.

Para mais informag&o sobre o MLS,
o novo sistema de aterragem, de
acordo com as normas de OACI, por
favor dirija-se a:
Robert A. Tanguay
Product Manager
MLS, Ground Equipment

e 4

Canadian Marconi Company
Avionics Division
2442 Trenton Avenue,

Montréal, Québec H3P 1Y9 Canada
Tel: (514) 341-7630- Telex: 05-827822

s’

Com o MLS faz-se
o contacto

Pega-nos um exemplar gratuitd da seguinte brochura: ‘
“Perguntas qgue os Pilotos e pessoal do aeroporto fazem com frequéncia socbre o MLS?”
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ESPACO

AS MISSOES DOS
“SHUTTLES”E AS
EXPERIENCIAS SOBRE A
CINETOSE

Desde que se lancou o laboratd-
rio espacial europeu no comparti-
mento de carga de 6nibus espacial
norte-americano “Columbia”, uma
das metas principais de suas investi-
gacoes cientificas tem sido a “doen-
¢a do espago”.

Este fen6meno, que se caracte-
riza por mal-estar e nausea, ator-
mentou quase todos os viajantes do
espaco. Tornou-se um problema sé-
rio nos anos recentes, quando vei-
culos cada vez maiores se langaram
a0 espaco e os astronautas passaram
a ter mais liberdade para se movi-
mentar numa atmosfera imponde-
ravel.

Mas, de acordo com o Dr. Lau-
rence R. Young, do Instituto de
Tecnologia de Massachusetts, este
ndo € s6 um fendmeno espacial.

Para o Dr. Young, a doenca do
espaco e a terrestre doenga do mo-
vimento (cinetose) sdo fendmenos
idénticos. Assim, uma cura para o
mal-estar e nausea que incomoda-
ram os astronautas oferece alivio
potencial as vitimas da cinetose na
Terra, bem como, talvez, as vitimas
de outras doencas do ouvido inter-
no.

Declarou ainda o Dr. Young
que a cinetose é causada pela deso-
rientacdo do sistema de equilibrio
no ouvido interno do homem — o
mecanismo que diz ao cérebro que
direcdo é para cima e que direcdo é
para baixo. O mecanismo de equili-
brio, conhecido por “sistema vesti-
bular”, consiste em duas partes

Qrincipais — um tubo cheio de flui-

do no ouvido interno, o qual mede
os movimentos de rotacdo e incli-
nagdo do corpo, e o “otdlito”, que
mede o movimento do corpo ao
longo de linhas retas. O otolito
consta de pequenas particulas seme-
lhantes a pedras, dentro de cimaras
no ouvido interno. As paredes das
cimaras estdo cobertas de células
receptoras. Quando as “pedras” flu-
tuantes descem para as células re-
ceptoras no fundo das caAmaras, co-
mo resultado da atragdo gravitacio-
nal normal na Terra, o cérebro sabe
que o corpo se posiciona vertical-
mente.

Na gravidade zero — disse o Dr.
Young —, as “pedras” no ouvido
interno flutuam livremente e isto
cria problemas para o mecanismo
de equilibrio do cérebro, provocan-
do a doenca espacial.

A fim de inteirar-se mais deste
mecanismo e descobrir o que torna
a doenca do espago mais severa para
uns e menos severa para outros, os
cientistas do laboratdrio espacial
programaram numerosas experién-
cias.

Quando ainda se achavam em
terra, os tripulantes do laboratorio
espacial foram estonteados, a fim de
familiariza-los com os sintomas e
estagios da cinetose. Nesta missdo
espacial, os especialistas em carga
autil Ulf Merbold, da Alemanha
Ocidental, e Byron Lichtenberg fo-
ram equipados com aparelhos para
registrar todos os movimentos de
sua cabeca e munidos de gravado-
res em que descreveram todos os

~

sintomas da doenca espacial. Mais
tarde, os dados desses gravadores
foram correlacionados, para se de-
terminar que movimentos da cabe-
¢a causaram os sintomas. Lichten-
berg e o astronauta Owen Garriott
também foram submetidos a testes
de “salto e queda”, nos quais foram
suspensos em coletes elasticos e ar-
remessados em diferentes diregdes.
Numa variacdo dessa experiéncia, o
teste “choque-em-queda”, deu-se
um pequeno choque elétrico na
perna de Garriott, quando ele era
largado em seu aparelho elastico.

Essas experiéncias permitiram
aos cientistas na Terra medir a in-
teracgdo entre o mecanismo otoliti-
co e os reflexos espinhais e muscu-
lares dos astronautas.

Explicou o Dr. Young que, em
1914, se noticiou que, se um ouvido
fosse aquecido e o outro ndo, uma
sensagdo de movimento era induzi-
da. Naquela época, formulou-se a
teoria de que a sensacio de movi-
mento era causada pelo tubo cheio
de fluido no ouvido interno, pelas
correntes de convecgio que nele se
produziam. Em outras palavras, a
sensa¢io de movimento era causada
pelas correntes do liquido no ouvi-
do interno geradas pelo calor.

Todavia, as correntes de con-

vecgdo — a ascensdo e queda das
camadas de fluidos de densidades
diversas — ndo ocorreriam num

ambiente de gravidade zero —
acrescentou o Dr. Young. Deste
modo, pressupls-se que, se 0 mes-
mo procedimento fosse tentado no
espaco exterior, o paciente nido sen-
tiria qualquer sensagio de movi-
mento.

Essa teoria cientifica de 709 anos
confirmou-a Parker, pela primeira
vez, no espago exterior, quando
anunciou que nio sentira nada du-
rante o teste a que fora submetido.

Acreditam agora os cientistas
que outros mecanismos come¢am a
compensar o “otolito flutuante”.
Por exemplo, o sentido da visdo de
um agente pode tornar-se mais im-
portante, do mesmo modo que a
colocacdo de seus pés em cima de
superficies duras ajuda seu cérebro
a determinar a posic¢do do corpo.

As pesquisas continuam.

[ ]
Paul Malamud )




A Nife faz

Pensar no futuro signi-
tica pensar nos donos do
tuturo.
Significa pensar nos
jovens. E pensar neles no
sentido de prepard-los para
assumir, dentro de alguns
anos, a responsabilidade de
criar e desenvolver os recur-
SOS que serdo necessarios
na sociedade do tuturo.
A Nite, que por feliz
coincidéncia comemora o
seu cinquientendrio durante
o ano internacional da
juventude, sente-se cada
vez mais convicta de estar
agindo certo ao investir,
desde cedo, no treinamento
e aperfeicoamento de seus
protissionais.
Por conta dessa politica,
a Nife conta hoje com uma
das equipes mais qualifica-
das de toda a industria ele-
tro-eletrénica, responsdvel
pelo desenvolvimento e
producdo de equipamentos
da mais alta tecnologia em
sistemas elétricos.
Acumuladores alcalinos
e chumbo-acidos. Retifi-
cadores, inversores
e chaves estaticas.
t Condicionadores

deolho
no futuro.

de linha e conversores de
tensao. Sistemas de energia
ininterrupta (“no break”).
Painéis de distribuicao, ilu-
minacao de emergéncia

e equipamentos comple-
mentares.

Para os profissionais
que fazem tudo isso, as mais
novas e modernas técnicas
industriais ndo sao nenhum
mistério. Hoje, coisas como
CAD/CAM, computer aided
design e computer aided
manufacturing, ja estao
sendo aplicadas na Nife em
desenvolvimento e aperfei-
coamento de produtos.

Por isso, estamos seguros
de que amanha, quando o
tuturo chegar, ele encontrard
os profissionais da Nife
preEarados para recebé-lo.

, acima de tudo, aptos
a doming-lo.

Nife Brasil Sistemas Elétricos Ltda.
Av. Pires do Rio. 4001 - Itaauera. Sao Paulo
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AVIACAO MILITAR
BRASILEIRA

queciveis, antolbgicas; antes foi
mergulhador e depois, membro
do Esquadrao de Ratos de Han-

vale pela preocupacdo com a fi-
dedignidade das informacgdes,
pela dedicagao com que o autor

1916/1984 se atirou ao mister. £ um livro gar — instituicio sem regula-
puro, como também o é Chico mento que relne pilotos, enge-
Pereira. nheiros, comandantes navais,

Para quem ainda nao conhe-

Francisco Candido Pereira
Netto é parente chegado de pio-
neiros da aviagdao, mas realizou-
se profissionalmente como fot6-
grafo. Tao bom que ha trabalhos
seus publicados no Graphis — a
Biblia dos Publicitarios. Fotogra-
fo da extinta gravadora Elenco,
deixou capas de Long-plays ines-

publicitarios, etc, todos interes-
sados em aviagao. O livro come-
¢cou a germinar ai. E ndo parou
mais; passou a ser uma espécie
de paixdo, um motivo maior pa-
ra viver.

A obra apresenta fotos, ca-
racteristicas dos avides e heli-
copteros, dimensdes, tipo de
motor, peso, velocidade, auto-
nomia, teto de operagao, tipo de
lho raro; raro no sentido de pre- armamento, quantidade que foi
cioso. Primeiro, porque se trata recebida no Brasil e até matricu-
da mais completa obra do géne- - la.
ro ja editada em nosso pais (a
coletdnea fotografica de todos os
avides que operaram e/ou ope-

Francisco Candi- ce,
do Pereira Netto
— Revista Aero-
nautica Editora —

293 paginas.

Estamos diante de um traba-

E realmente uma obra com-
pleta, sem deixar de ser agra-
davel; creio destinar-se a toda e

ram nas Forcas Armadas Brasilei-
ra, seja das antigas aviacdes cha-
madas Naval e Militar, seja da
FAB). Segundo, porque coroa os
muitos anos de pesquisa de um

qualquer pessoa que se interesse
por aviacdo; mas também aque-
les que simplesmente querem
alargar seu campo de conheci-
mento.

BENGO KAZAVUBU

denomado profissional que tem
Qomo hobby a aviagdo; o livro ja

FABRICANTE DE EQUIPAMENTOS E COMPONENTES DE AUXILIO A NAVEGACAO AEREA

VASIS

PIEDADE — RIO DE JANEIRO — RJ
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Como conseqiiéncia da firme vontade de contribuir com suas
especializacoes™ para o desenvolvimento do Brasil, a Constran esta
entre as principais Empreiteiras do Pais...

? ... e se orgulha de ter participado da construcao do novo
aeroporto de Sio Paulo, o Aeroporto de Guarulhos,
uma obra do Ministério da Aeronautica e da Secretaria dos Transportes
do Governo do Estado de S. Paulo, coordenada pela COPASP. ¢

CONSTRAN S.A.

CONSTRUGOES E COMERCIO
* * Rodovias * Ferrovias * Rios e Canais * Saneamento * Aeroportos * Barragens * Construcao Industrial * Construcao Civil.




gELFEX()ES
SAUDADES

Folheando o livro “Aviagio Mi-
litar Brasileira” 1916 — 1984 —,
reencontrei pelo menos uns 15 mo-
delos que tive a ventura de pilotar
durante os anos que servi nas filei-
ras da FAB como oficial da Reserva
Convocada, durante o periodo de
1942 a 1946. Evidentemente nido
pude deixar de me deter em refle-
x0es sobre a avia¢do na qual tive a
12 experiéncia aviatéria, compa-
rando-a com a de hoje praticada
tanto na Area Militar quanto na
Civil onde o piloto passou a ser
quase que somente um programa-
dor do v6o eletronicamente compu-
tadorizado. Eu bem posso avalia-lo,
pois exerco hoje a funcdo de instru-

HISTOBRIAS

tor de Simulador de V6o de DC-10,
um equipamento trirreator alta-
mente sofisticado com um piloto
automatico para as superficies de
comando e um controle automatico
de ajuste de poténcia, que nédo passa
mais do que um segundo Piloto Au-
tomatico.

Traz-me saudades, embora ren-
da-me ao avango da avia¢do moder-
na, ao véo de capacete e dculos, ja-
queta de couro e cachecol branco,
praticado nos avides de treinamen-
to primario, ou de caca, como o Ti-
ger-Moth 60 T-FW 44 J e o Boeing
256, onde o Piloto em contato dire-
to ainda com os elementos da natu-
~eza sentia e vibrava, com a perfor-

nance da maquina, e determinava

com a sua capacidade pessoal de jul-
gar, planejar e aferir todas as ma-
nobras, desde a decolagem, missdo
a cumprir até o pouso.

Formado pelas Academias da
Aviacdo Militar dos EE.UU. de
Randolph Field e Kelly Field, na
turma de 42-H junto com os Cade-
tes-do-Ar americanos através de
uma bolsa de estudos conferida pelo

Ministério da Aeronautica e as au-
toridades dos EE.UU, fui convoca-
do pela FAB em 1942 para exercer a
funcido de instrutor do CPOR Aer
na Base Aérea do Galedo.

Em 1943 fui transferido para a 22
Zona Aérea, mais precisamente pa-
ra a Base Aérea do Recife, onde fui
engajado mais diretamente em mis-
soes de guerra em conjunto com a
Forca Aérea Americana, comanda-
da pelo Sr. Gal. Harmon, o qual ti-
nha a seu cargo a Forca Tarefa do
Atlantico Sul. Fora as tarefas ad-
ministrativas normais de todo ofi-
cial de uma base aérea, seja ele do
contingente da Reserva Convocada
ou dos Quadros da Ativa, como por
exemplo efetuar o controle do
estoque da gasolina de aviagdo em
toda a area da 22 Zona Aérea, efe-
tuavamos missoes de Correio Aéreo
em todo o Territéorio Nacional e
missées de patrulhamento em Ve-
ga-Ventura PV-1, além de treina-
mento nos avides de caca P-40 D,
precursor do famoso P-47 utilizado
pelo nosso Grupo de Caca na Italia.
Como realmente a pressdo dos sub-
marinos alemaes nas costas do Bra- j

aerospatiale do brasil

Av. Pte. Antonio Carlos, 58/8°.
20.020 Rio de Janeiro
Tel. : 220-3329 - 220-:3529 Telex : 21.385 GEOY BR

Avioes
Helicopteros
Mlissels

{sticos
i as balistico
Sistem % espaciais
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sil era muito graride, todos os equi-
pamentos disponiveis eram mobili-
sados para a Guerra Anti-Submari-
na.

Até o aperfeicoamento do
“Snorkel” o qual permita ao sub-
marino renovar o ar e recarregar as
baterias sem vir totalmente a su-
perficie — o submarino tinha que
aflorar totalmente de 24 em 24 ho-
ras para a renovagdo do ar e recar-
regar as baterias. Uma das taticas
era colocar avides no ar mesmo que
fossem de pequeno poder ofensivo,
somente para manter os submari-
nos submersos. Estas missoes foram
por nos tenentes batizadas de “pé na
lama” porque o patrulhamento
sempre se processava com a linha da
costa ao alcance visual sempre de
acordo com a visibilidade do dia da
missdo. As mudancas das taticas e
contra-taticas se processavam com
incrivel rapidez. Por exemplo, os
alemdes tinham inventado o tor-
pedo acustico. Este engenho era
disparado bem afastado do comboio
de navios e era atraido pelo ruido
dos hélices dos navios. Assim o sub-
marino ndo necessitava de se expor

HISTORIAS

a escolta do comboio, chegando
muito perto do navio escolhido
como presa do dia. O torpedo acus-
tico teve pouco tempo de eficiéncia.
Os comboios passaram a navegar
com os navios bastante afastados
uns dos outros, rebocando uma cai-
xa metalica enorme com furos a uns
80 a 100 m afastado da popa. O ba-
rulho da caixa sobrepujava o baru-
lho do hélice e atraia o torpedo
acustico fazendo-o explodir fora do
seu alvo previsto. Alguns meses de-
pois surgiram os torpedos magnéti-
cos que eram atraidos pela massa
metalica que os cascos dos navios
geralmente representavam.

Impressionante nesta Guerra
Anti-Submarina era a eficiéncia do
Servico de Informacgdes dos Alia-
dos.

Como Assistente do entdo Cap.
Fidias Assis Pia Tavora, Chefe de
Operacoes da Base Aérea do Recife
e do esquadrdo dos Vega-Venturas
PV-1, recebia ao cair da tarde, em
mensagem cifrada, as posicbes de
todos os submarinos alemaes em
operagdo no Atlantico Sul e princi-

palmente ao longo da costa brasi-w
leira até a Bacia do Prata.

Além disso, quando um subma-
rino alemdo zarpava do Porto de
“Brest” no Norte da Franca, a qual
naquela época estava parcialmente
ocupada pelos nazistas, recebiamos
mensagem com o numero e a tarefa
a executar daquele submarino, co-
mo por exemplo, ficara na area do
Nordeste Brasileiro, ou ficara na
area das Caraibas etc. Na medida
em que os Aliados e os EE.UU. vi-
nham se equipando com armas anti-
submarinas mais eficientes e com o
desenvolvimento do sonar e do Ra-
dar a vantagem dos submarinos vi-
nha diminuindo, culminando com
o afundamento cada vez maior de
submarinos, aliado ao fato da des-
truicdo do parque industrial no ter-
ritorio alemido pelos bombardeios
macicos dos Aliados, a eficiéncia da
arma submarina caiu praticamente
a zero alguns meses antes da rendi-
¢io total da Alemanha Nazista ao
Aliado.

@
12 Ten Av 2R-Georg F.W. Bungner

aerospatiale

37, bd. de Montmorency
75781 Paris Cedex 16 - France




e
QUEM TEM MEDO

ROCK in Rio foi um sucesso em-

presarial evidente. Vale fazer um
balanco artistico? Seria completamente
supérfluo. A imprensa ja publicou mi-
lhares de paginas sobre o festival. Vi-
rou moda, simbolo de status, gostar de
rock. Hoje todos sabem diferenciar um
grupo heavy metal de outro new wave.
Mas sabem mesmo?

A Rede Globo se encarregou de
abastecer todos os lares brasileiros com
imagens transmitidas ao vivo do rocko-
dromo. Gostaria de saber qual foi a rea-
¢do dos habitantes do sertdo nordesti-
no ou da floresta amazénica ao ver pela
primeira vez na vida um show de Nina
Hagen, Ozzy Osbourne e seus compar-
sas. Ndo importa? Ndo quero estragar
a festa. Até que foi divertida.

Nina Han expode no Rock in Rio

DO ROCK IN RIO?

MUSICA

Os idolos in-
ternacionais de-
vem estar bo-
quiabertos com
a hospitalidade
brasileira. Nun-
ca foram tdo
bem recebidos
" (honras de Che-
fe de Estado),
em nenhum ou-
tro lugar do
mundo. Milha-
res de fas exalta-
dos, capas de re-
vistas, fotos es-
tampadas nas
primeiras pagi-
nas dos princi-
pais jornais, to-
das as mordo-
mias. A sensa-
¢do foi mesmo
Nina Hagen
(primeira pagi-
na do Globo,
duas vezes, Fo-
lha de SP, duas
ou mais vezes,
JB, O Dia, ca-
pa de Contigo,
Fatos e Fotos,
Manchete, re-
vista especial
sobre sua car-
reira artistica).
A imprensa di-
zia que esta can-
tora alemi re-
presenta a van-
guarda do rock
contemporaneo-

Nina descobriu sua mina de ouro.
Ja se apresentou em Sdo Paulo, lotou
ginasios em Porto Alegre. Para quem
toca para 500 pessoas, no maximo, em
Nova York, uma temporada brasileira
como esta é, N0 Minimo, uma apoteo-
se. Nina Hagen nunca mais vai querer
sair do Brasil.

Dentro de poucos meses o pais sera
invadido por roqueiros decadentes de
todas as espécies. As noticias do suces-
so do Rock in Rio devem estar dan-
do 4gua na boca e crises de arrependi-
mento em milhares de empresarios.
Ninguém pensava que o Brasil fosse
tdo roqueiro. O puiblico é extremamen-
te simpatico. S6 vaiou os artistas nacio-

nais. Os estrangeiros foram ovacio--

nados. As cimeras da Globo ndo me
deixam mentir.

Mas o publico era até bastante
comportado, o que ainda ¢ melhor. Os
metaleiros eram uma minoria baru-
lhenta que ndo chegou a ser problema.
O Festival parecia mesmo uma Feira da
Providéncia, domingo no parque (sem
facas), uma praga do interior com seus
alto-falantes. Ambiente mais familiar
impossivel. O som ¢ que deixou muito
a desejar. A comparacdo com alto-
falantes interioranos n3o ¢é gratuita.
Posso ser até mesmo mais cruel: pare-
cia mesmo um radio de pilha. Nio sei
como o publico ndo destruiu aquela ge-
ringonga. Confesso que me deu vonta-
de. O som, principalmente para as ban-
das heavy metal, tinha que ser ensur-
decedor. No rockddromo era possivel
conversar normalmente durante os es-
petaculos brasileiros, como se nada ti-
vesse acontecendo. Lamentavel. Prin-
cipalmente para um publico que, teori-
camente, quer ouvir barulho. Quer
mesmo?

E certo: com ou sem o rockodro-
mo, o Rock in Rio (ou in SP) tem que
continuar. O movimento desencadea-
do pelos grupos do rock brasileiro pa-
rece ter conquistado finalmente o cora-
¢do da maioria de seus compatriotas.
Intimeras novas bandas ja estdo com
data marcada para o langamento de
seus primeiros discos. As FMs so to-
cam rock. As gravadoras s6 gravam
rock. Para um adolescente tupiniquim
o caminho mais rdpido para a fama é
ser guitarrista. Alguém ainda duvida?
Depois desse festival, o publico do rock
brasileiro aumentou infinitas vezes.
Todos dangam, cantam, se divertem.
Nada pode ser mais saudavel. Ou ndo?

O que mais? Posso falar dos lucros
das empresas que patrocinaram o Rock
in Rio. Posso tecer comentarios sobre
cada um dos artistas participantes. Ga-
ranto que o leitor ndo suporta mais ou-
vir falar neste assunto. Cada um ja de-
ve ter formado sua propria opinido, ela-
borado sua lista de melhores e piores
(ou vitoriosos e perdedores), discutido
com amigos, parentes e vizinhos. Nio
se falou de outra coisa nas ultimas se-
manas. Impossivel se manter a parte da
avalanche publicitaria. Um lembrete:
foi apenas o primeiro festival. Prepa-
rem-se para 0 proximo. "

Hermano Jr.

%




VOE O MELHOR.
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A familia Boeing e o Brasil

Para todas as demandas O 757 é o jato comercial mais
do transporte aéreo, a Boeing tem econémico do mundo. O 737-300
sempre a resposta certa. transporta mais 20 passageiros do que
O 767 tem dois amplos 0 737-200 e tem um consumo inferior.
corredores, poltronas mais largas e E 0 747 continua a oferecer o maior
espaco para bagagem de mio, maior conforto nos voos internacionais.
que o de qualquer outro jato. Esta é a familia Boeing.
Ele acaba de completar um ano de Os avides certos para as companhias
servico na Transbrasil. Um brasileiras. Agora e para as préximas
verdadeiro sucesso. décadas.

BOEING

Tornando 0 Mundo Menor.




ASSOCIACAO DOS EX-ALUNOS

DO COLEGIO
MILITAR

A sede fica em um confortavel ter-
ceiro andar da Rua Araujo Porto Ale-
gre, no Rio de Janeiro. Usada em re-
gime de comodato entre a Associa-
cdo e o Banco do Brasil, proprietario
do imo6vel, possue um American Bar,
um peqgueno Restaurante, instalactes
da administracao, sala de jogos e de
televisdo com um espetacular telao.

A Associacao fundada em 1939 pe-
lo Almirante Santos Reis, que che-
gou a ser Ministro da Marinha, pos-
sui atualmente mil e seiscentos soO-
cios atuantes para uma populacdo
provavel de cem mil ex-alunos do Co-
legio Militar.

Somente nos Gltimos anos, com a
inauguracdo da nova sede foi que a
Associacdo tomou alma nova inclusi-
Ve com a incorporacao ao seu patri-
monio de uma sede campesire com
50 apartamentos na estacao de Paulo
de Frontin a 9 Km de Mendes e a
15 Km de Vassouras no Estado do
Rio, com clima seco e temperado a
disposicdo dos associados para 0 seu
lazer.

O universo dos ex-alunos & o mais
eclético possivel, passando pelo
Exmo Sr Presidente da Republica, pelo
Ministro da Aerondutica, concertista e
pianista Arthur Moreira Lima, atores
como o falecido Jardel Filho, e por esta
razao muito interessante. Assim a dire-
toria atual esta altamente empenhada
em aumentar o quadro social, procu-
rando tornar a sede, no centro da
cidade, em um ponto. de encontro,
almoco, ou um drink apds o expedien-
te, e também para os aposentados em
um local de descanso no meio da tarde
quando em vilegiaturas na cidade.

Todas estas facilidades estdo in-
cluidas na modica mensalidade de
cinco mil cruzeiros, nela incluido um
seguro de vida em grupo. E muito
barato para um feliz retorno & primei-
ra juventude.

DEMETRIUS
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Prezado Companheiro,

A Associacdo dos Ex-Alunos dos Colé-
gios Militares tem como objetivos primor-
diais promover o congracamento dos ex-
alunos dos Colégios Militares, venerar as
tradicBes civicas, estreitar os lacos de soli-
dariedade e contribuir para a boa convivén-
cia social entre os companheiros que ti-
veram a honra de cursar um Colégio Mi-
litar.

A Associacdo mantém suas dependén-
cias administrativas, presidéncia, salas de
reuniGes, salas de jogos, restaurante e pia-
no-bar em trés andares da Rua Aratjo Por-
to Alegre n® 64, no Centro da cidade, onde
——3_0 companheiro poderéa desfrutar do convivio
dos seus amigos, assistir televisdo (teldo), video-cassete, almocar, programar
reunides sociais e culturais, jogar sinuca, ping-pong, xadrez ou dedicar-se a
leitura. .

Em Paulo de Frontin, a Associacao dispde da sede campestre, com
quadra e piscina, onde o irmdo CM podera desfrutar do excelente clima de
serra e agradavel convivéncia, com refeicdo, a precos de custo.

A mensalidade atual & de Cr$ 5.000, paga por carné bancéario. Sem 6nus
para o associado, a AACM incluiu um Seguro em Grupo com beneficios no
valor de Cr$ 1.190.000 no caso de morte natural e Cr$ 2380.000 no caso de
morte acidental.

Como trabalho de Diretoria, a AACM tem editado mensalmente um
informativo remetido aos associados, procurado manter cursos e conferéncias
de interesse do quadro social e em elaboracdo o Almanaque dos Ex-Alunos.

A Associacdo ja remeteu correspondéncia aos Srs. Ministros Militares
no sentido de ser permitido aos associados a utilizacao dos Hotéis de Transito
mantidos pelas Forcas Singulares no Territdério Nacional. Também tem sido
mantidos entendimentos junto a Forca Aérea Brasileira no sentido de propor-
cionar aos integrantes do quadro social certa prioridade na obtencao de
passagens aéreas para localidades servidas pelo Correio Aéreo Nacional.

Junto ao Colégio Militar do Rio de Janeiro, a Associacdo empenha-se
em obter permissdo para utilizacdo das dependéncias desportivas nos fins-de-
semana.

Ha interesse da Associacdo em implantar uma Bolsa de Empregos para
associados e filhos de associados, bem como facilidades junto aos estabeleci-
mentos comerciais e bancarios. '

Foram iniciados estudos para criacdo, em Paulo de Frontin, da Casa da
Velhice, onde os ex-alunos idosos poderdo, sob assisténcia médica e social,
desfrutar de repouso e amizade. Também em cogitacdes a aquisicao de
terreno em area praieira para ser instalada a sede desportiva da AACM no Rio
de Janeiro e o aproveitamento de terreno da AACM em Angra dos Reis.

O engrandecimento da Associacao depende do crescimento do quadro
social e do trabalho e cooperacdo dos ex-alunos. Sua participacao & importan-
te e imprescindivel. A Associacao espera té-lo como associado ativo e interes-
sado. Venha conhecer nossas instalacdes e gozar do convivio dos seus
amigos. Vocé é o elemento mais importante da AACM. Somos uma forca que
ignora seu valor. E preciso que saibamos onde estamos e 0 que poderemos
fazer, para manter ou criar lacos de amizades que unem irmaos.

Fraternalmente,

LEUZINGER MARQUES LIMA — Cel Av RR
Presidente
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O EMPREGO
NO BRASIL
DO T-37C

Em 1966 foram encomendados a
Cessaan Aircraft Company 40 ae-
ronaves modelo T-37 C. As primei-
ras unidades chegaram ao Rio em
1968. Em 1970 a FAB recebeu mais
25 aparelhos do mesmo tipo.

Na Academia da Forca Aérea,
em Pirassununga (SP), foram utili-
zados em missdes de treinamento
avancado.

Foram desativados em 1980, de-
pois de haverem contribuido para a
formacdo de novos oficiais aviado-
res.

Um exemplar esta exposto no
Museu Aeroespacial no Rio (R]).

Os desenhos sdo suficientes para
orientar quanto as corregdes e
acréscimos de detalhes quando for o
caso.

O cinto de seguranca geralmen-
te é feito de papel, e a fivela pode
ser confeccionada, dependendo do
tipo, com o similar usado em macos
de cigarro.

Lembramos aos interessados “fa-
bianos” que todos os avisos do avido
sdo em portugués. Nosso modelo
foi decorado com decais de fabrica-
¢do nacional, inclusive alguns do
kit do Xavante na escala 1/48.

Os colecionadores da escala 1/72
disp6em de um modelo superior em
todos os aspectos ao congénere
americano, infelizmente um kit ra-
ro que requer muitas corregoes.

A—37A/B

A firma Hasegawa reproduziu
em escala 1/72 a versdo A-37 A/B.
Desenvolvido do T-37 de treina-
mento, o referido modelo de ataque
€ equipado com bombas e foguetes
além do destinado a sua missdo pre-
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Visao de cima do aparelho

Especificacbes técnicas

Motor 2 Continental J-69-T-25 turbojato
de 1025 libras de empuxo cada.
Comprimento 8,92m
Envergadura 10,30m
Peso completo 3,042Kg

Performance

Velocidade maxima

647Km/h a 7.620m

Velocidade cruzeiro

574Km/h a 7.620m

Teto 9.115m
Alcance 1.517Km
Modelos

Fabricante Procedéncia Tipo Escala
Hasegawa Japao A-37 A/B 1/72
Aurora (ex-Stfombecker) Est. Unidos A-37 1/48
Aurora (ex-Strombecker) Est. Unidos T-37 1/48
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Vamos sobrevoar 0s 35 anos
qQue a Joao Fortes esta
~| comemorando agora.

Ela decolou em 1950,
construindo edificios
residenciais. £ veio apurando
Sy g uma tecnologia propria, que

 if e resultou em prazos e custos
cada vez menores, emobras cada vez maiores. No inicio dos anos 70,

ela se encontra mais do que aparelhada para voos mais altos. ,

, E expande-se: _hg/e elaestaem 12 Estados. E diversifica: hoje ela
Jaconstruiu escritorios, inaustnas, hotéis, escolas, clubes, estradas,
adepaositos, shopp/rg}g—center centros de computacao, sedes de

9, é

empresas, deixando em

seutrajeto verdﬁje/ros omo VOCé Yé,
a Jodao Fortes também
ws:  faZ sSeus JUumbOos.

Como o Jumbo da foto: a Usina Siderdrgica de Tubarao em
Vitoria. Nessa usina, a Jodo Fortes executou todo o sistema de drenagem
e esgotamento industrial, composto de canais e galerias; barragens,
enrocamentos, viadutos, 0s centros de controle e de processamento de
aados; tanques de combustivel, alem de indmeros outros Servigos.

E assim chegamos ao ponto. _
Se seus empreendimentos exigem construgdes de alto porte e a jato,
esperamos té-lo a bordo na proxima oportunidade. E S ek s

= e
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cipua. O armamento é preso aos 8
cabides instalados nas asas, de acor-
do com a experiéncia adquirida no
Vietnan.

O modelo em apreco supera o
similar da Aurora: os assentos sdo

L

separados, € suprido o decalque dos
instrumentos, etc. Entretanto fal-
tam os consoles e as turbinas, visi-
veis quando o avido esta pousado.
Essas omissées podem ser corrigidas
através da consulta de publicacbes
especializadas, e para os que tive-

rem oportunidade, anota-las du-
rante uma visita ao Museu Aeroes-
pacial no Rio, onde se encontra
exposto entre outras reliquias um
exemplar da FAB. ®

Antonio LinharesJ
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CONTROLE
)O ESPACO

A sociedade francesa
Thomson-CSF, uma

das maiores empresas
mundiais especializadas
em radares e auxilios a
navegacéo, orgulha-se
em participar do grande
esforco empreendido pelo
Ministerio da Aeronautica
para o desenvolvimento da
infraestrutura aeronautica
e do controle do espac¢o
aereo no Brasil.

A recente inauguracéo do
centro de controle desse
moderno sistema marca
mais uma etapa vencida,
razao pela qual queremos
nos congratularcom o Minis-
terio de Aeronautica por
tdo importante realizacéo.

Estamos muito satisfeitos
com a boa colababoracéo
da industria brasileira na

realizacao deste sistema.

Os meios integrados
tanto de deteccéo, como
de tratamento de dados,
telecommunicacdes,
auxilio a navegacao,
aproximagao, pouso,
decolagem e meteorologia
forman un conjunto de
meios sofisticados que
proporcionam um efetivo
controle do espaco aereo
Brasileiro.

DIVISION SDC

SYSTEMES, DEFENSE

ET CONTROLE

40, rue Grange-Dame-Rose
BP 34 .
92360 MEUDON-LA-FORET
Tél.: (1) 630.23.80 FRANCE
Télex : 270375F.

7\ THOMSON-CSF

OBJECTIVO: CONCEBER SISTEMAS
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FOZ DO IGUACU
VAI MUDAR

(4
o

esta do Parqueataratas do Igucu
Criado em 1939, o segundo do Bra-
sil, o Parque Nacional de Foz do Igua-
cu chama atencdo de seus visitantes
principalmente pela beleza cénica de
suas cataratas. Chamava, pois como
promete Angela Teresinari, arquiteta
da Divisdo de Parques do IBDF, isto
vai mudar. E que Angela e seu Asses-
sor Fabio de Jesus estdo trabalhando
para a implantagdo do Centro de Visi-

A necessidade de educar os turistas
se faz premente mesmo porque o Brasil
ndo possui nenhum Parque Natural
que seja reconhecido mundialmente
pela Unesco, a exemplo do Iguazu, na
Argentina.

Segundo informagdes colhidas no
proprio Parque, o numero de visitantes
¢ de cerca de 630.000 (seiscentos e
trinta mil) por ano e o interesse gira
em torno das cataratas e das compras
que sdo feitas no lado paraguaio, fican-
do de lado o interesse pela floresta plu-
vial subtropical, com sua imensa varie-
dade de insetos principalmente borbo-
letas. Para Angela, tudo é um proble-
ma de educagdo e com as interpreta-
¢Oes que serdo dadas no Centro atraves
de diagramas, slides e mapas todos po-
derdo gozar dos 170.056 (cento e seten-
ta mil e cinqiienta e seis) hectares de
area preservada. E a resposta pode ser
imediata porque quando estavam em
fase de experimento, varias pessoas pa-
ravam e se interessavam pelo que esta-
va acontecendo.

Assim, voltados para a educagio e
com o firme propésito de conseguir
que a Unesco reconheca um parque
brasileiro como patrimonio natural,

AS VELHAS AGUIAS,
O MAIOR ABANDONADO

O tempo é o maior apagador da vi-
da, entretanto, ainda que estejamos no
lusco-fusco ndo podemos permitir. que
o apagador complete sua missdo. Pois
devemos lembrar que sempre restara
um borrdo onde ele poderi ser usado.

tantes. A idéia é transformar o museu,
pouco utilizado, num centro de infor-
magdes e de interpretacdes da geologia
e hidrografia do Parque.

comegamos o ano de 1985 com grandes
esperangas na area da ecologia.

Stella Marney G. J

Nas andangas ou voangas das Ve-
lhas Aguias por estes brasis, o Portela
sugeriu que deveriamos ter uma Asso-
ciagdo dos Veteranos com as finalida-
des ainda em aberto.

E uma idéia que da no que pensar.

Pensamos... e ai vai como vemos e
sentimos alguns dos problemas dos Ve-
teranos.

Temos todos uma parcela de culpa
porque n3o nos unimos. Ao passarmos
para a Reserva, buscamos uma novi
atividade, afim ou nio, que nos afas-
ta de uma coletividade com a qual
convivemos de pelo menos 35 anos.

Sdo caras novas, novos afazeres,
tudo novo, a vida a sorrir novamente. ..
mas o tempo vai passando, as pecas or-
ginicas se desgastando pelos 35 ou
mais anos, e vdo necessitando de repo-

Escalio.

22

sicdo ou reparos s6 conseguidos no 4%

Muitos parentes se foram, filhos




AEROPORTO
INTERNAGIONAL

DE GUARULHOS.

MASUMA
PiSIA PARAVOGE
ENGONTRAR

A GE esta na maioria
das grandes obras brasileiras.
E também no Aeroporto
Internacional de Guarulhos.

E que 600 brasileiros,
técnicos e engenheiros da GE,
sdo responsaveis pela
montagem e funcionamento
dos mais sofisticados sistemas
elétricos, eletrénicos
€ mecanicos.

Além disso, a GE forneceu
produtos como painéis
de comando e protegéo,
switchgears, subestagdes
unitarias, disjuntores,
equipamentos de iluminagao,
relés e medidores de energia.
Todos fabricados no Brasil.

A GE fornece qualidade.
E quem fornece qualidade
SO pode conquistar confianga.
Toda vez que voceé vir uma
grande obra, pode ter certeza.

E uma boa pista paravocé
encontrar a GE.

GENERAL &3 ELECTRIC

Por uma melhor qualidade de vida.
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FOZ DO IGUACU
VAI MUDAR

Criado em 1939, o segundo do Bra-

" sil, o Parque Nacional de Foz do Igua-

cu chama atencgdo de seus visitantes
principalmente pela beleza cénica de
suas cataratas. Chamava, pois como
promete Angela Teresinari, arquiteta
da Divisdo de Parques do IBDF, isto
vai mudar. E que Angela e seu Asses-
sor Fabio de Jesus estdo trabalhando
para a implanta¢do do Centro de Visi-

A necessidade de educar os turistas
se faz premente mesmo porque o Brasil
ndo possui nenhum Parque Natural
que seja reconhecido mundialmente
pela Unesco, a4 exemplo do Iguazu, na
Argentina.

Segundo informagdes colhidas no
proprio Parque, o niimero de visitantes
¢ de cerca de 630.00() (seiscentos e
trinta mil) por ano e o interesse gira
em torno das cataratas e das compras
que sdo feitas no lado paraguaio, fican-
do de lado o interesse pela floresta plu-
vial subtropical, com sua imensa varie-
dade de insetos principalmente borbo-
letas. Para Angela, tudo ¢ um proble-
ma de educacdo e com as interpreta-
¢Oes que serdo dadas no Centro através
de diagramas, slides e mapas todos po-
derdo gozar dos 170.056 (cento e seten-
ta mil e cinqiienta e seis) hectares de
area preservada. E a resposta pode ser
imediata porque quando estavam em
fase de experimento, varias pessoas pa-
ravam e se interessavam pelo que esta-
va acontecendo.

Assim, voltados para a educagio e
com o firme proposito de conseguir
que a Unesco reconhega um parque
brasileiro como patrimdnio natural,

tantes. A idéia é transformar o museu,
pouco utilizado, num centro de infor-
magdes e de interpretagdes da geologia
e hidrografia do Parque.

comegamos o ano de 1985 com grandes
esperangas na drea da ecologia.

Stella Marney G.

~

COMPORTAMEN TOW

Y

22

AS VELHAS AGUIAS,
O MAIOR ABANDONADO

O tempo é o maior apagador da vi-
da, entretanto, ainda que estejamos no
lusco-fusco ndo podemos permitir. que
o apagador complete sua missdo. Pois
devemos lembrar que sempre restara
um borrdo onde ele poders ser usado.

Nas andangas ou voangas das Ve-
lhas Aguias por estes brasis, o Portela
sugeriu que deveriamos ter uma Asso-
ciagdo dos Veteranos com as finalida-
des ainda em aberto.

E uma idéia que da no que pensar.

Pensamos... e ai vai como vemos e
sentimos alguns dos problemas dos Ve-
teranos.

Temos todos uma parcela de culpa
porque ndo nos unimos. Ao passarmos
para a Reserva, buscamos uma nova
atividade, afim ou ndo, que nos afas-
ta de uma coletividade com a qual
convivemos de pelo menos 35 anos.

Sdo caras novas, novos afazeres,
tudo novo, a vida a sorrir novamente. ..
mas o tempo vai passando, as pegas or-
ginicas se desgastando pelos 35 ou
mais anos, e vio necessitando de repo-
si¢do ou reparos s6 conseguidos no 4%
Escalio.

Muitos parentes se foram, filhis)




COMPORTAMENT®, - PANORAMA =,

casaram, a familia aumentou mas se
distanciou; sobrevém a saudade. A im-
placavel soliddo dé suas fisgadas e vém
a lembranga, a coletividade, a profis-
sdo, as fungdes exercidas, as facilidades
inerentes que se escoaram € um vazio
se nos depara. E quando vibramos com
os eventos que nos colocam frente 2
frente, como num espelho, a recordar
historias e feitos e a ver de perto nova-
mente aquilo que ajudamos a cons-
truir.

A Reserva ¢ um adolescer apos os
50 anos, o comodismo e o peso da idade
produzem um relaxamento compreen-
sivel, porém, um dia a necessidade nos
faz voltar em busca de apoio, e é quan-
do sentimos que estamos soOs e que
realmente somos o MAIOR ABAN-
DONADO.

Muito embora alguns desconhe-
¢am que as prerrogativas sejam idénti-
cas, companheiros ha que ndo dio a
menor importincia aos que ja foram a
mesma coisa, considerando a Reserva
como na periferia. Esquecem que ndo
se pode imaginar na periferia, quem
com o esfor¢o pessoal ajudou a criar a
estrutura do que estd construido.

Os curriculos se equivalem, muda-
ram apenas as siglas; o niumero de me-
dalhas e a profissio, a mesma... o fim,
idem.

Por estas e outras, surgiu a idéia
de um orgdo representativo, sem cre-
dos, ou cores, com a finalidade preci-
pua de unir a Reserva e tratar dos seus
interesses comuns.

Sabemos que diferentes Turmas
realizam reunides mensais e anuais.
Nio seria dificil os “‘Sherifes’’ das
mesmas se reunirem para estudar e
equacionar o problema.

Temos um Clube que muito se
presta para sede de reunides da Asso-
ciacdo e muito poder-se-ia conseguir
como rotina, aquilo que so se consegue
com o ‘‘pires na mio’’, embora nos
seja devido.

O marasmo do qual se apossa o ido-
S0 é quase irreversivel e nos leva a lem-
brar daquelas bulas tdo usuais ‘‘AGI-
TE ANTES DE USAR”’.

VAMOS A LUA?

As estatisticas mostram que ha
mais viuvas que viuvos!

Finalizamos parodiando o colunis-
ta:

“OLHO VIVO, PORQUE CA-
VALO NAO DESCE ESCADA (ele
usa elevador).

Cel Av RR ARRUDA

\ ),

GRAFICO: UM

ARTISTA INDUSTRIAL

Lendo um jornal ou folheando uma
revista, provavelmente nunca nos lem-
bramos daquelas pessoas que lhes ddo a
forma final. Essas pessoas s30 0s nossos
artistas invisiveis, que nos fornecem o
prazer visual do texto: os graficos.

A eles, nossas homenagens, pela
passagem do dia 7 de fevereiro, quando
se comemora o Dia do Grafico.

Profissdo antiga, de origem quase
artesanal, remonta a Pre-Historia da
humanidade, quando o homem sentiu
o desejo de transmitir os fatos resultan-
tes de suas observagdes e descobertas.

Com a evolucgo do saber humano,
foi criado o alfabeto, e seus caracteres
eram gravados nos pergaminhos, fabri-
cados a partir do couro, e nos papiros
egipcios, produzidos com a celulose do
papiro — erva propria das margens ala-
gadicas do rio Nilo. Os chineses em
180 A.C. criaram a manufatura do pa-
pel, e no século XIV o papel substituiu
o pergaminho definitivamente. Ja no

século XII, surge a xilografia (arte de

talhar na madeira tipos e ilustragdes
em relevo), precursora da imprensa.
Ainda na Idade Média, em 1040, os
asidticos desenvolveram o processo da
escrita mecanizada e, no século XV,
Johan Gutemberg utilizou os tipos mo-
veis na Europa, sendo considerado o
Pai da Imprensa. Estes artesdos foram
os antecessores dos graficos de nosso
tempo. O grande desenvolvimento da
arte tipografica deu-se no Renasci-
mento, quando se transformou em po-
deroso veiculo do pensamento escrito.
No final do século XV, os principais
centros culturais da Europa ja haviam
implantado a imprensa, reconhecendo

A

o seu valor. Este desenvolvimento teve
continuidade, com a introdu¢do, na
area tipografica, de maquinas e equipa-
mentos modernos, inclusive o compu-
tador. Entretanto, apesar dessa evolu-
cdo, até hoje existem especialistas ma-
nuais nesse ramo.

No Brasil, ndo se sabe ao certo
quando surgiram as artes graficas; su-
poe-se que em 1706, em Recife. Conta
o Dicionario das Profissdes que a nossa
pioneira e rudimentar grafica acabou
mal, fechada pela policia, pois o seu
responsavel, ‘‘individuo empreende-
dor, de nome infelizmente ignorado’’ ,
imprimia clandestinamente ‘letrtas de
cdmbio e breves oracdes devotas’’.

A imprensa brasileira surgiu, ofi-
cialmente, em 13 de maio de 1808,
criada por D. Jodo VI. O primeiro jor-
nal impresso foi a Gazeta do Rio de Ja-
neiro, que funcionava mais como ins-
trumento de governo. Vemos, assim,
por sua tradi¢go e evolugéo na historia,
a importancia dos graficos para o de-
senvolvimento do Pais, pois a industria
grafica foi um dos primeiros setores
produtivos de nossa economia.

Colaboracdo FM/DCOM/MEC

J
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A inauguracéo do CINDACTA Il
em Curitiba representa mais
do que a implantacao de urm
eficiente sistema de controle e
defesa do nosso espaco aéreo
na regido sul do pais.

Ela marca uma importante
conquista da tecnologia de

ponta nacional, na medida que
integram este Centro
complexos equiparmentos
eletrénicos fornecidos por
Eempresas nNacionais como a
ELEBRA TELECON, dentro do

programa de nacionalizacdo

promovido pela CISCEA.

Em 2 anos a ELEBRA
TELECON absorveu a
tecnologia THOMSON em
consoles inteligentes de
visualizacdo radar, adequando
este equipamento a realidade
brasileira.

Todo esse empenho, apoiado
pelo Ministério da Aeronautica,
resultou num equipamento
altamente confiavel, ,
representando a ultima palavra
em sistemas do seu género
em todo o mundo, além de
abrir um novo espacgo para a
afirmacao internacional da
nossa capacitacao tecnica.

elebra e telecon

Uma empresa da Cia.Docas de Santos.

Av. Eng° Luis Carlos Berrini, 146 1. Sd0 Paulo-SP.
Fone [(D11] 533-83977. Telex [011] 25131.
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racionais existentes na atividades
aéreas em desenvolvimento, vem a
PETROBRAS obtendo resultados
notadamente compensadores na
area da seguranca, uma vez que,
conseguiu posicionar uma opera-
cao "SUI GENERIS", integrando 9
(nove) empresas de aviacdo e uma
diversificada frota, composta por
mais de 82 (oitenta e duas) aero-
naves, em sua maioria helicopte-
ros, em vantagem para com os in-
dices de acidentes apresentados
por Paises potencialmente mais
adiantados em tecnologia e infra-
estrutura.

Os nUmeros a seguir registra-
dos mostram-nos uma estatistica
usada internacionalmente, baseada
em acidentes ocorridos nos trés
Gltimos anos no Brasil, primeira-
mente com as 6 (seis) empresas
de helicopteros voando sob con-
trato com a PETROBRAS e por-
tanto, integradas ao seu Programa
de Prevencdo, seguido das mes-
mas 6 (seis) empresas, agora
voando para outros clientes e fi-
nalmente, os Ultimos indices de
acidentes disponiveis, com heli-
coOpteros civis voando nos Estados
Unidos da América, editados em
janeiro de 1985, pelo HAI (HELI-
COPTER ASSOCIATION INTER-
NATIONAL). :

Neste ano que se inicia, com o

SEGURANCA DE VOO NA i, sene, oo foas oo e
AREA DA PETROBRAS  ffasscSmen connie 2

Ao dar continuidade ao seu
Programa de Prevencdo de Aci-
dentes Aeronéuticos, efetivado em
1982, a PETROBRAS demonstra
nado sb a sua conviccdo, como
também a real necessidade de um
sempre crescente investimento
material e humano na é&rea da
PREVENCAO; mais importante
meio disponivel para evitar o pon-
to de irreversibilidade de um aci-
dente.

Com as suas Vistorias de Se-
guranca de V6o, sistematicamente
efetuadas nas bases de operacéo
das empresas de transporte aéreo
e em todas as unidades de apoio

formas “"“OFFSHORE"), com a am-

kenvolvidas (sondas, navios e plata-

seu Programa de Prevencdo dina-

vez melhores indices de acidentes
e certa de que, participa real e
pliacdo das Atividades Educativas eficientemente, como ELO SI-

junto ao seu pessoal técnico e PAER, de um trabalho consciente
usuéarios do transporte em pauta e e conjunto em prol da SEGU-
finalmente, com as reunides men- RANCA DE VOO no Pais.
sais em sua sede, visando a anali-
sar e solucionar os problemas ope- ARY GRANJA
INDICE DE ACIDENTES DE HELICOPTEROS POR
100.000 HORAS DE VOO
Mesmas
Empresas
Empresas Voando
Voando p/Outros
Ano p/PETROBRAS Clientes U.S.A.
1982 10.1 21.9 11.93 (1981)
1983 7.32 24.98 12.5 (1982)
1984 5.08 15.41 9.95 (1983) )




362 SALAO INTERNACIONAL
DE PARIS

O 36° Saldo Internacional de
Aeronédutica e Espaco realizar-se-4
no ‘Parque de Exposicbes de LE
BOURGET, préximo a Paris, de 31

* de Maio a 9 de junho de 1985.

O Saldo de Paris — Le Bour-
get, criado em 1909 apresenta-se
como o0 maior evento mundial no
setor aeronautico e espacial — o
altimo  Saldo em 1983, recebeu
650.000 visitantes de todas as par-
tes do mundo.

O Saldo de 1985 oferecerd aos
profissionais do setor a possibili-
dade de comprovar a alta tecnolo-
gia da indUstria aeronautica e es-
pacial a qual situa-se na lideranca
dos avancos tecnolégicos.

Desde ja, mais de 1000 empre-
sas, de trinta paises, tém reserva-
dos -0s 60.000 m2 de &rea coberta
e 0s 142.000 m2 ao ar livre ocupa-
dos pelo Saldo. O ano de 1985
serd marcado pela volta com forca
total dos expositores americanos:

Mac Donnell Douglas — Lockheed.

— General Dynamics, LTU Aeros-
pace que ndo participaram do Sa-
Ido de 1983; e mais o pavilhdo ofi-
cial dos Estados Unidos e os es-
tandes da American Aeroespace
Industries, reunindo dezenas de
expositores numa area duas vezes
&maior do que em 1983.

"0 AMX — o0 mais alto g:_amento da EMBRAER

AVIACAD

Ademais ja estdo reservados 0s
pavilhdes tradicionais da URSS,

da. Gra-Bretanha, do Canadé da
Alemanha Federal, da ltalia, de Is-
rael e do Brasil.

Dentre as novidades, uma das
vedetes do Saldo serd a maquete
em- tamanho natural do Mirage
2.000 da DASSAULT-BREGUET,
realizada pelo grupo de equipa-
mentos do GIFAS (IndUstrias
Francesas da Aeronautica e Espa-
co) que mostrard os equipamentos
e 0s sistemas do novo avidao de
combate francés.

Serdo vistos também o EMB-
120 Brasilia, da Embraer; o X-29
da GRUMMAN, o ATR 42 da Ae-
rospatiale e o Falcon 900 AVIOES
MARCEL DASSAULT-BREGUET
AVIATION.que sera apresentado ao
publico pela primeira vez.

No decorrer dos eventos serac
apresentados mais de 250 avides,
helicopteros, planadores e aerés-
tatos de todos os paises.

Estdo previstos diversos colo-
quios e reunides internacionais:

Dias 3 e 4 de Junho: 5% reunido
de Medicina Aeronautica
e Espacial

Dias 4 e b de Junho: Colbquios
do Instituto de Formacao

Universitaria e de Pesqui-
sa do Transporte Aéreo

Dia 5 de Junho: Dia da Aviacao
Civil

dia 6 de junho: Coldquio "“Novos

Materiais ao servico da
Aeronautica”.

Enfim, lembramos que na area
do Saldo os expositores e visitan-
tes encontrardo 3 restaurantes, um
posto do correio, uma banca de
jornais, 3 bancos, uma agéncia de
viagens e diversas lojas: fotos —
filmes — lavanderia rapida — ca-
beleireiro. :

A aldeia da imprensa reuniré as
bancas de revistas especializadas e
a livraria internacional em um
agradavel ambiente de jardins.

O recinto do Saldo, o Museu
da Aeronautica estard aberto gra-
tuitamente aos visitantes.

£

Para maiores informacdes:

LE BOURGET — 31 MAIO
9 JUNHO 85

PROMOSALONS-BRASIL
Rua Araguan 63

01306.

Fone: 269-0138

Salon de L'Aeronautique
4 rue Galilée
75116 Paris

27



Tempo bom,
boa visibi lidade
vento favoravel.

3
Da torre de controle da Cipan, Cruz o Fumaca”
da as coofdenadas da melhor rota para voceé ter o
carro do seu tempo: Chevrolet 85 da Cipan, um
negocio sem turbuléncia, bemas claras, como num
céu de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre sopra a
seu favor.

Traga o seu carro usado - ele tera a melhor avahagao na Cipan.
Escolha qualguer modelo da Linha Chevrolet 85.

- Monza, Opala, Caravan, Diplomata, Chevette, Marajo.

Voce ainda recebe troco na troca.

Rua do Senado, 329 - Esq. Mem de Sa
il 222 S10/0]0)

‘ A
a4 AN
At .v,:

EAASE

71 v g 4
' (4

v B ‘I'AN

»

r 1 LA e

A’_‘ L0

ve'l V"
. "y

v“’ 4 a?4V,

"_,Ai'v vy,
""A'J



VIl -l N

ATE HOJE, PARTICIPAMOS DAS OBRAS DE
CONSTRUCAO DE 23 AEROPORTOS E AERODROMOS.
ESTAMOS PREPARADOS.

A Base Aérea de Sanios, o Aeroporto do
Campo de Marte, a Base Aérea de
Campo Grande, o Aeroporto Interna-
cional do Galeao, a Base Aérea de
Santa Cruz, a Base Aérea de Cuiabad,

o Aeroporio de Vilbena, o Aeroporto
Ernesto Pichler (Jupia), o Aeroporto
de Ilba Solteira, 0 Aeroporto de Agua
Vermelba, o Aeroporito de Sao Miguel
do Oeste, 0 Aeroporto de Campos, o
Aerédromo de Séo Pedro da Aldeia, 0
Aeroporto de Uberlandia, o Aeroporto
de Salvador, o Aeroporto de Parnaiba,
0 Aeroporto de Maringd, o Aeroporto
de Belo Horizonte, o Aeroporito Santos
Dumont, o Aeroporto de Pirassu-

- pais cuja vocagao é

nunga, o Aeroporto Internacional de
Manaus, o Aeroporto de Tucurui e o
Aeroporto Internacional de Sao
Paulo /Guarulbos, atestam a auto-
suficiencia da engenbaria nacional na
execugao de obras aeroportuarias.
Cada um desses empreendimenios re-
presenta um imporiante marco nos
processos de integracao e desenvolvi-
meento do Brasil. Hoje, como ontem,
estamos preparados: contamos com
homens, tecnologia e equipamentos
a altura do ritmo exigido por um

CAMARGO

voar alto e crescer. bk el
CORRFEA
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GON;ALv:s
Edinor do ustroda

Herbert Viana, 23 anos, guitar-
rista e lider do grupo Paralamas do
Sucesso, deve a seu talento e aos
6culos que usa hé doze anos, para

também adora miisica j
admira as _bandas inglesas Mad~
ness e Specials —, Hert conquis-
tou os olhares das

ubl on e de todo o Pais, quando
subm no gigantesco palco do roc-

, na tarde de domingo, e
ahg'il_l 0 sho»_v com “Oculos” — a

Com um desempenho surpreen-
dente, o trio deu a volta por cima
do mnu horario, do ruido de
helicdpteros que sobreveavam a
platéia e do intrincado sistema de
som do festival. E repeﬁu a dose,
sem prech;ar de ndes produ-
goes

mdas 20 lado

icament.- 0 Mesmo.

?—\w_ﬁmu levado por ai”, revela.
déntico a0 que foi apresentado
trio em Sdo Gongalo, subiirbio

Niteréi, no timo sdbado, quan- 3

do o festival ainda estava em
andamento. Apenas uma pequena
ultenw~ “Nés ndo _ten‘::: \3'1:

quarenta minuf
solvunp::aenﬂo incluir mais algu-
mas miisicas”.

Um toque titi}

Foi o caso de “A Gente Somos
Indtil”, do grupo paulista Ultraje a
Rigor. “Eu senti que havia um
ressentimento da turma de Sao
Pan.ln Por que I;:\: Lins e ndo eu?

ento

nio é uma

ms.n nocssérm Néo lwuve crité-
0 para a escolha das bandas. Eles
loram escolhendo, quem podia,
o podia, quem estava na
quem nio estava. Entdo eu
resolyi incluir a musica do Ultra-
je". E fez mais: dedicou a execu-

“Foi uma forma de homenagear
08 grupos que ndo estavam la e de
mostrar que existe um trabalho
nacional musncos de rock, que
batalharam, tocaram em dancete-
rias, no Circo Voador, fizeram
fitas, levaram as radios, gravaram
discos e, am tornar

um
I™ ol o toque d polluza-
¢do do Paralamas no Rock in Rio.

Um toque afinado com o sentimen- |

to geral de satisfacdo pelo encer-
ramento do ciclo de presidentes
militares. Mas com algumas disso-

nancias: ‘As Ei'gsoas tendern a
hcar uito ricas, mas

¢a gemie ]
presic

Sucesso aumenta

Entrevistado numa mesa do res-
taurante Real Astéria, no Leblon
a nova central da meninada pﬂs’w
do Rio — Herbert foi diversas vezes
interrompido para dar autégrafos e
receber elogios. De vovés a crian-
cas. Sempre simpdtico, acom-

nhado namorada Paula
q‘:uer, vocalista do Kid Abelha —

do rock —, agradecia aos elogios e
distribuia assinaturas. * pessoas
estdo reconhecendo muito mais a

para alguns candidata a Nara Ledo J

a0 Sucesso Q
Desde a apresen- fi
tagéo no Rock in
Rio, 0 Paralamas
do Sucesso ndo
tem s0ssego,
diante do assedio
da imprensa. dos f
fas e de alguns
misicos que en-

caram Her-

bert

)
foto) como um novo lider,
Segundo Caderno, pagina 1

5 e \

unedlam do Rock in Rio, das
TV e do reconheci-

aparicdes na
mento do proéprip reconhecimento
da imj — cOm poucas exce-

prensa

goes, tardio. Houve até quem
considerasse uma “‘zebra’ o suces-
so do grupo, quando quem estava'
minimamente informado sabia

estava sorrindo, na frente do Para-
lamas. A slmpis constatagao das
vendagens do grupo demonstram
isso. Das 3 mil cépias do pnmelrn

‘LP, “Cinema Mudo”,

para 30 mil exemplar& vendxdus
do recém-langado “O Passo do
Lui"— nimeros computados antes
do Rock in Rio.

“Eu quero que esse reconheci-
mento renda mais trabalho para o
grupo. Quero que a gente ‘continue
controlando tudo o que a gente faz.
Eu quero juntar dinhei para
viajar, comprar as guitarras que
eu quero e poder parar para
compor”, diz Herbert. Ele é cer-

gente na rua”, comenta. Efeito

Herbert Viana, 23, autor da miisica “Oculos”, jd & reconhecido nas ruas pelo piiblico depois da
participagto dos Paralamas do Sucesso, grupo do qual é lider e guitarrista, no Rock in Rio - Pég. 41

53 do Sucesso: dculos ¢ talento conquistaram o Roc
tamente o mais eclético do trio. A  atengéo que recebeu e mais

op¢do por uma sonoridade ligada Herbert ammlmha qu'e”'ﬁ

a0 ska e ritmos do caribe, por Paralamas despertou entre os res- Recepf.lwdade ahés foi um pro-
exemplo, que marca o LP, ndo é }r"SéVEiS pela CDmPIEXB apare- blema para a cantora do g{nd
para Herb,nmmpemnm. era tao comph- Abelha ‘que enfrentou u ira_dos|
te. “Gosto de muita coisa, até de wdﬂ ok eo prﬂpm Liminha metaleiros no

canqm roménticas e bregas”, diz. discos de lebeno Gu nio gostou da agressao e

0s que ¢ o caso de H.m: Lee com larga experiéncia dé a namorada e os artistas brasllet-
mudar, inclusive a~ ©studio) nio sabia a func&o de ros — Dusek e Erasmo — que|
omposicao do caso . diversos botdes™, conta. foram implacavelmente marca

: vergéncia socialista do
Mas entre complicagdes e difi- mnm . “Cada um deve eurtir o

B culdades, as coisas acabaram cor- artista que qui em atr:
N5° o icar pra r rendo beprer;a para 0 Parala%as hNoao os autmg” grotst:wlsx © Para xmn::
g repercussdo do show, precis obst-
Fonlosejaresponsvel poreiy . 2074 Pel repercusslo do show, o precisou e .
;naandl:r algun mtercé;béo ctgn 35 em que as bandas de heavy metal
indas estrangeiras. Fa dos B52’s, ta
Néo ¢ uma pretensdo absurda. A Herbert ateve resente nos ensai- ﬁ:;i L‘\,-?:l 55'3523 d:s !;lée%a;
qualidade do grupo foi consolidada iforniana. “‘Eles sdo Loy
pelche%(lxu ‘; (s:: reconhecida até dm.,m sau hildreos”, comenta. E
los blas nicos amencam';; revela um detalhe que passou s “le e Sua Moto”, primeiro
“Na nossa segunda apresentagio”, 2 g sucesso do Paralamas qlfe mml
conta, “nossos téenicos foram con: camente, tocava no As
versar com 0S americanos e um ndo
deles, no meio do show, ligou uma
chave que instantaneamente au-
mentou 0 volume ", Uma

Som se consolida

Barone, O sucesso
{ estrondoso do Paralamas
R




® Um piblico boni-

O Rock in Rio tem hoje no

programa trés reapresenta¢oes — Alceu

Valeng a Ramalho e

Cineastas brasileiros descobrem,
finalmente, a televisio: a
maioria deles acha que o futuro
do cinema no Brasil, como no

mundo, esti ligado a ela. Pigina 5

to, totalmente di-
ferente daquele

i da noite anterior,
tomou conta on-
| tem do Rock in
Rio. Alegres, feli- |
zes, vibrantes e |

rEsTiv AL |

ainda nacionalis:
tas — nas roupas

=== SegundoCadermo
Quintatei, Jplagaliiniml

O GIOBO

repara o clima.

Rio de Janeiro

- Critica/Os shows de ontem

Foi 6timo. O som pesado dos
Paralamas cativa a platéia

verdes e amarelas e em algumas
bandeiras brasileiras ao vento —
mais de 80 mil pessoas voltaram a
fazer um festival de som e paz. Pou-
cos minutos antes da hora marcada,
os Paralamas do Sucesso subiram
a0 palco e ndo receberam vaias nem
pedras, mas muitos aplausos e um
Que repetia o refrao
erbert Vianna, o

= solista e gummsu do grupo, crif
¢ cou as vaias que os artistas recebe-
s ram na noite anterior e recomendou
a0s metaleiros que em vez de jogar
£ pedras, ficassem em casa “‘apren-
¥ dendo guitarra”’. A turma dos cami-

Paralamas do Sucesso: uma |déla bem-sucedida
do guitarrista braslilensa Herbert Viana

8as negras e dos aderecos tacheados
estava ali, bem na frente, mas engo-
liu em seco os coment4rios e se por-
tou ciyilizadamente.

““Enire 0 nacionas, os Parala.
mas foram o grande sucesso da
noite com um cenério intimista,
reproduzindo uma sala de casa
com trés vasos de planta ao fun-
do. No meio do show, Herbert

0s Paralamas do Sucesso ddo a
partida, novamente, como fizeram
1o domingo. O grupo era uma idéia
fixa do fundador Herbert Viana, gui-
tarrista, que moraya em Brasilia e

Paralamas: de moto ao suces

0 Bi —, Dona Ondina. Mais tarde, Viy
tal “pulou fora", indo andar de moto
— surgiu entdo o primeiro sucesso,
“Vital e Sua Moto". Que tocou em,
radio alternativa através de fita de|

No caminho para o rock, os camelés

tém as mais tentadoras

ofertas, da cerveja gelada 4 mac4,

passando pela pintura de cabelos;
& igina 4

‘Segunda-fei

dedicou a apresent;
rock ausentes.

no Rio encontrou outro brasiliense
pensando coisas parecidas, Felipe
Ribeiro. Juntaram-se a Vital, que se
tornou baterista de latas vazias no

monstrativa. Ndo havia disco. Jo&

Barone entrou no lugar de Vital que,
se ainda anda de moto, tomara que
esteja feliz

como seus IX’

apartamento da avé de Fernando —  companheiros.

e o e = i
Herbert Vianna, do Paralamas — que abiiu O programa — reprovoU 08 metaleiros da noile anterior 8 recabsy MUItos aplausos

JORNAL DC BRASIL
“Rock” nacional

Ontem, terceiro dia de festival, 0 roek nacional
entrou finalmente no.palca do Rock in Rio, que cos

lo Paralamas estava embolado, baixo, continua havendo

S undo ‘ a erno com meia bora de airaso, 35 16030min, quando Kadu
Moliterno anunciou “um grupo da pesada” e enirou o
PaﬂhmasdnSmsa com o atual sucesso Oculos. O som

O GIOBO

som para o5 ansus nacionais.

ara amas emp OIg a. Paralamas levanta a Iesta e a plateza pede bzs -

Desde o Rock in Rio, o showbiz
brasileiro esta tentando eleger um
novo heréi. Trye de Herbert
Vianna, 23 anos, guitarrista e lider
do g Paralamas do Sucesso,

que, nfo contente com a consa-
grucla do piiblico em suas duas
apresentagoes no festival, ainda
deu uma bronca nos metalei-

ros que, no dia anterior ao de
seu segundo show, haviam
maltratado os artistas brasi.

leiros que antecediam os

rupos de heavy metal

esde entdo, Herbert ndo
tem mais sossego. Os musi-
€03 0 guerem quase como
um lider o piblicoo reco-
nh:ce na rua e exige sua

ten¢30 e a imprensa pede
ma nahvn sobre os assuntos
mals variados: desce os male,
ﬂcms do heavy metal na for- T
magio do adolescente até detalhcs
sobre seu namoro com Paula Toller,
vocalista do grupo Kid Abetha.

Sem negar que esta consagragio o
deixa satisfeito, Herbert encara o
sucesso com muita lucidez. Uma lu-
cidez até surpreendente para seus 23
anos. E despindo o rétulo de heréi ou
lider de qualquer coisa, analisa tran-
qiilamente as causas e conseqilén-
cias do momento atual para ele e seu
grupo. Diz Herbert:

— Essa consagra¢do no Rock in
Rw era o que faltava para os Parala-
mas serem reconhecidos e levados a
sério pelo grande piiblico,

Agora estamos sendo muito mais
procurados, a vendagem do nosso
elepé recebeu novo impulso. E um
momento lmnor!ame para mim e
para o g

Nao falt
eficiente de Herbert Viana (gul(aru) Bi Ribeiro (baixc) ¢
Jodo Barone (bateria)  __memoesm

ORI grupo  Tocar, com meia
hora de atraso, foi o trio Paralamas do

Com um atra- Sucesso, que fez a platéia dangar. O hit

@ 4s pessoas gostam Ho
de nds porque somos como s ‘
elas. Nao somos artistas que''

se trancam para cnar, =

u e fechot
ucessof

5 gt

tir

HERBERT VIANNA
2 abertura do ter

in Rio.

com 0 snda-
10sicas, Her-
wrone fizeram
dangar, e sai-
nos, deixando
dta e pedindo

im piblico di-
rem que o de
(ressivo que o
do muitos ca-
migos e crian-
ia e bem dis-
a conhecer, se
nenos a maio-
io Paralamas,

Paralamas do Sucesso: brincando & vontade com 0 andamento

simpatia instantinea: desem-
penhando com disposicio —
Herbert, de bermudio preto e
suspensorios, estava especial-

bert, ao anunciar “‘Initil
grupo paulista Ultraje a Ri-
gor): ‘‘Hé trés anos, este espe-
taculo seria impossivel. Hoje es-

— que abriu e mente €ncapetado na guitarra  se sonho é real gracas aos no- - e i
mente o set — — e tocando sem trégua, abri-  vos grupos brasileiros que di.  Fdralamas: o som da Jamaica no ska e no reggae

0", “Patrulha Nos dedica- l?la 13 — Domingo

de' “qualé seu bdo e 0s Ro- A noite comega com alegria € ra, com sucessos como Vital e Sua

empolgagdo dos Paralamas do Su- Moto, Cinema Mudo € 0 novo hi,

igor, Titas e

) careta s6 tou
com a mmha
eu erro”, Eles
partido dessa

ram a

melhore,

tempos.

intimist.

em cena — e uma declaragio
ousada e importante (de Her-

ANA MARIA BAHIANA

cesso — Herbert Viana, Bi Ribei- Oculos. Os Paralamas tocam ska e
10 Joio Barone —um powerrio reggae, dois ritmos jamaicanos
que em dois anos chegou ao pri- muito dangantes que vao sacudir a
plateia

Des(a vez exu'apnlcu‘ como diz

mejfo ranking da misica brasilei-

aquels a TV. O Rock

ficar com
dade agr

alm ms nin ‘me faz bem.

Nio quero ser responsével por na-
da nem por ninguém além de mim
mesmo.

Nas letras, cronicas de acontecimentos pessoais

Essa desconfianga com o sucesso
combina perfeitamente com Her-
bert e sua histéria pessoal Filho de
militar e criado entre Jodo Pessoa
(onde nasceu), Brasilia (“onde pas-
sei a adolescéncia, fase fundamental
para qualguer um , ressalta) e Rio,
nem sempre conseguiu entrosar-se
com grupos com os quais tenha ten-
tado conviver. Nesse sentido, a mu-
sica “‘Oculos”, seu grande sucesso, &
autobiogréfica. Como quase todas,
explica Herbert:

— Quando componho néo tenho
qualquer preocupacao poética. Que-
To que minhas letras sejam cronicas
do que acontece comigo e com as
pessoas que me rodeiam. “Oculos’
tem muito disso. Eu me lembro que,

O grande problema é que a ética me impede de dizer que 0s
PARALAMAS botaram para quebrar no Rock in Rio. Me im-
pede também de dizer que o trio ndo se intimidou com o ta-
manho do palco, platéia ou responsabilidade. Encarou panelei-
ros, funileiros ou metaleiros que apareceram sem tomar conhe-

quando me mudei para o Rio, em
1677, tentei conhecer pessoas das
formas mais variadas. Ndo deu mui-
to certo, pois nem as pessqas se inte-
ressaram muito por mim nem eu por
elas. Em “Oculos” falo dessa situa-
40 que vivi e muita gente enfrenta.
Naquela época eu queria que todos
soubessem que por trés das lentes
dos oculos tinha um cara legal, que
tocava violdo, fazia musica e tinha
muita coisa boa para dar.

Como compbde cronicas de sua rea-
lidade mais imediata, Herbert até
hoje ndo se sentiu muito 4 vontade
para cantar musicas de outros com-
positores. Nos dos elepés dos Para-

lamas, quase todas as faixas sio de-
le, com raras parcerias. Isso o torna
lider e figura principal do grupo,
pois € o recado de Herbert que o pi-
blico recebe. Mas o entrosamento
com os outros dois ndo tem sido pre-
judicado. Herbert conta que o5 atri-
los (sempre artisticos, nunca pes-
soais) se ddo geralmente com o ba-
terista Jodo Barone, que tem perso-
nalidade muito forte — isso é fécil de

z2Sucesso dos Paralamas. Mas Herbert nio se deslumbra

in Rio comegou q\mm minutos
adiantado, a0 som dos Paralamas do
Sucesso. E o guitarrista do trio, Her-
bert Vianna, entrou de sola, antes
dos solos: “Eu estava aqui ontem e
vi que uma parte do piiblico vaiava
artistas brasileiros. Todo mundo
tem o direito de fazer sua misica
Por que vocés ndo chegam na hora
dos seus preferidos? Em vez de vir
aqui jogar pedra, fiquem em casa
aprendendo guitarra. Quem sabe no
futuro vocés nio sobem ao palco?”

Bravos. Recebeu aplausos gerais
e foi delirantemente aplaudido du-
rante todo o espetdculo e até pelos
metaleiros, a quem “‘embolsou’’. A
platéia, aplaudindo, pediu bis. Um
barato. Até mesmo porque 0 show
foi sensacional — melhor ainda do
que o pnmexrn que ja havia arreba-
tado o publico — com um rock bem
marcadq que lembra os roqueiros
originais, em que o baixo sincopado
bate todos os tempos do compasso,

0 publico, no inicio, ndo era muito

notar nos shows — e convicgdes ar-
raigadas. Mas o fatode o Paralamas
ser um trio resolve esse problema,
pois quando o acordo nio acontece,
naturalmente o baixista Bi Ribeiro
funciona como juiz. Sendo trés, nun-
ca ha empate nas decisdes a serem
tomadas.

Quanto 20 som, bom volume ¢ muita
qualidade. Nenhum infcio de noite
foi tdo bom quanto este. Para lem.

BI Ribeiro no baixo e Herbert Vianna na guitarra, sm uma de suas apresentasdes no Rock In Rio: afinal, o reconhecimenta ampio

brar que o grupo também faz som

PARALAMAS RIDES AGAIN

Entraram para aquecer e atearam uma verdadeira fogueira,
Mag tudo isto ndo posso dizer do afilhado, pois ndo é ético,
e ndo condiz com a postura formal de um critico.

Pois, VIVA OS PARALAAAAAAAAAAAMAS!!!

cimento dos YES, AC/DC ou outra qualquer letra do alfabeto

transformada em conjunto de Rock,

EVILASIOP. FILHO
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REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

CEL. GIBSON

Uma conversa informal com um empresdrio muito especial. Pertence ele
dquela estirpe dos homens talbados para fazerem a bistoria. E no decor -
rer da entrevista quando, mais descontraido, falava de seus planos, seus
sonhos futuros, sentiamos o seu olhar adquirir o brilho caracteristico dos
visiondrios realizadores que construtram este mundo.

O nosso entrevistado ndo queria falar
de si. E em sua modéstia achava que nada
de interessante havia na sua jornada que
pudesse ter valor para o leitor da Revista
Aerondutica. Argumentamos que havia
muita coisa de interesse ¢ que deveria ser
contada as geragdes mais jovens. Insisti-
mos. Negaceou. Insistimos. Por fim su-
cumbiu aos argumentos e concordou em
conceder a entrevista, o que aconteceu na
sede da TABA (Transportes Aéreos da
Bacia Amazénica) em Belém.

Jd conbecia o Cel Gibson e algumas de
suas bistorias que comegam a se tornar
lenda. Mas quem melhor para tracar o
perfil desta figura excepcional do que um
velho companhbeiro dos campos de luta na
Itdlia, no 19 Grupo de Caga.

A respeito do nosso entrevistado, co-
Ihemos palavras do Cel Rui Moreira Lima,
em seu livro Senta Pua:

Escrevi ao Gibson em outubro de 1975
pedindo-lbe a colaboragdo para o trabalho
que ora estou fazendo, onde ele deveria
dar-me a impressdo de uma de suas mis-
soes de guerra, ou emogdes vividas no co-
mando do Escaldo Terrestre, ou casos jo-
cosos envolvendo-o ou a terceiros. Veio a
resposta: *'— Como ndo podes ignorar, o
papel desempenhado por mim, no 19 Gru-

" po de Caga, foi apenas o de um almoxarife

classificado e mestre de disciplina intran-
sigente''. Ld pras tantas outra frase solta
que também escrevo....'’ — destacando-
me apenas pela dedicacdo e amor ao Gru-
Do, peculiaridade comum a todos os inte-
grantes. Assim, por mais que puxe a me-
mdria, ndo me ocorre qualquer lembranga
com mérito bastante para ser inscrita num
livro da categoria do que pretendes publi-
i

car'’,
— Estd bem Gigi, isso é o que pen-

sas. Felizmente temos outra idéia da tua
figura, e vou, agora mesmo, tentar trans-
miti-la ao papel, em meu nome, em nome
do pessoal do Grupo de Caga, do mais sim-
ples soldado ao nosso Comandante Nero
Moura.

Terminowu a guerra com o apelido de
“Gugu Cheira Cano'', esse notdvel ho-
mem que tanto concorreu com sua efi-
ciéncia, agdo de comando e lideranga para
0 sucesso obtido pela Unidade Expedicio-
ndria da FAB no setor Escaldo Terrestre.
Marctlio Gibson Jacques, hoje coronel da
reserva, dirige com raro sucesso a Nota —
Tdxi Aéreo Lida., com sede em Belém do
Pard, e foi presidente, nos idos de 50, do
Loide Aéreo, empresa de transporte de
passageiro e carga, fundada por ele, absor-
vida anos mais tarde pela atual VASP.
Tem sido sempre um pioneiro, gragas as
suas aptidoes e a seu ecletismo,

— Fu entdo me ofereci para ir servir com o José
Macedo, no Nicleo do 6° Regimento da Avia-
¢do, em Fortaleza.

= Naquela época nés vodvamos o CSO e o Waco
Cabine.

— Porque a Escola de Especialistas da Aerondu-
tica, ela foi montada na antiga Escola de Avia-
¢do Naval.
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Conbeci-o em 1934 em wmas férias
que passei em Fortaleza — Ceard. Tinha
14 anos e Gibson jd era cadete de aviagdo.
Marcou-me pela maneira correta de se far-
dar e o fisico atlético que exibia naquela
época. Ainda hoje é um homem bem
constitutdo tendo mais ou menos 1,75m
de altura e um apetite para trabalhar, fora
do comum. No Panamd, apds a instrugdo
de vbo, carregava pedras de 50 Kg para
castigar o corpo... Levou o pobre do. Coci-
nha nessa conversa, quase matando o ga-
roto de cansago,

Voluntdrio da primeira hora, foi con-
siderado um dos homens-chave da equipe
escolbida pelo Comandante Nero Moura
para fazer o Curso na Escola de Tdtica Aé-
rea de Orlando, Florida. Como homem-
chave de Nero Moura chegou a Aguadul-
ce, iniciando o treinamento intensivo jun-
to com todo pessoal do Grupo, ji consti-
tutdo em Unidade auténoma, trabalhando
lado a lado com os esquadrées americanos
na defesa aérea da Zona do Canal do Pana-
md.

Era 0 mais voado dos capitdes coman-
dantes de esquadrilba e tudo indicava que
sua sele¢do para piloto de caga seria uma
simples formalidade. Acontece que se deu
o inesperado. O arrojo, o entusiasmo, sua
pilotagem e, com justiga, a lideranga natu-
ral que exercia sobre a Esquadrilba Ver-
melha, a Red Flight, ndo foram suficientes
para cobrir os minimos estabelecidos pelo
padrio de eficiéncia da USAF, para se tor-
nar piloto de caga.

Muitos dos nossos companhbeiros ndo
conseguiram a classificagdo de piloto de
caga no Panamd. As reagdes foram as mats
diversas, De um modo geral sentiam-se
Sfrustrados de ter que regressar ao Brasil.
Isto ndo aconteceu com Gibson. Ao ser
eliminado, apresentou-se ao comandante e
pediu para prosseguir com o 19 Grupo de
Caga. Continuaria na Unidade cumprindo
missdo diferente. Era outro tipo de esforgo
de guerra: ''— Se ndo posso ir como pilo-
to de caga, irei como comandante do Esca-
lao Terrestre, mas deixar de combater em
Javor da liberdade, nunca’'. S6 esse fato
bastaria para definir a fibra e seu grande
cardter,

Se assim falou, melbor o cumprin. Ndo
houve o menor indicio de frustragdo nesse
bravo nortista, continuando o relaciona-
mento com os pilotos a ser o mesmo. Dei-
xou 0 comando de sua Red Flight com o
Lafayette e assumiu sua nova fungdo. Era
seu auxiliar imediato o Sabroza, homem
sério e cumpridor da letra do regulamen-
to, porém destitutdo de qualquer nogdo no
trato com os subordinados. Ambos se en-
tenderam sempre, pois, se ao Sabroza fal-
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tava um bom relacionamento com a tropa,
no Gibson bavia de sobra.

Gibson imprimiu logo seu ritmo de
trabalho, dando show de apresentagdo no
aprumo do uniforme, na utilizagdo do que
hoje chamamos de relagoes humanas e,
com destaque, na disciplina, ponto alto al-
cangado por essa tropa de elite.

A tarefa lbe foi facilitada pelo ''esprit
de corps'’ logo adquirido pelos soldados,
cabos, sargentos e oficiais do 19 Grupo de
Caga. Existia naquele punbado de brasilei-
ros um pensamento tinico: ''Defender a
Pdtria com sacrificio da prépria vida'', As
palavras soam ao lugar comum, ao romdén-
tico, mas a verdade é que existiu desde o
comego, entre o pessoal do 19 Grupo de
Caga, uma vontade de se tornar o melbor,
transformar o Grupo no que veio a ser
realmente, em muito pouco tempo uma
das Unidades de elite que combateram na
2% Grande Guerra, prevalecendo sempre o
patriotismo de todos e o desejo de eliminar
as duas piores ditaduras que o mundo mo-
derno jd conbeceu, o nazi-fascismo de Hi-
tler e Mussolini,

Terminando o curso em Aguadulce,
partimos para a Base Aérea de Suffolk em
Long Island, Nova York. Era o primeiro
deslocamento em massa do pessoal do
Grupo, At Gibson cresceu. Num abrir e
Sechar de olhos assimilou as ordens de des-
locamento e, com o poder de comunicagao
que tinha com a tropa, inclusive com os
pilotos, organizou o embarque sem uma
Jalha. Atravessamos as comportas do Ca-
nal do Panamd em um navio-transporte
americano, chegando a Nova York no dia
4 de julho de 1944, oito dias depois de uma
viagem com uma tnica escolta, um des-
troier da Marinha americana, cruzando o
Golfo do México e navegando na costa les-
te do Atlantico até alcangar o destino fi-
nal,

Foi uma experiéncia digna de nota,
pois um deslocamento nestas condigoes,
em uma drea infestada de submarinos ale-
mades, além de ter sido uma temeridade pa-
ra quem ordenou tal deslocamento, foi um
perigo para quem o fez. Como ‘‘Deus ¢
brasileiro’’, tudo correu bem. A tropa
portou-se & altura da situagdo, com uma
escala rigida de servigo a bordo, cumprida
nos menores detalhes, tendo sempre a su-
pervisio do Gibi.

Chegamos ao porto de Nova York,
com recebimento oficial, onde se destaca-
vam a presenga do Coronel Gabriel Di-
sosway, nosso chefe de instru¢do no Pa-
namd, que tinha vindo na frente, de avido,
e uma banda militar feminina. Dat fomos
para Camp Shank, onde passamos 48 ho-
ras de quarentena, embarcando em segui-

da num trem para Suffolk. Mais recep-
¢Oes, mais musicas, mais desfiles, mais or-
dens, tudo enfim relativo a chegada de
uma tropa estrangeira em uma Base de
pats amigo. No momento do nosso desfile,
houve um caso onde a presenga de esptrito
do Gibson, salvou a situagdo.

Formados frente a frente, estavam, de
um lado os americanos e de outro, os bra-
stleiros, estes equipados ainda com os pe-
trechos de viagem. Discurso daqui, dis-
curso dali, continéncias, honras militares
as duas bandeiras e o formal deslocamen-
to, final de toda ceriménia militar.

Partiram os americanos na frente, can-
tando a cangdo da Forga Aérea America-
na, sumindo na primeira esquina da gran-
de Base. Chegou a vez dos brasileiros.
Gibson, com voz firme comandou o *‘Or-
dindrio, marche!’’ aos seus comandados.
Imediatamente, com o garbo e a motiva-
¢do de quem ndo estava cumprindo uma
simples marcha de rotina, mas um desfile
para olbos estrangeiros, a tropa se esme-
rou na cadéncia, alinhamento, cobertura,
movimento de bragos, faltando apenas a
cangdo da Forga Aérea Brasileira. O diabo
é que brasileiro s6 canta mesmo é cangdo
de carnaval... e Gibson ndo teve duvida,
antes que a tropa iniciasse a cangdo da
aviagdo, que fatalmente seria mal cantada,
pelo desconbecimento da maioria, torceu
a boca e ordenou entre dentes:

— Pela testa, a cangdo da 'Jardinei-
ra’, comegar,

Sucesso absoluto! Todos cantaram
com entusiasmo: ‘O Jardineira por que
estds tdo triste...’' Seus homens compre-
enderam imediatamente que a lembranga
do comandante do Escaldo Terrestre foi ti-
rada de mestre. Apds ‘o fora de forma’’,
oficiais e pragas americanos elogiavam
nossa ‘‘cangdo da aviagdo'' como vibran-
te, melodiosa e guerreira. O ‘‘jeitinbo’’
brasileiro foi aplicado magistralmente e a
sttuagdo foi salva, Fica mais a *'Jardinei-
ra'’, nossa bela cangdo carnavalesca, can-
tada em situagdo de emergéncia com res-
peito e carinho, fora do Brasil, por expedi-
ciondrios da FAB em parada militar,

O homem e o chefe se emparelbaram
naquela ocasido. Durante a rotina em Suf-
folk, muitos casos foram criados pela in-
transigéncia do Sabroza e resolvidos, na
hora, pelo bom senso do Gibi. Imagino
Gibi usando ‘'diplomacia muscular’' em
alguns desses casos, para ndo prejudicar 0
esptrito de compreensdo e disciplina cons-
ciente que jd existia no Escaldo Terrestre
do 19 Grupo de Caga.

Dizem que ndo hd mal que ndo traga
um bem. Assim aconteceu com Gibson,
deixou de ser piloto de caga, o que ele que-
ria realmente, e foi comandar o Escaldo
Terrestre. Sorte do 19 Grupo. Sua simples
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presenga no comando infundiu nova con-
fianga d tropa, tornando-a '‘a melhor que
passou pela Zona do Canal do Panamd'’.
Pulavras do Coronel Taylor, comandante
geral da drea militar da Zona do Canal.

Mas fora do episédio da ' Jardineira’”,
hd um anedotdrio enorme sobre esse ara-
taca do Ceard. Ceria feita, os soldados, em
comemoragdo carnavalesca em Pisa, re-
solveram enfeitar o quartel ¢ a rua em
frente, com papel bigiénico, desenrolando
os tubos @ guisa de bandeirolas.

Tudo ia bem até que Gibson viu a de-
coragdo, Danou-se com a bistoria, ndo que
ndo estivesse de acordo com o festejo car-
navalesco, mas porque estavam gastando
dinbeiro da *‘fazenda nacional'' desperdi-
cando o precioso e dtil papel.

Mandou retirar os enfeites e enrolar
novamente os tubos, coisa que deve ter da-
do uma vastissima mdo-de-obra. Como
punizdo determinou o seguinte:''Por duas
semanas vocés vdo aprender a economizar
papel higiénico’' e concluiu: ‘'‘Somente
distribuirei 6 folbas a cada um: as duas pri-
meiras para 0 grosso, mais duas para o fino
e outras duas para dar o brilho. Fora de
Jforma, marche!’’

Agquilo durou dois dias, mas o gostoso
da bistdria foi a solu¢do arranjada. A tro-
pa, que jd sabia das tiradas de Gibson,
cumpriu a ordem, e esperou a revogagdo,
pois conbeciam seus estouros e sabiam
que toda aquela raiva era da boca para fo-
ra. Dois dias depois o papel foi liberado e a
rapaziada pode usd-lo sem obedecer @ nova
rotina estabelecida.

Na passagem de ano 44/45, os ''tedes-
cos'', aproveitando o éxito inicial da
Ofensiva das Ardenas na Alemanba, abri-
ram uma brecha na Linha Gdtica, nas pro-
ximidades de La Spezia, no momento em
que tropas de hindus estavam sendo subs-
titutdas por uma divisdo de negros vindos
recentemente da América. Houve corre-
ria e panico geral. Recebemos ordens para
evacuar Pisa, com aqueles detalbes conbe-
cidos de destrui¢do de equipamentos, ga-
solina e os avides que ndo pudessem deco-
lar. Complementando, como o tempo era
curto, fora distribuidos aos soldados, sar-
gentos e oficiais do Grupo, metralbadoras
Thompson, fuzil M-1 e grande quanti-
dade de munigdo.

Os hindus voltaram, Mark Clark re-
for¢ou a brecha, e os alemdes recuaram
para suas antigas posi¢oes. Ficaram o sus-
to e a experiéncia do retrato do que repre-
senta a guerra do chdo. Quando tudo cla-
reou, a soldadesca do Grupo resolveu co-
memorara '‘vitéria'’ e a passagem do ano
com um vastissimo tiroteio nas proximi-
dades do quartel.

- Os pobres italianos que viviam em so-

bressalto, perderam a cabega, correndo de
um lado para o outro sem saber o que fa-
zer. Ndo estavam entendendo a razdo da-
queles disparos. Gibson foi chamado ads
pressas para resolver a questdo. Somente
sua presenga fez com que a ‘‘batalba’’ ter-
minasse como se fora um passe de mdgica.
Ndo pensou duas vezes, pds a tropa em
Jforma e apelou para os brios daqueles que
baviam atirado, para que se acusassem,
Claro que ndo funcionou. Com Gibson
raivoso na frente deles, ndo havia brio que
desse jeito, tinham medo das suas reagdes
imprevistveis. Siléncio!

“*Ndo vdo se acusar? Descobrirei
logo os culpados, e sabem como? Vou
cheirar os canos das M-1"". E comegou a
cheirar os canos das armas, identificando
os autores da brincadeira imediatamente.,
A cadeia comeu solta naquela noite, O re-
sultado da operagdo foi o novo apelido ga-
nho pelo Gibson, que dat por diante pas-
sou a ser chamado: ‘'Gugu Cheira Ca-
no'’,

Hd mais bistdrias pitorescas sobre as
tiradas inteligentes de Gibson nas boras de
emergéncia. Usando sua maneira pessoal,
resolvia os problemas sem fazer mossa em
ninguém. INdo comandava com os galdes,
mas com a for¢a moral,

Gibson, como milttar, tinha o tempe-
ramento muito semelhante ao do Gen Pat-
ton. Se ndo fosse aviador, mas um coman-
dante de blindados, seria um desses tipos
indomduveis que enfrentariam o perigo on-
de ele estivesse e sempre na vanguarda dos
seus comandados.

Sua tropa andava sempre bem unifor-
mizada e os rapazes usavam até gravata
quando ndo estavam trabalbando na gra-
xa. Lembro-me do que disse Gilles Per-
rault, em seu livro 'O segredo do dia D',
sobre Patton:

“*Seus homens sentem por ele o amor
raivoso que pode suscitar um chefe que os
leva a vitdria, mas os obriga a lutar de gra-
vata'’

Nao sei ndo, mas ''Gugu Cheira Ca-
no'' é uma espécie de gente assim. Quase
no final da guerra ndo se conteve e pediu
ao comandante para fazer uma missdo, So-
lou o P-47, fez algum treinamento de
bombardeio picado e tiro terrestre nas
dguas plicidas do Tirreno e foi dado como
apto.

Realizou duas missdes de guerra. Em
uma delas eu estava na Esquadrilha. Ata-
camos o Viaduto de Lavis no Passo de
Brenner., Gugu portou-se como um vete-
rano. Langou sua bomba, deu tiros e re-
gressou vitorioso. O pessoal do Escaldo
Terrestre, que jd 0 admirava e respeitava,
quando o viu cumprindo missoes de guer-

ra, dobrou a admiragdo e o respeito, INOs,
0s tenentes, que nos habitudramos a vé-lo
sempre nas lides terrestres, vibramos e
festejamos com muito calor o ingresso em
nossa turma do novo piloto de combate.

Voltando ao Brasil, Gibson deixou-nos
e foi comandar, no Galedo, o Esquadrdo de
B-25, avides de bombardeio leve, ali sedia-
dos. Voava com seus comandados lideran-
do-os também em terra. Foi quando veio o
29 de outubro de 1945, queda do Presiden-
te Vargas.

Nero Moura era o comandante da Ba-
se Aérea de Santa Cruz. Por lealdade ao
Presidente ndo aderiu ao movimento. Foi
preso. Foi mais longe. Sentindo a injusti¢a
pela maneira pela qual foi preso, pedin
passagem para reserva. Caiu com Getiilio
Vargas. Gibson soube do acontecido ao
amigo e ex-comandante e ndo titubeou,
pediu também passagem para reserva.
Ambos cortaram uma carreira cujo futuro
era dos mais promissores.

Como civis continuaram voando, Mais
tarde Getiilio voltou a Presidéncia pelo vo-
to popular. Reparou a injustica fazendo
Nero Moura seu Ministro da Aeronduti-
ca. '

Gibson continuou na reserva com a
mesma dignidade, ndo mudou nada, ape-
nas afastou-se do ministro durante sua
gestdo, porque agora jd era presidente do
Loide Aéreo e desejava conduzir sua em-
presa sem dar margem a que os maldizen-
tes viessem a acusd-lo de utilizar favores
oficiais.

Al estd o perfil do Coronel Marcilio
Gibson Jacques, o '‘Gibi''. ''Zé Doidi-
nho'’ para alguns. '‘Guga’’ para outros e
“Gugu Cheira Cano'’ para nds do 19
Grupo de Caga.

“— E isso af Gibson, foste grande em
tudo, na paz e na guerra. Tua coragem em
permaneceres conosco apos o afastamento
do véo de caga representou mais para nos
do que muita bravura frente ao inimigo’’.

Esta ¢ uma pequena faceta da persona-
lidade carismdtica do Cel Gibson muito
bem descritos pelo Cel Rui.

Pertence ele aquela estirpe especial dos
homens talhados para fazerem a historia,
E no decorrer da entrevista quando, mais
descontratdo, falava de seus planos, seus
sonhos futuros, senttamos o seu olbar ad-
quirir o brilho caracteristico dos visiond-
rios realizadores que construfram este
mundo.

Percebemos que, apesar de nos olbar
de frente, a sua visdo estava muito além,
num futuro proximo ou distante que s os
predestinados véem. Dele ainda podemos
repetir o que jd dissemos anteriormente
sobre esta classe especial de homens que
"“‘sdo capazes de recomegar tudo, abando-
nando a vitsria jd conquistada pelo prazer
do novo desafio e da realizagdo que dignifi-
ca e eleva o homem'’.
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RA — Cel, o senhor entrou na Forca
Aérea, quando?
G — Eu ndo entrei propriamente na

Forca Aérea. Eu era Cadete do Exérci-
to, no Realengo, e escolhi a arma de
aviacdo. Sou da turma... se ndo me fa-
lha a memoria, porque eu ndo gosto de
datar, eu ndo olho para o passado, s6
para o futuro. Eu acho que a historia,
no maximo, serve de exemplo, quando
se trata de uma biografia. De modo
que eu vou tocando a vida e ndo me
preocupo muito com datas. Mas creio
que foi a turma de 1927, E a turma do
Paulo Sobral, do Roberto Faria Lima.
Essa € a minha turma de aviacdo. De
modo que eu saia oficial de aviagio na
antiga Escola Militar do Realengo, sob
o comando do Gen. José Pessoa Caval-
canti. A instrucdo tedrica era dada nos
Afonsos. Tudo ainda muito incipien-
te, tudo comecando. De forma que sai
nesta turma. Servi na aviag¢do militar.
Quando sai oficial propuseram que eu
ficasse como instrutor, la nos Afonsos.
Mas o principal motivo porque eu se-
gui a carreira militar foi o empolga-
mento ao tomar conhecimento da cam-
panha civica de Olavo Bilac pelo servi-
¢o militar obrigatério. Eu me entu-
siasmei e tinha a Escola Regional para
alfabetizacdo, o quartel era uma esco-
la. Entdo, eu entrei para a carreira mi-
litar porque desejava colaborar no de-
senvolvimento do pais. Sobretudo na
parte cultural. Preferi ir servir em
Santa Maria da Boca do Monte, com o
Lampert e o Barbosinha. Fui com mais
trés colegas de turma. E comecei mi-
nha vida de aviacéo, propriamente di-
ta, 1a no Rio Grande do Sul. Principal-
mente no correio de fronteira.

RA — Que avido o senhor voava nes-
sa época?
G — Nagquela época, nés voavamos o

CSO e 0 WACO Cabine. Normalmen-
te nos voavamos em avidao aberto. O
WACO Cabine era mais para um
transporte de qualidade, uma autori-
dade que desejasse se deslocar de um
ponto para o outro. Com a precarieda-
de de comunicagbes aéreas e também
terrestres, esses avibes cabines eram
usados no inicio preferencialmente pa-
ra o transporte de autoridades civis e
militares. E nos faziamos o Correio em
avido aberto.

RA — Quem era o comandante nessa
época? '

G — Era o Barbosinha. O subcoman-
dante era um dos homens mais com-
promissados com o pais. Um dos ho-
mens que eu mais vi trabalhar, sem
procurar recompensa, integrado den-
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tro do seu ideal de servir o pais, foi o
Miguel Lampert. Foi o grande mestre
meu na aviag¢do. Eu posso dizer que de-
vo grande parte da minha formacio
moral e de oficial a Miguel Lampert.
Eu cursei o Colégio Militar todo, no
Rio de Janeiro e tive grandes mestres.
Principalmente, o entdo Capitdo Ma-
nuel de Azambuja Brilhante. Era o
Ajudante do colégio. Foi uma grande
figura de educador. O Cel Rocha Maia,
professor Ferreira da Rosa. Na Escola
Militar também encontrei criaturas
importantes. Mas o Cap Brilhante
exerceu uma influéncia muito forte na
minha formacgdo, desenvolvendo em
mim certos sentimentos nobres e prin-
cipalmente a definicio do que era ser
um militar. Na vida profissional ja
propriamente dita a figura que se des-
taca na minha formacdo é o Lampert.
De Santa Maria, o Brig Eduardo Go-
mes comecou a criar os nucleos de
aviacdo. E era dificil. Nao s6 pelo pe-
queno numero de oficiais disponiveis,
como pela prevenc¢do que havia contra
o Norte e o Nordeste, que eram con-
siderados degredos.

RA — Era degredo? Era castigo?

G — Era um castigo vir para a Ama-
zOnia, era um castigo vir para o Nor-
deste. Eu entdo me ofereci para ir ser-
vir com o José Macedo, no Nucleo do
69 Regimento de Aviacdo, em Fortale-
za.

RA — Macedo do Crato?

G — E. José Macedo. De 14, quando
veio a Revolu¢io Comunista, o entdo
Cel Mascarenhas, apresentou o meu
nome para ir servir no Campo dos
Afonsos. Fui servir nos Afonsos como
instrutor de véo e instrutor técnico:
Teoria do Motor, Teoria do Aviio,
etc., com outra grande figura, o Arol-
do, que era Capitdo naquela época. Fui
servir no PAM.

RA — Lanos Afonsos? Onde é o Par-
que agora?

G — Onde é o Parque, ndo. Naquela
época ja existiam aquelas construcoes
todas. Foi um nucleo de instrucio téc-
nica criado por uma das mais brilhan-
tes figuras da aviacdo e esquecida, Ru-
bens de Mello e Souza, irmao do Mal-
baTahan, uma figura exponencial, de
uma inteligéncia fulgurante e uma
personalidade muito impressionante
pela sua esportividade, sua simplici-
dade.

RA — O PAM era...

G — Era a parte técnica de instrugdo
da Escola. Eu servi la. Em 1941 foi cria-
do entdo o Ministério da Aeronautica
e o primeiro oficial do Exército que foi

servir na antiga Escola de Aviacido Na-
val, ou seja, o primeiro militar que foi
trabalhar com os aviadores de Marinha
fui eu.

RA — Foi trabalhar com a Marinha,
como?

G — Porque a Escola de Especialista
da Aeronautica, ela foi montada na
antiga Escola de Aviacdo Naval, no
Galedo.

Eu sou
pernambucano.
Voltar paraminha
terra comandante de
esquadrilhaera. . .

RA — E todos os oficiais eram oriun-
dos da Marinha?
G — Todos os que estavam la eram

oficiais de Marinha. O primeiro oficial
do Exército que foi incorporado ao
contingente de aviacdo da nova Avia-
¢do Militar fui eu. Eu andava de botas,
uniforme do Exército. E por causa dis-
so veio aquele negocio que os originais
do Exército passaram a ser chamados
de canela preta. E eu em revide come-
cei a chamar os mariscos de canela
branca. E depois que nés fizemos a ca-
maradagem, a Aeronautica ficou cane-
la parda (risos).

RA — E quem era o comandante da
Escola? o Senhor se lembra?

G — Era o Pinheiro.

RA — Originario de Marinha?

G — E. Uma boa pessoa. Eu tive a
sorte na minha vida profissional, de s
servir com gente boa. Nunca servi com

‘mau comandante. Sempre encontrei

otimas pessoas, 0timos comandantes.
A comegar pelo General que comanda-
va a Escola naquela época, o Gen Pes-
soa. Foi ele quem escolheu a area onde
hoje esta construida Brasilia.

RA — O senhor ficou no Galedo. E
depois?

G — Depois do Galedo eu tentei ir
servir no Recife. Chegou a guerra e eu
tentei it servir la. O Eduardo Gomes
até ficou um pouco contrariado comi-
g0, julgando que eu nio queria sair do
Rio de Janeiro. Eu sou Pernambuca-
no. Voltar para a minha terra coman-
dante de esquadrilha era...

RA — ...a gléria...

G — Era um privilégio junto ao ele-
mento feminino. E logo na minha ter-
ra. Eu estava na Escola de Especialis-
tas, quando o Brasil entrou na guerra,
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foi formado o Grupo de Caca sob o co-
mando de soldado do Nero Moura, ou-
tra grande figura, bom comandante.
De 14, eu fui para a Italia. Comecei co-
mo flight leader, posteriormente pas-
sei para comandante do Escalio Ter-
restre pela minha facilidade de coman-
dar tropas. Sempre tive facilidade de
comandar tropa, disciplinar. Traba-
lhei até o final da guerra com o Nero
Moura: Nero, Comandante; Pamplo-
na, Oficial de Operacées e eu Oficial
Executivo, Oficial de Administracao e
governante do regimento (risos).

RA — Comandante da base, vamos
dizer assim?

G — Deve ser mais ou menos isso.
Cuidava da disciplina, da roupa e da
comida. A parte legislativa e discipli-
nar era comigo.

RA — O senhor chegou a fazer al-
guma missdo de combate?

G — Fiz. Eu fiz duas missoes de com-
bate; posteriormente eu fui afastado,
porque na eventualidade de eu ser aba-
‘tido haveria um certo colapso na admi-
nistracio. Além disso o fato de eu nao
estar voando constantemente, acarre-
tou uma falta de treinamento. Eu voa-
va sempre ou como ala do Nero Moura
ou como ala do Pamplona. Eu fui des-
cartado do grupo de v6o, do grupo de
véo propriamente ndo, do grupo de
combate, e fiquei incorporado defi-
nitivamente a organizacdo de terra.
Eu fui para 1a desejando ser herdi e
acabei sendo dona de casa (risos). Ter-
minada a guerra, eu vim para a base...
o Salgado Filho me ofereceu, quando
eu cheguei aqui, o Grupo de Transpor-
te.

RA — Para comandar o Grupo de
Transporte?

G — E. Eu pedi uma audiéncia a ele e
mostrei que o Grupo de Transporte
era comando para um oficial que tives-
se uma determinada inclinacdo politi-
ca. E eu ndo tenho nenhuma inclina-
¢do politica.

RA — Mas como assim?

G — Ele me perguntou o que eu dese-
jaria comandar. Foi muito gentil co-
migo, muito generoso. Expliquei-lhe
que eu, sendo um oficial aviador, esta-
ria interessado no meu desenvolvi-
mento técnico. Eu havia trabalhado na
aviagdo tatica e o meu desejo era, se
possivel trabalhar em alguma unidade
estratégica. Havia entdo o 32 Grupo de
Bombardeio Médio com B-25 e ele me
entregou esse comando. Eu comandei
0 39 Grupo de Bombardeio Médio.
RA — Onde era?

G — Era no Galedo. O Loyola era o
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comandante. Ocorreu entdo que veio a
revolucgdo. Aquela confusdo de civis
dentro do quartel, subalternos pren-
dendo superiores.

RA — Qual revolugdao? A que de-
pos...

G — Getilio Vargas.

RA — Em 19457

G — E. Entdo eu ndo concordei com
aquele negocio de civil e militar e ter-
minei preso. Fiquei preso no meu ca-
marote.

RA — Camarote? O Sr.
tuou a...

ja habi-

Conceitode
democracia que eu
tenho é o mesmo de
Péricles, o grego.

G — Nao. Era o que se chamava. Na
época predominava Oficial de Marinha
(risos). Era o meu quarto mesmo. Ter-
minado aquele embroglio todo, eu pe-
di demissdo da FAB. Eu sou visceral-
mente contrario a militar, padre e
juiz, isto &, Poder Judiciario, Poder
Religioso e Poder Militar, no envolvi-
mento politico. Acho que sao trés clas-
ses que ndo devem participar da politi-
ca. Politica é atividade de civil. Um
homem que integre um desses setores.
se desejar seguir a carreira politica ou
participar da politica deve se afastar
dela. Desequilibra muito a Nacdo, o
poder moral, o poder espiritual e o po-
der material. Em certos e determina-
dos momentos fazem prevalecer a sua
autoridade e também exercem uma de-
terminada doutrina¢do muito perni-
ciosa aos interesses coletivos. Na mi-
nha opinido, um Estado é um Estado,
uma Nacido é uma Nacdo. Patria pode
ser Estado, com ou sem Nagdo. Mas vo-
cé para formar uma Patria, s6 conse-
gue, se houver um dialogo, uma conci-
liacdo de interesses, a que chamam de
Democracia. Conceito de Democracia
que eu tenho é o conceito de Péricles,
o grego. E aquela forma de governo
em que os destinos do Estado estdo en-
tregues aos mais nobres que cogitam
primordialmente do interesse do
maior numero. Essa democracia do vo-
to popular, eu ai exponho a definigéo
de Aristoteles: E aquela forma de go-
verno em que a administracdo publica,
inclusive as leis, estdo entregues as

multidées inconseqiientes, governadas
por declamadores. Eu me afastei e fui
trabalhar na Cruzeiro do Sul. Fui para
a reforma como Ten Cel.

RA — O Sr. foi trabalhar com quem
na Cruzeiro? Com o Amorim?

G — Naio. Era diretor da Cruzeiro,
naquela época, o Dantas. Ribeiro Dan-
tas. Trabalhei la sete anos. Getilio
voltou ao governo, mas antes o Nero
Moura foi convidado pelo Hugo para
formar e dirigir o Transporte de Carga
Aérea que depois se transformou no
Léide Aéreo Nacional. E ele precisava
de um Diretor Técnico e me convidou.
Eu estava muito bem na Cruzeiro co-
mo piloto civil, mas eu ndo podia ne-
gar a minha colaborag¢do a um homem
que eu tanto apreciava e respeitava.
Fui trabalhar 14 no Loide Aéreo...

RA — Porque o Nero Moura, nessa
época era...

G — Era o Presidente e eu fui ser o
Diretor Técnico e de Operagdes.

RA — Isso foi antes dele ser Minis-
tro?

G — Foi antes dele ser Ministro.
Quando Getulio voltou pela segunda
vez, o Ministro foi ele. Entdo ele pediu
demissdo do Loide Aéreo e eu entdo
fui indicado para presidente do Léide
Aéreo. Um belo dia eu fui chamado...
RA — O Léide chegou a ser uma das
grandes companhias.

G — Foi. Mas eu peguei aquilo muito
desarticulado, com muita divida. En-
tdo, o Dr. Gettlio, ndo querendo que
estourasse um escindalo, procurou
conciliar as coisas. Convidou-me a to-
mar conta do Léide. Teve até uma ex-
pressdo interessante: que o Hugo era
um cavalo magro e cansado e que ndo
conhecia o caminho e eu era um gara-
nhio descansado e que conhecia o ca-
minho. Entdo ele propds que eu assu-
misse a responsabilidade do compro-
misso; o Léide tinha um capital ndo
realizado de 70 mil contos e devia cerca
de 150 mil contos. Eu ndo conhecia o
mundo comercial, eu ndo sabia nem o
que era o negécio de aval em promis-
soria. Até essa data eu jamais havia as-
sinado uma promisséria porque eu vi-
via a vida exclusivamente profissional.
A cultura que eu tinha do mundo civil
era uma cultura tedrica através de lei-
turas, livros e professores particulares
que eu tomava para explicar uma série
de coisas. Terminou o Léide Aéreo fi-
cando comigo.

RA — Depois de Diretor-Presidente,
o Sr. passou a dono do Loide? _
G — Passei a dono do Léide. Paguel
as dividas, arrumei a companhia toda;
depois veio novamente aquelas revo-
lucbes, aquilo tude que redundou no
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pedido de exoneracio do Janio Qua-
dros.

RA — Isso ja em Janio Quadros?

G — Castelo Branco veio e eu en-
tdo... uma série de outras implica-
¢oes... queriam fazer a Aerobras na-
quela época.

RA — O Loide era uma companhia...
ela operava...

G — No Brasil todo.

RA — Fla tinha concessio para o
Brasil inteiro?

G — E. Na época ela era a terceira
companhia. Era a Panair, Cruzeiro do
Sul e Loéide. Depois vinha a Vasp e as
outras companbhias.

RA — A Varig nem pintava nessa
época?

G — A Varig ja era uma companhia
de vulto. Mas tinha limitagdes na area
de operacdo. Era do Rio para o sul. Eu
tinha o Brasil todo para operar.

RA — Houve uma certa época ante-
rior a sua entrada no Loide, que che-
gamos a ter 29 ou 30 empresas, ndo foi?
G — Foram trinta e tantas. Nido al-
cancei, porque, quando eu entrei...
havia os excedentes de guerra. Vocé
comprava um Douglas por 10 mil cru-
zeiros, naquela época. Dez mil cruzei-
ros valia 10, 20 milhées de cruzeiros
hoje em dia. Era muito dinheiro. De
maneira que formaram-se varias com-
panhias. Houve uma que foi fundada
pelo Cmte Torres que foi do grupo de
Caca e que chamava TABA e operava
Catalina aqui no Norte.

RA — O Torres da Brink’s?

G — O Torres do Grupo de Caca: Al-
berto Martins Torres.

RA — A Revista tem publicado di-
versos artigos dele.

G — De maneira que ele ficou em
uma situagdo dificil e eu adquiri a
TABA.

RA — O Sr. adquiririu a TABA an-
tes de ir para o Léide ou depois?

G — A TABA do Torres eu comprei
quando ja estava no Loide como Presi-
dente.

RA — Incorporou a TABA ou ela fi-
cou como uma companhia a parte?

G — Naio. Incorporei tudo. Fui in-
corporando, fui ajeitando. A Linhas
Aéreas Paulistas, companhia de trans-
porte de carga, eu também incorporei.
Aero Geral foi outra. Eu fui incorpo-
rando estas companhias, por que o
pessoal vinha para mim em ma situa-
cdo.

RA — Mas qual o interesse do St. in-
corporar as companhias? Para ficar
com as linhas?

G — Em parte, sim. Em parte por

uma questdo de solidariedade. Porque
eles vinham com dificuldade e eu esta-
va na avia¢do e a companhia estava
com uma situagdo financeira boa. Pas-
savam para a minha companhia, eu ne-
gociava os equipamentos, recuperava
o capital e ficava com as concessoes.
Fui alargando a .companhia, alargan-
do, alargando, uma politica que o Ru-
bem Berta ndo quis seguir, mas eu se-
guia e fui alargando.

RA — Qual a que ele nio quis seguir?
A da expansdo?

G — A expansdao de linhas territo-
riais. Porque quando eu comprava a
companhia, automaticamente, com-
prava a concessao.

RA — O Rubem Berta quis ficar so-
mente no sul nesta época?

G — Ele estava expandindo nessa
época.
RA — O Sr. disse que ele ndo queria

seguir como?

G — Porque ele poderia fazer a mes-
ma politica do que eu, de comprar es-
sas companhias que. estavam se des-
manchando e ir alongando suas linhas.
O grande impulso que o Rubem Berta
teve foi que a Cruzeiro do Sul com o
Bento Ribeiro tinha a concessdo da li-
nha internacional para New York.
Bento Ribeiro achou desinteressante.
O Rubem Berta com muita dificuldade
tinha conseguido permissdo para vOos
regiomis no Rio Grande do Sul; de-
pois tinha conseguido ir até o Rio de
Janeiro. Nesta época ele entdo assu-
miu essa concessdo que o Bento Ribei-
ro alijou. Com o dinamismo dele,
aquela coragem que ele tinha de traba-
lhar e de lutar, ele assumiu o encargo e
desenvolveu a companhia e quando
morreu ela ja ndo era uma companhia
de aviagdo, era uma instituicdo nacio-
nal. Quem fez isso foi Rubem Berta.
Também foi um homem de grande en-
vergadura. O nome dele na aviacdo
comercial deve ocupar um lugar de
destaque. Nio s6 de destaque, um lu-
gar privilegiado.

RA — A companhia chegou a ter
quantos avices? Ela voava basicamen-
te, se ndo me engano, C-54, ndo?

G — Ela comegou voando Douglas D-
C3; depois teve C-46, Curtiss Coman-
do. Foi o avido que fez o Loide. Depois
entdo nos evoluimos para o DC-4, em
seguida para o DC-6 e quando chega-
mos ao DC-6 foi quando comegou
aquela confusdo de criacio da Aero-
bras.

RA — E onde que a companhia co-
mecou a ter dificuldade?

G — Eu concordei que ela fosse incor-

porada a Vasp que ndo tinha como se
expandir e achei na Vasp o unico ca-
minho que evitasse a Aerobras, por ser
do Estado de Sdo Paulo. Companhia do
Estado de Sdao Paulo era uma for¢a po-
litica e econdémica poderosa.

RA — Mas onde comegou a dificul-
dade da companhia?

G — Questdo de politica. Eu era tido,
quando o Getulio saiu do poder, como
queremista, isto na primeira vez. Eu
fiquei calado durante o tempo todo.
Quando ele voltou eu era tido como
queremista. O Nero Moura era o Pre-
sidente do Léide Aéreo e aquelas reu-
nides politicas que se faziam 1a no Rio
Grande do Sul, na Estincia Beleza, de
Batista Luzardo, o piloto escolhido pa-
ra levar aquelas autoridades era eu.
Voava de Douglas ou C-46, normal-
mente Douglas. Mas eu nunca fui poli-
tico e nunca votei.

RA — Nunca votou por questdo de
consciéncia ou...

G — Uma questio de opinido. Eu era
contrario a militar na politica. Eu
acompanhava a politica, mas ndo in-
terferia. Nem quis ser eleitor. Uma
ocasido o Gen Juracy Magalhdes, em
uma conversa informal, me perguntou
porque eu adotava essa atitude de ndo
querer militar na politica, uma classe
organizada e tal, entdo eu disse que se
o militar tomasse partido seria apenas
uma questdo de tempo, ele levar a po-
litica para o quartel, e depois, o quar-
tel para a rua, impondo a vontade de-
le. Mas eu poderia ser eleitor, eu para
ser eleitor, eu participaria da vida po-
litica. Mas vocé é um cidaddo da Repu-
blica, disse-me ele.

Eu disse: — Olha Gen eu nao sou
cidaddo da Reptiblica ndo.

— Entédo, o que é que vocé é?
~ — Eu sou guardido da Republica.
E diferente. Eu tenho que estudar, te-
nho que formar o meu nivel moral,
meu lastro intelectual para atender
uma emergéncia do pais, numa hora
de emergéncia. De modo que eu sou
um guardido da Republica, sou um cio
de guarda, um Cerbero, o cio que
guarda a entrada do inferno. Depois,
ja o Dutra foi meu comandante.

RA — O Dutra foi seu comandante
onde?

G — Na Aviacdo Militar. Ele foi co-
mandante da Aviacdao Militar quando
eu era Tenente. Depois ele foi para
Ministro. Ele entdo queria que eu fos-
se governar o Acre. O meu sogro, na
época, era Presidente do PSD e Dutra
se hospedava, quando ia a Recife, na
casa do meu sogro, que era um homem
abastado, tinha uma mansio. Além do
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contato inicial quando ele era meu co-
mandante, passou a ter uma certa in-
timidade.

RA — O laco familiar...

G — Lacos ja semi-familiares. E ele
lembrou-se de mim, do tempo da avia-
¢do, me convidou para ir governar o
Acre.

RA — Isso quando ele foi Presidente?
Ou quando ele era Ministro?

G — Quando ele era Presidente. Eu
entdo disse que ndo poderia aceitar.
Primeiro porque eu ndo era politico.
Segundo, eu ndo sabia governar. Ele
entdo me disse: — Mas vocé é um ad-
ministrador espontdneo. Poe dis-
ciplina, bota tudo no lugar com facili-
dade. Isso é governar.

Eu disse: — Nao, Sr, isso é adminis-
trar. Se o Sr. quiser que eu va adminis-
trar o Acre, eu vou. Governar o Acre,
de maneira nenhuma.

Ele perguntou:

— E qual a diferenga?

Fu como governador tenho que
atender a interesses particulares de po-
liticos, de pessoas influentes. Eu como
administrador faco aquilo que é certo
e de interesse publico. Nio atendo a
interesses particulares. Eu seria um
mau governador.

Ele achou graca e disse: E, vocé até
que tem razdo. Vocé ndo d4 mesmo pa-
ra governar.

De maneira que a coisa evoluiu, de-
pois eu passei o Léoide para a Vasp, fui
tratar de boi.

RA — Mas o Sr. acabou nao me res-
pondendo. O Léide chegou a ter pro-
blemas financeiros nessa época?

G — Nunca. Quando eu passei o
Léide para a Vasp, ele tinha todas as
suas contas em dia, inclusive a Previ-
déncia Social e tinha um milhdo de
cruzeiros em depdsito nos bancos. Eu
nao passei o Loide por necessidade, foi
por conveniéncia politica.

RA — Mas ai aconteceu uma coisa in-
teressante, o menor engoliu o maior.
G — O menor nio. O maior engolin
o maior. Porque quem me engoliu foi
o Estado de Sao Paulo (risos). Aban
donei a aviagdo, fui tratar de boi.

RA — Onde?

G — Casimiro de Abreu. Aquela
area, aquilo ali tudo foi meu. Eu tive
1200 alqueires geomeétricos ali.

RA — Grandezinha a fazenda.

G — Eu tive cerca de 2000 cabecas de
gado nobre la. Depois comegou a ir
muito turista, foi se tornando zona de
diletantes e eu sou um individuo que
gosta de soliddo, ndo gosto de popula-
ridade, ndo.
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RA — Mas valorizou a terra.

G — Drenei aquilo tudo. Eu drenei
uma area 3 vezes maior do que a do
Mussolini na Italia. Mussoline recebeu
elogios e eu recebi uma bruta escu-
lhambagcio; eu estava no Loide quando
comprei a fazenda. No Congresso Na-
cional fui malhado porque eu estaria
desviando subvencdo para brincar de
fazendeiro. Eu vendi por circunstin-
cias que nao vem ao caso.

RA — Vendeu a fazenda?

G — E. Eu tinha ajudado uma advo-
gado, ex-advogado do Loide, nessa
época ja tinha saido do Loide estava so
com a fazenda e ele fracassou. Eu fi-
nanciei para ele cinco BeechD-18 e eu
vim aqui para saber...

RA — Ele montou o qu#?

G — Um taxi aéreo em Sdo Luiz, o
Marajoara Taxi Aéreo. Fracassou, en-
tdo o Presidente da Paraense, naquela
época o Ramos Netto, se interessou
por esse Taxi Aéreo, me propds ele as-
sumir os compromissos desse advoga-
do. Eu concordei, mas a Paraense tam-
bém fracassou, foi fechada pelo Eduar-
do Gomes e eu resolvi comprar a Nota
Norte Taxi Aéreo.

O dinheirg,para mim,é
uma ferramenta para
fazer trabalho.

RA — Mas o Sr. ndo participou da
Paraense?

G — Nao. Eu participei da fundacio
da Paraense.

RA — Como ¢ que foi essa histéria?
G — Eu transportava carne para duas
companhias de carne.

RA — Da sua fazenda?

G — Nio. O Léide Aéreo tramsporta-
va carne de Porto Nacional para Be-
lém. Eu chamei o Ramos Filho e mos-
trei que ele fazendo fretamento por
meu intermédio saia muito mais caro,
era preferivel ele ter os seus proprios
avioes.

RA — Mas que empresario era o Sr.
que induzia o cliente a ser concorrente
seu?

G — E porque eu nido trabalho por
dinheiro e tenho pena de quem traba-

lha por dinheiro. O dinheiro para mim
é uma ferramenta para fazer trabalho.

RA — Realizagoes...

G — Realizacoes. Tenho muita pena
de quem gosta do dinheiro pelo di-
nheiro. Eu gosto do dinheiro pelo que
eu posso fazer com ele. E diferente
o meu conceito de vida. O meu concei-
to religioso é de que nos estamos aqui
para colaborar no progresso da nossa
coletividade. Esse é meu compromisso
com Deus. Onde eu for necessario para
colaborar no sentido da evoluc¢do mo-
ral, intelectual e espiritual, eu irei
com prazer. Eu posso levar vocé para
lhe mostrar, onde eu quero fundar
uma industria de coco. Ja tenho 50 mil
coqueiros plantados. Diziam que aqui
ndo dava coco. Eu plantei coco e deu
coco. Por causa do meu sucesso a S6co-
co ja veio para ca.

RA — Eu lhe pergunto: o Sr. plan-
tando coco na Amazoénia; por que que
deu essa idéia?

G — Porque eu gosto de estudar. Ja
tive boi, ja tive vaca leiteira. A Ama-
z6nia ndo € um criatorio natural devi-
do aintensidade de chuva. Para o bufa-
lo muito bem, mas para o bovino e ze-
buino nao é lugar muito bom.

RA — Nem de pasto.

G — Nio. Pasto aqui é abundante por
causa das chuvas. A chuva traz muito
nitrogénio. E um pasto verde abun-
dante, mas é pouco alimenticio. Eu me
meti nesse negdcio, comecei a estudar
e verifiquei que as condi¢ées mesolo-
gicas eram muito propicias para o coco
da Bahia. O coco da Bahia, no campo
das oleoginosas, é o nimero um; o co-
co alimento é o mais perfeito. A agua
do coco substitui vantajosamente o so-
ro fisiologico. O 6leo do coco é o ni-
mero um também o meio das gordu-
ras vegetais. A corda feita com a casca
do coco, o tapete feito com a fibra que
se chama capacho. Dizem que o boi, de-
le nada se perde; até o berro se grava.
No coco nédo apenas nada se perde, co-
mo ele da além do que recebe, porque
a producdo de matéria orgénica dele,
na casca, no tronco, nas folhas é muito
grande. Ele aduba, da mais do que re-
cebe, dentro de um certo limite.

Mas entdo eu fiz uma experiéncia nu-
ma terra que eu comprei. L4 cheguei a
tirar 400 améndoas de coco no coquei-
ro tratado cientificamente. Eu tratei
os primeiros coqueiros sob a orienta-
¢do de um agronomo brasileiro, um
homem de grande valor chamado Bon-
dar e obtive um sucesso muito grande.
Ai plantei mais. Eu fui comprando pe-
dago de terra. Fui me estendendo. Ho-
je eu trabalho sob a orientacdo de dois
agrénomos da Embrapa, o Dr. Cauza-
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vara, e um colega dele, o Dr. Hans,
também muito bom agrénomo.

RA — O Sr. ja esta produzindo?

G — Ja estou colhendo as primeiras
améndoas.

Qualquer profissdo
onde eu possa aplicar a
minha atividade
me agrada.

RA — E quem vai industrializar?
G — Eu, presentemente, ndo pre-
ciso industrializar, porque a Sococo, a
Gelar, todo mundo aqui quer comprar
0 coco. As primeiras plantas que eu
plantei ja estdo comeg¢ando a produzir,
mas no final deste ano em que nods es-
tamos, € que as quatro primeirds qua-
dras vdo estar em plena producio.
RA — Quanto tempo o coco leva en-
tre o plantio e a produgido?
G — Bem tratado, 3 anos, o coqueiro-
ando. Ha o coqueiro-ando, o médio, ha
o hibrido e ha o gigante.
RA — E o Sr. planta qual tipo? Qual
o melhor tipo?
G — O anio.
RA — Foi o que se adaptou melhor?
G — E. Pela sua precocidade e pelo
numero de améndoas que ele produz.
Produz muito mais que os outros.
RA — Ele é mais baixinho e produz
mais?
G — E. mas tem um tempo de vida
mais curto e a grossura da améndoa de
le ndo é tdo espessa quanto a das espé-
cies que crescem mais. Em compensa-
¢ido, o numero de frutos que ele da é
muito maior.
RA — Ha um equilibrio entédo?
G — Nio ha propriamente um equi-
librio porque...
RA — Compensagdo, vamos dizer.
G — E. Com vantagem para o co-
queiro ando. Porque no final de um
ano de produgio, se vocé pesar a polpa
produzida por um coqueiro ando, vocé
utilizou um maior nimero de frutos.
Mas o peso total é maior. Vocé teve
mais méo de obra, teve um rendimen-
to maior e precocidade. Um coqueiro
ando dura 25 a 30 anos; um coqueiro
gigante chega a durar 400 anos.
Agora, eu quero botar uma fabrica
de bereficiamento do coco aqui. Por-

que a falta de trabalho na regido é
muito grande. E eu botando uma fa-
brica de beneficiamento de coco, darei
trabalho aquela gente toda. Em todas
as industrias que eu tenho dirigido es-
tabeleco determinadas normas, regras
axiomaticas, que ndo podem ser discu-
tidas. Uma delas é aplicar no campo, na
lavoura, 10% da arrecadacido bruta da
companhia que eu dirijo. .

RA — Mas por que essa sua volta a
terra? Alias, o homem tem uma ten-
déncia natural ao retorno as origens, a
terra.

G — Primeiro eu ndo escolho profis-
sdo. Qualquer profissdo onde eu possa
aplicar a minha atividade me agrada. E
o campo é o campo. O pais mais rico do
mundo dizem que ¢é os Estados Unidos.
E uma mentira. O pais mais forte,
mais equilibrado do mundo, é a Fran-
¢a. Porque a Franca tem indtstria e o
campo dela equilibrados. Praticamen-
te é 0 unico pais que tem a sua econo-
mia equilibrada. A Franga produz tu-
do de que ela necessita. Ela chega a ex-
portar. E além disso, o francés ndo gas-
ta dinheiro a toa.

RA — Mas, Cel, o Sr estava falando
que ajudou a fundar a Paraense.

G — Naio. Eu fiz a Paraense e fiz uma
outra companhia dos irmédos Solino.
RA — Que companhia é?

G — Essa era... durou pouco, ndo

evoluiu.

RA — Ja que nos estamos elocubran-
do aqui, assuntos gerais de administra-
¢do, eu lhe faco uma pergunta, uma
curiosidade nossa: Por que normal-
mente tem tanta gente que investe em
aviacdo e normalmente ha uma insol-
véncia muito grande dessas compa-
nhias? O Sr. tem uma explicacio para
isso?

G — Tenho. Despesas desnecessarias
e gozam do palio da Aeronautica. Se a
aviacdo civil estivesse no Ministério
dos Transportes ja teria falido. A avia-
¢io comercial, ela tem essa exuberin-
cia, tudo isso, porque esta sob o patro-
cinio do Ministério da Aeronautica.
RA — Patrocinio que o Sr. diz, co-
mo?

G — Todas as vezes que as compa-
nhias tém uma dificuldade qualquer, o
Ministério da Aeronautica exerce o
seu poder. Militar & militar e consegue
sempre ajudar as companhias.

RA — Entdo o Sr. acha que, vamos
dizer assim, a gestdo do M. Aer., quer
dizer, o DAC, que rege o destino das
companhias particulares e sob a égide
do M. Aer., é uma seguranca para as
companhias de transporte?

G — Total e absoluta.

RA — E como é que tem um monte
de gente fazendo uma proposi¢io ja
agora, para que passe o DAC para o
Ministério dos Transportes?

G — Niao ha muita gente ndo. Isso &
uma minoria. Porque passando para o
Ministério dos Transportes, eles tém
esperanca de que as diretorias da avia-
¢do comercial passem a ser exercidas
por representantes do Sindicato dos
Aeronautas e dos Aeroviarios. Entdo
elas passariam a ser um prolongamen-
to dos respectivos sindicatos por inge-
réncia politica. E eles fazem as reivin-
dicacbes, ndo para beneficiar os seus
associados, mas para dificultar a vida
das companhias de aviagdo a fim de
que cedo ou tarde se faca uma Aero-
bras, onde eles tém a esperanca de pe-
gar a fatia mais gostosa.

RA. — O Sr. dizia entado que ajudou a
fundar uma outra companhia. Dos ir-
maos...

G — Solino.

RA — FEssa companhia era de que
avides? Fazia o qué?

G — Tudo era carga. Transportava
carga. Nao havia rodovia. Transporta-
va carga de Porto Nacional para ca, de
avido.

RA — Isso foi em 1967/68.

G — 1968. Depois entdo eles compra-
ram os avides. Eu dava manutencdo a
eles, dava instrucdo: pilotos, mecéni-
cos.

RA — Mas o Sr chegou a ser sécio ou
a trabalhar na Paraense?

G — Nio. O Sr. Ramos Filho, que foi
um comerciante poderoso aqui, ele é
quem dirigia. A companhia foi dele.
RA — Mas o Sr. falou que deu instru-
¢do. O Sr. participou da Paraense?

G — Eu dava instrugio aos pilotos e
mecanicos. Eu preparava. Ele manda-
va as pessoas. Ficavam no Loide, to-
mavam instruc¢do no Loide e voltavam
para o Solino. Depois enté@o eu os cha-
mei e mostrei-lhes que seria muito
mais econdmico para eles. Conseqiien-
temente o preco da carga baixaria
substancialmente na praca de Belém,
caso eles transformassem as respecti-
vas companhias particulares, avido
particulaf, porque era uma atividade
particular, formassem uma companhia
de aviacdo com a concessdc do M.Aer.
Porque passariam a gozar de todos os
beneficios de desconto de combustivel,
dolar especial. Entd a hora de voo de-
les teria um decréscimo de cerca de
40%. Baixaria o custo operacional,
baixaria o prego do produto. Porque a
hora de v6o, com essas ajudas de dolar
especial, gasolina especial, essas facili-
dades todas que o Min. Aer. faz forga
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para beneficiar as companhias, poderia
reverter em beneficio do usuario au-
mentando assim o consumo. E ele pas-
saria a ganhar na quantidade.

RA — Bom. Eu lhe pergunto uma
coisa: a sua atividade de criador de ga-
do, ela durou até quando? Quando é
que o Sr. sentiu o chamamento outra
vez da aviacdo?

G — Para botar em dia a Nota, que
devia um bocado de dinheiro. Os
avides dela tinham sido todos finan-
ciados por mim.

RA — A Nota era aquela do advoga-
do?

G — Nio. A Nota era da Paraense, do
Ramos Neto, filho do Ramos, chama-
do, velho Ramos. Com o fechamento
da Paraense, a Nota ficou independen-
te. Mas entrou em dificuldades finan-
ceiras e quando eu vim aqui preferi
comprar, indenizar os acionistas, ficar
com a companhia e reorganizacio.
Nao havia transporte para Altamira.
Nao havia transporte para lugar ne-
nhum. Se vocé tivesse em Altamira
dentro de um avido, ja com a sua pas-
sagem paga, chegava um camarada e
dizia: — Quanto é que ele pagou? Era
quem desse mais. Quando eu comprei
a Nota, comecei a conserta-la. Ajeitei
avido, etc, para valoriza-la e vendé-la
posteriormente para recuperar 0 meu
dinheiro. Era o Bordeaux, o Diretor
do DAC, na época.

RA — Brig Bordeaux?

G — E. Entdo eu comecei a fazer liga-
¢bes, primeiro aqui para Altamira.
Mas em lugar de botar a especulacio,
eu vendia a passagem na tabela. Eu bo-
tei uma agéncia la, e eu cheguei a ter 5
freqiiéncias diarias para Altamira. E ai
a pessoa pagava COmoO em uma com-
panhia regular, voava para ca, voava
para la. A segunda que eu extendi foi
para o Oiapoque que era completa-
mente desguarnecido. E ai eu fui es-
tendendo, estendendo e pronto.

RA — Acabou tomando gosto outra
vez?

G — Eu sempre gostei de aviacio,
como gosto de boi, como gosto de la-
voura.

RA — O Sr. néo tinha a intencdo de
se estabelecer aqui?

G — Nio. Mas quando eu vi esse
abandono, essa desgraceira todinha,
eu tomei o pido na unha e meti os pei-
tos.

RA — O Sr teve algum negdcio com
o Muniz?

G — Nio. Nunca tive ligacio, a ndo
ser de amizade. Ha dois homens que
séo os campedes da Amazénia: Um é o
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Capitdo Muniz e o outro é o dono da
COVAC, o Nogueira. O Muniz ele
ndo venceu na aviagdo porque ele é do
tipo pioneiro, garimpeiro. Um homem
combativo, um homem din&mico.

RA — Nos ja o entrevistamos...

G — Um homem corajoso. Mas ele
nao tem seqiiéncia, nem equilibrio ad-
ministrativo. E o erro dele. E um ho-
mem liberal, um homem desprendido.
Ele fazia um campo para explorar um
garimpo de cristal, o campo era dele,
mas ele deixava todo mundo pousar.
Ele n#o fazia mistéric. Praticamente o
Muniz abriu a aviacio comercial na
Amazoénia. Foi ele que féz, com aquele
génio, aquele temperamento dele. Eu
chamo o Muniz de Buldozer.

RA — FEle é uma figura em extingio.
G — E. E o Nogueira é um brasileiro
criado em Portugal, que tem a CO-
VAC.

RA — COVAC é o qué?

G — Taxi Aéreo. O hangar mais bo-
nito e melhor que tem aqui é o dele.
Mas ele se limitou a esse negocio de ta-
xi aéreo. E o taxi aéreo foi encolhendo
enquanto as regionais e outros géneros
de companhia foram crescendo. Ele
ndo quis pegar nenhuma das regionais.
RA — Isso foi um erro de visdo dele?
G — Acho que sim. Ou talvez porque
a filosofia dele seja diferente. Ele é um
homem que tem a vida confortavel,
trangiiila. E um homem pacifico, bom
administrador, bom organizador. Se o
Muniz e ele...

RA — Se unissem?

G — Nao digo unir, se misturassem,
firessem um angu e dividissem ao
meio o Nogueira ficando com parte das
virtudes do Muniz e até com um pouco
dos defeitos do Muniz e vice-versa. O
Muniz herdando parte das qualidades
do Nogueira, porque nem todo mundo
é perfeito, eles seriam dois grandes in-
dustriais da aviacdo. Porque o que o
Nogueira nédo tem, o pioneirismo, ele
tem, porque foi a maior companhia,
no tempo do Barata, foi a dele, a me-
lhor organizada. O Barata lthe dava
apoio incondicional.

RA — Barata foi o governador do es-
tado?

G — E. Foi governador e interven-

tor. Tinha adoragdo pelo COVAC.
Mas ele é um homem acomodado, esta
satisfeito e 0 Muniz é como um Buldo-
zer, vai tocando o troco para frente e
nfo quer saber que bicho da, ele mete
a cara. Agora, a civilizacdo é feita da
mistura desses dois homens, o homem
impetuoso sendo seguido do homem
prudente. E eu como misturei os dois e

copiei os dois, figuei com a Amazdnia
(risos).

RA — Entdo, da Nota, o Sr. acabou
ficando com a “nota”. Desculpe o tro-
cadilho (risos).

G — Eufiquei com o compromisso. A
“nota” esta com os credores (risos).
RA — Trocadilho infame esse. Mas
como é que a Nota se transformou na
TABA? Por que ela acabou se trans-
formando na TABA?

G — Eu consegui uma concessio do
Min. Aer., 0 Muniz ndo quis, abando-
nou para uma companhia cargueira.
RA — Mas o Muniz tem a tinica con-
cessdo de transporte de passageiros e
de carga. E a inica companhia que tem
essa concessdo.

G — Mas ele nao explora.

RA — Ele tem uma fortuna na mio.
G — Atualmente, ndo, ja teve. As
companhias contratuais, na disponibi-
lidade dos pordes, podem levar carga.
Ele perdeu a oportunidade dele. O
trem da vida passou na frente dele,
passou e ele ficou na estacdo contando
anedota. Quando passcu o ultimo va-
géo ele ndo agarrou. O vagdo passou e
ele esta correndo atras do trem, mas
ndo pega mais ndo. O negdcio foi o se-
guinte: Eu comprei a Nota, organizei a
Nota, transformei a Nota em uma
Companhia de Transporte de passagei-
ros com o D-18, Tirei tudo que o avido
tinha, aliviei e botei nove passageiros
dentro do avido.

RA — Nove???

G — Nove...

RA — Mais os dois pilotos?

G — E. Onze ao todo.

RA — Entdo o Sr. botou balaustre...
virou bonde...

G — Eu tirei o equipamento radio, e
tudo que era desnecessario. Até em
uma visita que eu fiz ao Brig. Eduardo
Gomes, no Flamengo, ele me pergun-
tando como era isso. Quando eu disse a
ele que tinha posto nove passageiros
mais dois pilotos nos Beech, ele me
perguntou:

— Mas Gibson como é que vocé fez
isso?

Eu expliquei: Tirei tudo que era
supérfluo no avido. Aquele equipa-
mento radio monstruoso, modernizei
o “tambelier” dele, aliviei uma série de
coisas. O piso foi reforcado, botei piso
de aviacdo de passageiro. Fui salvando
peso, ele tinha espaco para fazer isso.
Naquela época o conforto era despre-
zado, 0 que se queria era o transporte,
a rapidez. E expliquei a ele. Depois eu
continuei conversando com ele e ele fi-
cou assim olhando para o teto e dizia
de vez em quando — nove passageiros?

E eu: — E, Brig, nove passageiros.
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Na hora da despedida, ele me pergun-
tou:

— Nove passageiros, Gibson? Eu

Eu disse: — E, Exceléncia, nove
passageiros. E ele disse: — Que prejui-
zo eu dei 4 aviagdo militar. (risos)

Ele ficou impressionado porque ele
carregava 4, 5 e eu botei 9. Eu falei pa-
ra ele:

— O Sr. ndo deu prejuizo nenhum.
O Sr. viveu outra época, com outra fi-
nalidade. Ele disse:

— E, mas eu podia ter posto ele no
Correio Aéreo Militar. Assim como
vocé botou na sua companhia. Nesta
época o Deoclécio, com o Waldir, lan-
c¢aram a idéia das Regionais e como
ninguém quis a Regional Amazdnica,
eu peguei e hoje é esta coisinha que
vocé esta vendo ai.

RA — E interessante. Porque as Re-
gionais elas foram fundadas com a filo-
sofia de uma regular participar da Re-
gional. Por que que a sua, foi a tnica
empresa regional em que ndo aconte-
ceu isso?

G — Porque quem deveria participar
da Taba era a Varig-Cruzeiro e na épo-
ca eles ndo quiseram. O Dr. Aguinal-
do, quando eu fui conversar com ele,
disse que o consorcio Varig-Cruzeiro
ndo tinha dinheiro a perder e ai o Deo-
clecio concordou que eu ficasse com a
exclusividade.

RA — Foi uma sorte ou um azar?

G — Bom, para mim é sorte. Porque
eu admiro democracia, mas s6 poderia
ser ditador. (risos).

RA — Eu o vejo como um caudilho.
(risos)
G — E a mesma coisa. Eu ndo nasci

para ter socio. Eu nasci para ser obede-
cido, para comandar. Qu¢o conselho,
consulto, mas na hora da decisdo, se
ndo tiver uma resolucio, eu tomo. Eu
esposo o principio de que o chefe ndo
deve titubiar. Se nfo tiver na hora
uma resposta certa, dé aquela que ele
tiver na cabeca. Mesmo errado é me-
lhor do que a davida. Os seus coman-
dados terdo sempre confianca nele. E
um homem que assume responsabili-
dades. Eu hoje sou medularmenté; co-
mo diz o Coronel Brasil: — Vocé é me-
dularmente militar. Até hoje nas pa-
radas, quando eu vou, eu fico critican-
do oficial mal uniformizado. Eu fico
conversando com os amigos e eles fa-
lam: — Poxa! E uma sorte vocé nio es-
tar na Forca Aérea, porque se vocé es-
tivesse, vocé ia ser um torpedo na vida
da gente. (risos) Um pesadelo.

RA — Muito bem. Mas quando é que
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da Nota... foi na cria¢do da regional,
comprou os Bandeirantes...

G — Eu tinha a cargueira nao regu-
lar, uma concessio idéntica a do Muniz
e tinha o taxi aéreo; entdo, quando
veio a divisdo para as regionais, eu fi-
quei com essa regional, mas tinha que
acabar com o taxi aéreo, porque a con-
cessdo regional tem o taxi aéreo
dentro dela. Como eu havia comprado
a TABA do Torres, eu fiquei com a si-
gla. Achei-a muito apropriada para a
regidao. Quando eu consegui do DAC
concessdo da regional para a Amazo-
nia, eles exigiram que eu acabasse com
as outras... cancelaram as outras con-
cessoes.

RA — O Sr. também foi a primeira
regional, se ndo nos falha a memoria,
a se utilizar do FH. Em sua época ndo
foi uma temeridade colocar um avido
daquele tamanho nesta regiao?

A luta pela vida,
aluta empresarial
sobretudo, ndo éum
lugar para homens
medrosos...

G — Nio, os Bandeirantes, depois
dos Beech, foram o come¢o. Quem
consolidou a companhia foram os Ban-
deirantes. Mas os Bandeirantes, apesar
de serem estruturalmente Otimos
avides, robustos, soélidos eles para a
minha concessdo apresentam uma de-
ficiéncia muito grande: autonomia. As
distancias na Amazo6nia, sacrificam a
disponibilidade e limitam o ntimero de
passageiros a bordo. E com a linha re-
gular, a Amazdnia tendo transporte,
se desenvolve. Comecou a crescer,
crescer, e a disponibilidade ndo dava
mais, ndo atendia a demanda. Havia
muita reclamagdo, eu tinha que au-
mentar muito a frota. Eu apresentei a
minha argumentacio e trouxe os Fair-
childs. Vocé me perguntou se é teme-
rario, o estrume do progresso é a te-
meridade. A temeridade aduba o pro-
gresso. Sem a temeridade vocé ndo faz
nada. A luta pela vida, a luta empresa-
rial sobretudo, ndo ¢é lugar para ho-
mens medrosos, ndo.

RA — E. A histéria nio fala dos co-
vardes.

G — Nio digo covardes, cautelosos
diria (risos). De maneira que a gente
joga. Porque se vocé quiser crescer na
vida, procure dificuldade. Vocé aca-
bou de resolver o problema, esta tudo
quietinho, esta tudo arrumadinho e
dinheiro no banco, tudo isso, se vocé
parar ai comega a regredir. Porque tu-
do que para, apodrece. E o que aconte-
ce quando o homem se aposenta, ele
envelhece rapidamente e se aproxima
muito mais depressa do tumulo. Vocé
tem que pegar e criar um lance. E ai
perturba tudo.

RA — Uma indiscri¢do: Qual é a sua
idade?

G — 75.
RA — Continue com a sua...
G — De maneira que vocé, criando a

dificuldade, todo mundo tem que se
agitar para vencer as dificuldades. Vo-
cé da uma pausazinha e mergulha nou-
tra dificuldade la adiante. Ai vocé
cresce. O progresso tem horror a uma
coisa que se chama trangiiilidade.

RA — O Sr. colocou aqui na Amazé-
nia, os Fairchilds e eles responderam
ao esperado?

G — Tanto que ja estou com um qua-
drimotor a jato.

RA — Bom, isso é um assunto que
nos iamos entrar depois, porque nessa
época...

G — Jarespondi respondendo sobre o
Fairchild. (risos)

RA — Fu ainda tenho algumas per-
guntas...

G — Vafazendo. A TABA esta mui-
to trangiiila e com dinheiro em banco.
Toquei para frente. Esta com divida?
Vamos pagar. Esta subindo.

RA — Eu lhe pergunto: Se o Fair-
child foi uma temeridade, o 146 nao foi
uma temeridade ao quadrado?

G — Pode ter sido até ao cubo, a
quinta poténcia. O fato é que estou
saindo das dificuldades e ele hoje em
dia... estou vencendo, a British tem si-
do cordata, tem me ajudado, temos lu-
tado de bragos dados e em junho vence-
mos todas as dificuldades. O Bae néo
tomou conta de tudo porque nao man-
teve regularidade, por falta de supri-
mento. E um avido novo, e por esta ra-
730 sujeito a alguns imprevistos.

RA — Nio seria melhor ter usado um
avido ja... esta muito bem, vamos im-
plantar um jato Regional porque a sua
Regional foi a primeira mais uma vez,
a ter um jato e que pela teoria ndo de-
veria ter. Ndo deveria crescer; quando
passasse deste estagio deveria repassar
para a aviacdo regular, as freqiién-
cias... Ndo foi uma temeridade usar
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um avido ainda ndo provado, em uma
regido indspita como essa?

G — Me diga uma coisa: O Bae repre-
senta uma nova gerac¢do na aviagdo. O
F-28 da Fokker ja esta para sair da li-
nha de produgdo, é a geracdo passada,
737, 727, agora é Air Bus, tudo é novi-
dade, tudo é progresso no Bae. Agora
eu vou lhe fazer uma pergunta. Se vo-
cé quiser botar na entrevista bote, se
ndo quiser ndo bote: vocé precisa ca-
sar, tem duas mulheres a sua disposi-
¢io. Uma é nova em folha e a outra
usada. Qual das duas vocé escolhe?
RA — A pergunta foi capiciosa, Cel.
(risos)

G — Logico. Eu tendo o que ha de
mais moderno, a responsabilidade fi-
nanceira que eu assumiria com os F-
28...

RA — Porque nio o 737?

G — Porque o 737 é pesado demais e
veloz demais para as ligacdes que eu
faco. Ele na minha linha anda mais de-
vagar do que o 146 da British. O 146
pousa onde pousa o Fairchild, decola
de onde decola o Fairchild. E um avido
que deveria ser usado no CAN, na
Ponte Aérea, ultra silencioso, o avido
da muito pouco trabalho. As dificul-
dades que ele tinha eram todas pro-
prias de aviGes novos, de novos proje-
tos. Eu agora estou com um s6 voando.
A British estda montando os equipa-
mentos para o segundo entrar em voo0.
Ele esta com 100% de regularidade ha
trés meses. Sozinho arrecada mais para
a companhia do que toda a frota de
Bandeirantes e de Fairchild juntas.
RA — Mas aqui a Amazénia nio foi
um campo de provas para o Bae?

G — Como foi para o Bandeirante,
esta sendo para o Bae. Uma das razées
da tolerdncia da British com a TABA,
quando peco a ela um periodo de ca-
réncia em que ndo pago a prestagdo, é
porque quem projetou o Bandeirante
internacionalmente foi a TABA. Na-
quela Operacido da Fome no Acre, va-
rias nagbes trabalharam aqui; ficavam
admiradissimos: Como é que naquela
hora passava o Bandeirante. E eles, os
respectivos paises atras, ndo conse-
guiam manter os avioes deles em voo
com a regularidade com que passavam
os Bandeirantes. O Bandeirante des-
pertou-lhes a curiosidade e varios de-
les vieram voar aqui, como passagei-
ros, querendo ver a operagdo, ndo nos
campos asfaltados, mas nos campos de
barro, chuva deste oeste, barro, lama e
o Bandeirantezinho ali, pequenini-
nho. Ganhando dos gigantes. Eles voa-
ram nos avibes, alguns pilotaram os

aviGes e dai veio a propaganda maior.
Quem deu a conhecer ao mundo as
qualidades estruturais do Bandeirante
foi a TABA.

RA — E o que os ingleses, além das
tolerdncias financeiras para a empresa,
estdo tirando em ensinamento em ter-
mos de desenho do avido?

G — Nos temos assessorado nos dife-
rentes setores, engenheiros ingleses,
mecanicos ingleses. Eles mandam rela-
torio toda semana para la.

RA — E a operagio aqui ja serviu pa-
ra alterar ou modificar o avido? Al-
guma modificagdo foi introduzida no
avido, decorrente da operacdo aqui?
G — Naio. Estdo modificando o trem
de pouso. Ele tem unra inflexdo para
dentro e ha um desgaste prematuro
nas bordas dos pneus.

RA — E o avido é muito caro? Nio
foi um investimento muito grande, em
termos do tamanho da companhia? Ela
partitr de um Bandeirante para um
quadrimotor & reacgio?

G — Nio, de um Fairchild. Do Ban-
deirante eu parti para o Fairchild.
RA — Fairchild é um avido, vamos
dizer assim, usado.

G — E mais, ¢ a capacidade. A parte
operacional, ndo a parte técnica. Eu
agora quero tirar os Bandeirantes da-
qui e quero comprar o Brasilia, quero
substituir o Bandeirante pelo Brasilia.
Ja falei com o Cel Osiris. Alias, na mi-
nha opinido, esse coronelzinho peque-
nininho daquele jeito, é a maior figura
da aviagio moderna. Porque fazer
aquela empresa num prazo tdo curto,
apesar do apoio do Estado, é uma ope-
racdo de gigante. Sei que ele tem gran-
des auxiliares, mas acontece que quem
leva o avido a bom campo é o coman-
dante, principalmente porque vive na
tempestade. E um grande homem. Me-
rece ser entrevistado por vocé, porque
na aviagdo atual o homem que eu
mais admiro é o Cel Osiris.

RA — FEle ja foi entrevistado. Mas,
Cel o custo financeiro desse avido, nos
estudos econdmicos nos pareceu, a
priori, que seria demasiado para o 6-
lego da companhia. Como é que o Sr.
esta se havendo? Isso foi real? Isso
ocorreu?

G — Respirando.

RA — Consegue?

G — Estou respirando (risos)

RA — Consegue ou esta afobado?

G — O avido, como eu lhe disse, teve
um periodo critico que foi o primeiro
ano de operacdes, onde eu tive prejui-
zos e a British teve e agora nds estamos

procurando conciliar porque a maior
responsabilidade foi dela.

RA — Dela como?

G — Porque ela ficou com o supri-
mento. A manutencio era dela, tudo
era dela. Eu s6 dava piloto e combusti-
vel.

O custo ndo é nada,
nao representa coisa
nenhuma desde que o
resultado econémico
seja positivo.

RA — No inicio da operacdo?

G — No primeiro ano. Os nossos er-
ros foram pequenos e os dela foram
grandes. Agora os poucos erros que
existem ja sdo nossos, ndo sdo dela.
RA — Mas esse avido ndo foi dese-
nhado para um clima temperado, frio,
e ndo para uma operacdo, numa regido
como essa aqui? Ele ndo foi basicamen-
te um avido para esta situacio.

G — E qual o avido, qual o motor que
foi desenhado para trabalhar em zona
tropical e equatorial?

RA — Nenhum.

G — Entdo, pronto. O mundo todo
usa avido fabricado para um clima
temperado e frio. E da resultado. Nao
d4 0 mesmo... uma turbina PT-6 voan-
do na Noruega da 12 mil horas, aqui da
6. O desgaste é maior.

RA — Aonde nasceu a necessidade da
utilizacdo do 146? Quando o Sr. sen-
tiu? Em que linhas?

G — A demanda... Com essa reces-
sdo, a demanda caiu fundamentalmen-
te, mas o Brasil estava crescendo. Eu
tinha que botar 3 Fairchild para aten- -
der a linha Cuiaba-Porto Velho. Um
Bae sozinho atendia. Porque se vocé se
impressionar pelo custo, vocé ndo faz
nada na vida. O custo ndo é nada, ndo
representa coisa nenhuma desde que o
resultado econémico seja positivo. Vo-
cé pode pegar um equipamento bara-
tissimo, mas ele ndo rende o bastante
para pagar a sua “barateza”, digamos
assim. Vocé compra um equipamento
ultra sofisticado e carissimo e ele pro-
duz para se pagar, lhe deixando uma
lucratividade. Continuo dizendo a vo-
cé: A vida é feita para os homens que
sabem assumir responsabilidades.
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RA — Mas quais sdo, vamos dizer as-
sim, as tendéncias da TABA? O que o
nosso Cel tragou para o futuro?

G — Alongar as suas linhas de tal ma-
neira que algum dia eu possa usar
Concord. (risos)

RA — Transformar a TABA em uma
empresa internacional?

G — E. De longo alcance, sem esque-
cer a linha regional.

RA — Vamos ser até otimistas. Isso
seria a médio prazo. E a curto prazo?
G — E fazer acordos operacionais
com a Air France e a Varig para fazer
as linhas internacionais dela de pe-
queno alcance.

RA — Quais, por exemplo?

G — Ameérica Central. '

RA — A partir daqui atingir a Ameé-
rica Central? '

G — E. Aqui em Caiena vocé ja co-
mec¢a a América Central indo até Mia-
mi. Fazer a cabotagem para todas essas
cidades limitrofes com o Brasil.

RA — A idéia é até interessante. Mas
como seria isso?

G — A concessio seria dela.

RA —Por que, ela tem a concessao?
G — A Varig é linha internacional, a
Air France também. Mas se ela for
operar a curta distdncia, mesmo no ex-
terior, ela vai perder dinheiro. Porque
ela s6 tem equipamento de longo al-
cance, de médio-largo pra longo. Nao
tem de médio-pequeno pra curto. E a
Varig ndo pode enxertar esta operagio
dentro dela, porque ela ndo vai desper-
dicar o seu tempo para fazer uma ope-
racdo em que o avido lotado ganha me-
nos do que uma passagem daqui a No-
va York. Ela nédo é tdo burra para fazer
isso, mas ela temn que fazer porque tem
que atender aos seus compromissos.
RA — Por que ela tem que fazer?

G — Porque se ela nido fizer outra
companhia faz, como agora entrou es-
sa companhia de Paramaribo.

RA — Qual?

G — Do Suriname.

RA — Esta voando para onde?

G — Para ca. E ja me perguntou se eu
nido queria fazer a linha para ela. Ela
esta perdendo dinheiro. Ela esta voan-
do com DC-8, quadrimotores enormes,
obsoletos. Entdo é muito facil de fazer.
RA — Esta aproveitando e mandando
um recado para o Hélio Smidt?

G — ]Ja falei com ele.

RA — Ja falou?

G — Ja falei publicamente, isso em
uma reunidoc que houve ai que que-
riam tirar a exclusividade da linha in-
ternacional da Varig, o unico que foi
contra, na aviacgdo toda, fui eu.
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RA — Mas por que que o Sr. é con-
tra?

G — Porque vocé ndo pode misturar
as coisas. Em primeiro lugar a politica
adotada pelo Min. Aer. é a certa. Tan-
to é a mais correta que estdo passando
a copia-la. Vocé tem que fazer a con-
corréncia dentro de um determinado
nuamero de unidades, todas do mesmo
setor. A Varig tem a concessdo inter-
nacional, ela ja tem a concorréncia das
congéneres dos outros paises, se vocé
jogar sobre a Varig, a concorréncia de
companhias nacionais vocé estara des-
falcando-a na sua concorréncia com as
bandeiras estrangeiras.

RA — Vai atacar pela retaguarda.

G — Sem lucro nenhum. Porque va-
mos tirar a vitalidade dela sem benefi-
cio para nés. Da mesma maneira que
se eu permitir que a Varig venha fazer
linha de cabotagem aqui dentro, eu es-
tou desequilibrando. Porque todas as
companhias de Ambito nacional e de
ambito regional tém e devem traba-
lhar para a Varig internacional.

RA — Quer dizer que o objetivo, a
meédio prazo, seria de cada vez mais re-
duzir a participacdo da Varig no mer-
cado interno?

G — Eu proibiria a Varig de trans-
portar passageiro do Rio de Janeiro
para Belém. Porque ela ja tem um
avido dela, da Cruzeiro do Sul, para fa-
zer isso. Ela é internacional. Outra
coisa também, ela joga sobre a econo-
mia brasileira as despesas dela den-
tro do territério nacional a fim de que
a sua operagdo internacional tenha
uma exuberincia maior. Prejudica a
rentabilidade, o resultado da digamos,
Cruzeiro do Sul, em beneficio da Va-
rig internacional. Também nenhuma
nacional pode entrar no campo dela.
Noés somos como uma subsidiaria da
Varig internacional. Eu estou coorde-
nando com a Varig uma operacdo de
trafego mutuo.

RA — Alimentar a Varig?

G — Ela me alimenta e eu a alimen-
to.

RA — O Sr. faria a distribuicdo na
regido e traria os passageiros para a
Varig?

- G — Javou trazer.

RA — Mas essa era a idéia inicial da
coisa.

G — E. Mas eu quero justamente es-
tar dentro do programa elaborado pelo
Deoclécio, que ¢é o certo, ele e o Wal-
dir.

RA — Mas nunca foi feito?

G — Eu faco. Eu ndo peco concorrén-
cia querendo ir para 14 e pra cad como as

outras tentam fazer. Apenas eu ndo
consegui ainda é trazer o meu passa-
geiro la do interior, chegar aqui, ou
em outro campo de ambito nacional
como Santarém, em um horario em
que eu possa fazer uma coordenacio.
O passageiro ndo dorme, prossegue.
RA — Essa era a idéia original do
Brig Deoclécio.

G — E ¢é a que deve prevalecer. Eu
nao estou dizendo que eu sou original,
eu estou dando a vocé um tracado ge-
ral.

RA — Mas, voltando aquela idéia
boa, entdo o Sr. queria fazer a mesma
distribui¢do, em nivel internacional,
aqui no Caribe.

G — Logico. E no dia em que interes-
sasse a linha a concessionaria, ja pelo
contrato inicial estaria estipulado os
termos do divércio. Nés nos casamos,
na hora do casamento, na hora do
amor e da alegria, a gente combina a
da separacido, a da tristeza. Se algum
dia e tal acontecer algo nos nos epara-
remos assim.

RA — Existe interesse econémico
dessas regidoes com a Regidao Amazoni-
ca? Porque fundamentalmente a em-
presa aérea liga podlos de interesses
econémicos comuns. Ndo adianta a
gente querer ligar laranja com banana,
vamos dizer assim.

G — Existe. Esse polo...

RA — Por exemplo: a pessoa vir de
Caiena, para Belém ou vir para Ma-
naus ou de Aruba vir para ca.

G — Quem alimenta Caiena em tu-
do, quem alimenta Paramaribo, quem
alimenta Georgetown é o Brasil, Ta-
batinga, todas essas cidades fronteiri-
cas é o Brasil, é Sdo Paulo, Rio de Ja-
neiro. Isso que vocé diz é verdade, mas
os polos podem estar a 1 Km, 10 Km,
100 Km. Na América Central ndo tem
uma companhia que faca, regional-
mente, a ligacdo dos pdlos de pequena
distancia. A Bolivia, houve época que
quis entregar a aviacdo de cabotagem
dela a mim; o Paraguai também.

RA — Mas qual seria, aqui na regido,
a primeira ligacdo interessante finan-
ceira e econdmica? Fora as Guianas.
G — Era com as Guianas.

RA — S6 com as Guianas? Em princi-
pio?

G — Atualmente com as Guianas eu
tenho trafego. E s6 a Cruzeiro me dar
o trafego dela. Ela deixa de perder di-
nheiro, eu passo a ganhar e dou os pas-
sageiros para ela como ela tem hoje.
Suponhamos que a Varig tenha uma
concessdo Belém, Caiena, Aruba, Gra-
nada, e por ai afora. Eu faco a linha
para ela.

RA — Traz todo mundo para Belém
ou Manaus e daqui ela leva.
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G — Naio. Ela diz os pontos interme-
diarios onde eu tenho que entregar os
passageiros. Eu vou Belém, Caiena,
Aruba e Trinidad; eu chego em Trini-
nad com os meus passageiros antes de
passar o avido da Varig que vai Trini-
dad-Estados Unidos e vice-versa.

RA — E o que foi que os gatchos dis-
seram? E segredo?

G — Naio. Nio é que seja segredo. Eu
ndo tenho segredo nenhum. O caso é
que eles sdo excessivamente pruden-
tes.

RA — Vai contra o seu ponto de vis-
ta. Talvez ndo seja por isso que eles se-
jam a 142 empresa brasileira, de capital
nacional?

G — Estdo estudando. Talvez a Va-
rig, o Hélio Smidt esteja como me-
do que eu venha a comprar a Varig.
(risos)

RA — Oh! Hélio, olha ai o que ele es-
ta falando!!!

G — Mas eles estdo interessados no
assunto. Estdo bastante interessados.
RA — A idéia, em principio, é bas-
tante atraente.

G — O meu avido tera as cores da
TABA. Na entrada tera uma placa...
“Este avido voa a servico da Varig”.
RA — Ou podia fazer como tinha a
KLM e VIASA: KLM de um lado e
VIASA do outro.

G — Al eu pintaria sempre o lado do
mar da Varig (risos). Quando ele vol-
tasse eu trocaria o letreiro (risos).
RA — Em termos de ampliacio, co-
mo nos falamos, o Sr. pretende am-
pliar a curto prazo a sua frota? Tem al-
gum prognoéstico para ampliar a sua
frota de 146?

G — Tenho. Dentro da nova politica
de transporte aéreo, eu agora estou
criando o 6nibus aéreo.

RA — Onibus? Como?

G — Eu quero concorrer com Os
transportes de superficie, como eu
concorria no Loide. Eu ndo concorria
com as outras companhias. O meu
transporte era popular. Eu tirando,
como eu fiz com os Beechs, todo o su-
pérfluo dos Fairchild, galley, forracédo
pesada, cadeiras de 3 quilémetros de
largura, n6s poderemos aumentar a
capacidade de assentos do Fairchild de
40 lugares para 68. 40% de aumento. E
eu vou reduzir a minha tarifa no 6ni-
bus aéreo. A mesma politica do 6nibus
aéreo. A mesma politica do 6nibus: o
sujeito entra e ndo tem café, ndo tem
isso, aquilo, s6 tem agua. Bagagem, se
quiser levar bagagem gratis, compra
outro assento e ocupa um peso equiva-
lente ao do passageiro. S6 pode levar

bagagem de médo. Nds vamos fazer, por
exemplo, o Bruno ja calculou, nos fa-
remos de Cuiaba para Porto Velho
mais barato do que o 6nibus leito e um
pouquinho acima da passagem do 6ni-
bus comum. Essa proporcionalidade se
estende para o Brasil todo. Nés iremos
aplicar aqui a politica da Coca-Cola,
vender mais ganhando pouquinho e
ganhando na quantidade que é vendi-
da. N6s vamos fazer a reducdo da nossa
tarifa de molde com o mesmo “break-
even point” no old-factori, 40% ou
60% vendidos, o resto nos transferi-
mos para os passageiros. Se ele esta fa-
zendo a redugio de 50%, ndo vou dizer
que eu reduza as minhas tarifas, ja es-
tdo com 50% de abatimento. Nos, di-
gamos, daremos 40% de reducdo, 10%
€ uma gorjeta aqui para o velho tomar
um champanhezinho de vez em quan-
do. (risos)

RA — Que ninguém é de ferro. Mas o
Sr. esta fazendo uma politica social.
Uma politica empresarial, tendo o seu
lucro, é claro, e socializando. Mas em-
presario ndo raciocina assim. Na gran-
de maioria que nos estamos habituados
a ver nao ha esse tipo de raciocinio.
G — O dono da Coca-Cola raciocina.
E é uma das companhias mais ricas do
mundo.

RA — Aspas: Eu disse empresario
brasileiro.

G — Todo empresario é a mesma coi-
sa. O avido é um quarto de hotel. A
politica de venda do avido é exatamen-
te a mesma politica de venda do hotel,
o hoteleiro tem que, digamos, reco-
lher em cada unidade/quarto uma de-
terminada importdncia. Suponhamos
que cada quarto deva render, contri-
buir, participar do bruto, anualmente,
20 milhoes de cruzeiros, ele podera ti-
rar de um quarto vendendo 20 mi-
lhoes. Vai vender quanto? Nao vai
vender quase nenhum. Mas se ele re-
partir,’aumentando ojniimero de hos-
pedes em cada quarto, ele vai tendo,
quando mais barato, maior o numero
de ocupantes.

RA — Tem um limite também.

G — No caso ndo tem ndo. No caso
depende da capacidade, do conforto,
porque quando vocé chega no descon-
forto, ai o cliente deixa de participar.
RA — Aumenta a curva de participa-
¢do e diminui a de conforto. Vai ter
uma intercessio em que ndo é mais
possivel continuar a aumentar o nu-
mero de hospedes.

G — Niao da mais nada. Entdo vocé
esta em um quarto de hotel, so, a dia-
ria vinte mil cruzeiros, mas vocé vai

com a sua esposa, a diaria passa para
vinte e cinco mil cruzeiros, ndo sobe
para quarenta, porque a sua esposa ab-
sorveu parte das despesas do quarto so-
zinho para vocé. Se vocé vai com mais
uma filha, em lugar de alugar outro
quarto, bota no mesmo quarto. Essa
menina ndo vai pagar vinte, nem vai
pagar os dez que sua senhora pagou,
vai pagar oito. De maneira que o hote-
leiro, barateando assim o preco da sua
mercadoria, ele obtém maior ntimero
de clientes, de usuarios, cresce sem-
pre. E de cada novo usuario que entra
para participar de parte dos custos vo-
cé dilui as despesas, vocé tem um su-
peravit, e um lucro. Entdo vocé aluga
barateando pelo niamero de pessoas,
aumenta o numero de clientes. Assim
¢ o avido. Eu barateando, aumentado
a capacidade do avidao e diminuindo o
preco da tarifa, eu tenho possibilidade
de aumentar o namero de ocupantes
do avido por um pre¢o menor. Porque
diminuindo o pre¢o, aumenta a procu-
ra.

...eparaeuteruma
rentabilidade mais
uniforme, ndao tem

20%,60%,
tem sempre,
80%,90%.

RA — O Sr. quer aumentar o seu
universo de usuarios. No fundo, no
fundo, o Sr. quer aumentar a sua de-
manda barateando o prego.

G — Logico. Que é para eu ter uma
rentabilidade mais uniforme, ndo tem
20%, 60%, tem sempre 80%, 90%.
RA — Ja vi que essa sua linha é a li-
nha mais rentavel. O Sr. sempre fala
Cuiaba-Porto Velho. E o trecho mais
rentavel?

G — Nio. Atualmente nio.

RA — A melhor ligacdo qual é?

G — Esta senho a Belém-Brasilia e a
Belém-Cuiaba. E a Manaus-Tabatin-
ga.

RA — Por que seria? Qual é a atragdo
que esta havendo em Tabatinga. Ta-
batinga é 14 na fronteira.

G — E, mas ela se supre em Manaus.
RA — Qual o interesse do comer-
ciante, de se deslocar para Manaus?
G — Econémico, politico... é frontei-
ra.
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RA — O Sr. estava sofrendo uma
concorréncia grande do transporte ro-
doviario?

G — Nio. O 6nibus também ficou
sem passageiro.
RA — Com a recessio econdmica,

aconteceu isso?

G — O Estado deixou de receber
aqueles caminhdes de dinheiro que o
Governo Federal mandava todo fim de
més para ele. Passou a viver da propria
renda. A recessdo trouxe a proibicdo
de se produzir. Foi uma coisa que eu
ndo compreendi até hoje. Porque se eu
estivesse no lugar do Figueiredo, eu
adotaria a mesma politica. Eu ndo des-
valorizaria a minha moeda. A desvalo-
rizagdo da moeda so6 vai beneficiar o
banco e ao Governo Federal.

RA — E a exportacio.

G — Nao. A exportagido, ndo. Porque
eu tenho o privilégio do preco.

Eu n3o faria
economia
dirigida, eu faria
livre
economia.

RA — Com a desvalorizac¢io da moe-
da o nosso produto fica mais barato.

G — Mas eu diminuo o preco. Eu
quero vender esta caneta, na concor-
réncia internacional, dois cruzeiros é
muito porque a outra é vendida a um
cruzeiro. Eu ndo preciso necessaria-
mente, no meu entendimento, desva-
lorizar a minha moeda em face das ou-
tras, porque ai eu prejudico todos os
brasileiros. Eu diminuo o preco desta
caneta para 90 centavos. De dois cru-
zeiros, eu passo para 90 centavos. Se eu
quiser incentivar, eu incentivo dando
vantagens fiscais, n@o subvenciono
coisissima nenhuma. Porque quando
vocé desvaloriza a moeda, vocé que
comprava esta maquina com duas va-
cas, passa a comprar com quatro. En-
tdo o seu valor intrinseco se depreciou
também e atingiu outras coisas que
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ndo estdo em nivel de concorréncia.
Eu ndo fecharia a produgdo do pais,
porque eu teria dois problemas, perde-
ria arrecadacdo e criaria o desempre-
g0, que é um problema politico. Eu in-
centivaria a exportacdo libertando a
industria automobilistica de encargo
fiscais, dentro de um policiamento. Eu
ndo faria economia dirigida, eu faria
livre economia; o Estado arrecada.
Agora, tudo quanto vocé exportasse
era de primeira qualidade de acordo
com a bolsa de valor internacional.
Vocé poderia exportar de quinta qua-
lidade, ai o problema era seu porque
vocé é produtor. Se vocé bota um arti-
go de baixa qualidade vocé ndo vende,
desvaloriza. Eu ndo queria uma grada-
¢do. Nado é para o individuo exportar
primeira qualidade como terceira para
ficar com dinheiro no estrangeiro. Vo-
cé s6 pode exportar de primeira quali-
dade. Também ndo botaria fiscal, por-
que a toda dificuldade corresponde
uma facilidade a ser vendida. Esta en-
tendendo?

RA — Estou.

G — Agora, 0 que eu incentivaria ao
maximo seria o mercado interno.

RA — E o grande absorvedor. Nos
E.U.A., 75% do que ele produz & con-
sumido internamente. Por isso € que
ele é aquele mercado.

G — Atualmente ele esta em dificul-
dade, porque quando eu era aluno do
Colégio Militar ele s6 exportava 7%.
Ninguém fabricava nada. E néds cria-
mos aquela beleza de cidade, Washing-
ton, aquilo tudo fomos nds que paga-
mos. Vocé tinha que somente tirar a
licenca... é como o registro fiscal: tan-
tas toneladas de carne, tantas tonela-
das disso, eu so fiscalizaria isso. A car-
ne no mercado internacional custa
tanto, o tributo que vocé pagaria, era
aquele tanto. Fu néo confiscaria, como
se faz atualmente, por 10 para vender
por 1000 e o Estado ficar com a dife-
renga. Ndo incentiva a produgéo. Por-
que para enriquecer tem que dar a en-
riquecer. Hoje, no mercado atual, nin-
guém enriquece sozinho, tem que ter
sécio.

RA — Se ndo o cara fica rico, o outro
fica pobre e ndo compra ele. Ndo tem
como comprar.

G — Vocé atualmente vive numa si-
tuacdo em que é proibidio de produzir.
Reduz o meio circulante. Como vocé
pode botar uma Nagfdo para frente se
todo ano o Brasil tem mais 2 milhdes
de brasileiros para dar emprego? Eu
diminuo a possibilidade de emprego.
Se eu tenho mais 2 milhdes de brasilei-

ros, eu tenho que ter mais 2 milhoes de
meio circulante, digamos assim. Eu te-
nho que fazer com que o meio circu-
lante cresca no pais, na proporcido do
crescimento da densidade demografi-
ca. O dinheiro hoje em dia é um vale,
vocé da aqui e toma la. Porque eu te-
nho que dar oportunidade de comércio
para vocé. Nao pode ser assim como es-
ta. So beneficia o banco. Nao beneficia
a mais ninguém, somente ao Estado. A
infla¢do é um imposto violento contra
o qual o povo ndo se revolta. E reajuste
salarial, essas coisas todas, eu ndo da-
ria liberdade a ninguém nao. Vocé so
poderia ter reajuste salarial na sua pro-
mocio de merecimento. Naturalmen-
te, haveria uma regra social. Se quiser
ganhar mais produza mais barato. So-
bre tudo quanto vocé produz, 30% é do
Estado e acabou.

RA — Bom, Cel, eu ja lhe tomei bas-
tante tempo...

G — Foi um prazer.

RA — Mas eu tenho uma pergunta fi-
nal. Toda Regional aspira ser uma na-
cional, ou internacional, ser uma Va-
rig, uma Cruzeiro... a TABA tem essa
aspiracio? )
G — Ela mesmo, TABA sera conces-
sionaria. Ndo, ela tem aspiracio de ser
colaboradora exportando no trafego
internacional, conciliando o interesse
da internacional Varig, com o meu in-
teresse de regional. Eu posso traba-
lhar em nome da Varig, como regio-
nal, nas concessbes estrangeiras da
Varig.

RA — Quer dizer que a TABA nio
tem o desejo de se tornar uma nacio-
nal?

G — Nao. Porque, eu estarei fora da
faixa certa, o argumento certo, que
motivou a regional. No dia que a re-
gional quiser ser uma nacional ou in-
ternacional, ela ja quebrou a harmonia
do conjunto.

RA — E exatamente isso. Nada como
fazer perguntas a pessoas inteligen-
tes.

G — Muito obrigado pelo inteligen-
te. (risos) E muito bom receber per-
guntas inteligentes para responder in-
teligentemente. Sabe, eu sempre subi
na vida e sempre fui procurado, por-
que procurei sempre jogar com meu
esfor¢o e o meu trabalho, o meu chefe
para cima e ndo tird-lo da minha fren-
te, porque ai eu ocupava o lugar dele e
ele ocupava outro lugar. Ele ja estava
me olhando com simpatia porque eu
ndo era um competidor, eu era um au-
xiliar. Um dia, eu chegaria, pela ida-
de, a ocupar o lugar dele com todo o
mérito, como Hindenburg substituiu
o Kaiser. A gente ndo cresce destruin-
do, s cresce construindo.
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modelo bem-suced




Administrar um
aeroporto é hoje
uma arte e

uma ciéncia

que todo dia se
renova com oS
mil problemas
que surgem e tém
de ser resolvidos
com oportunidade,
energia e muita
solidariedade.
Isso é a ARSA,
uma empresa do
Ministério da
Aeronautica,
modelo de
bem-servir

a passageiros,

a usuarios e

a comunidade.
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experiéncia
acumulada
e uma visao
do futuro

Plantar a semente do futuro, que havera de germi-
nar quando a situacao econdmica do Brasil permitir
oretorno aos grandes investimentos, € a preocu-
pacado da Diretoria da ARSA - Aeroportos do Rio
de Janeiro S.A. -, cujo mandato, de marco de 1979
amarco de 1985, abarca seis anos de crise conjun-
tural, sob uma inflacdo acumulada de mais de
6.700%.

No periodo, a receita operacional da ARSA alcan-
cou um crescimento real de 29,2%, e a sua Dire-
toria po6de aplicar parte em dispéndios de capital,

[imitando aominimo areivindicacdode investimen-

tos da Unido para o desenvolvimento dos seus ae-
roportos, a fim de ndo sobrecarrégar o Ministério
da Aeronautica, ao qual é vinculada, cujas priori-
dades se direcionaram, no setor aeroportuério, para
0s novos complexos de Belo Horizonte e Sdo Paulo.
Ao completar, em 8 de fevereiro Ultimo, 12 anos de
existéncia, a ARSA pdde orgulhar-se de teracumu-
lado uma experiéncia bem-sucedida de adminis-
tracdo empresarial de aeroportos. O seu corpo
técnico-administrativo, impulsiohado pela visdo de

um futuro de progresso da Diretoria, levou a Em-
presa em direcdo a atualizatao sob todos 0s aspec-
tos e permitiu que se tornasse mais apta a enfren-
tar as necessidades de desenvolvimento.

=



. =

AR T
T g
R A

Administrar um
aeroporto é hoje
uma arte e

uma ciéncia

gue todo dia se
renova com os
mil problemas
que surgem e tém
de ser resolvidos
com oportunidade,
energia e muita
solidariedade.
Isso & a ARSA,
uma empresa do
Ministério da
Aeronautica,
modelo de
bem-servir

a passageiros,

a usuarios e

a comunidade.




experiéncia
acumulada
e uma visao
do futuro

Plantar a semente do futuro, que havera de germi-
nar quando a situacdo econdmica do Brasil permitir
oretorno aos grandes investimentos, € a preocu-
pacao da Diretoria da ARSA - Aeroportos do Rio
de Janeiro S.A. -, cujo mandato, de marco de 1979
amarco de 198b, abarca seis anos de crise conjun-
tural, sob uma inflacdo acumulada de mais de
6.700%.

No periodo, a receita operacional da ARSA alcan-
cou um crescimento real de 29,2%, e a sua Dire-
toria pode aplicar parte em dispéndios de capital,

limitando aominimo areivindicacdode investimen-

tos da Unido para o desenvolvimento dos seus ae-
roportos, a fim de ndo sobrecarrégar o Ministério
da Aeronautica, ao qual é vinculada, cujas priori-
dades se direcionaram, no setor aeroportuario, para
0s novos complexos de Belo Horizonte e Sao Paulo.
Ao completar,em 8 de fevereiro Ultimo, 12 anos de
existéncia, a ARSA pode orgulhar-se de teracumu-
lado uma experiéncia bem-sucedida de adminis-
tracdo empresarial de aeroportos. O seu corpo
técnico-administrativo, impulsionado pela visdo de

um futuro de progresso da Diretoria, levou a Em-
presa em direcdo a atualizacdo sob todos os aspec-
tos e permitiu que se tornasse mais apta a enfren-
tar as necessidades de desenvolvimento.




um alto
padrao
de servicos

Para se ter uma idéia do grau de reducéo dos investimen-
tos da Unidao no periodo em pauta, basta citar que tudo
que foi investido - Cr$ 36.142,7 milh&es, em valores cor-
rentes - corresponde, em termos reais, a apenas 11,8 %
do total aplicado desde que se iniciou o projeto de cons-
trucdo do Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro.
Das obras de grande porte, no Aeroporto Internacional
do Rio de Janeiro, que dependiam, basicamente, de re-
cursos a serem liberados pelo Ministério da Aeronduti-
ca, executaram-se apenas as inadiaveis, como a recupe-
racdo de todo o pavimento da pista 14-32, o inicio da
construcdo do segundo patio de estacionamento de ae-
ronaves e o0 V-b, viaduto de aeronaves que duplica a li-
gacao do sistema da pista 09-27 com os patios de
estacionamento.

Além disso, mediante aplicacdo dos seus proprios recur-
sos, a ARSA deu énfase especial a manutencédo de pré-
dios, instalacdes e equipamentos, com destaque paraa
recuperacédo da infra-estrutura do Aeroporto Santos Du-
mont e a reforma completa das suas fachadas.

Esses empreendimentos resultaram da preocupacdo em
se manter um alto padrao dos servicos prestados pela
Empresa.




o caminho do estimulo a
novas fontes de receita

A ARSA buscou compensar, em parte, a escas-
sez de recursos financeiros, através do estimu-
lo ao desenvolvimento de novas fontes de recei-
ta, com vistas a suplementar as receitas oriun-
das das tarifas aeroportuarias, que, em 1984, cor-

vy
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responderam a cerca de b7% das receitas
globais. ,

Como resultado, cresceram as arrecadacoes co-
merciais, seqgunda fonte geradora de recursos;
as arrecadacdes financeiras, que foram as que
acusaram o maior crescimento real (mais
1.659% no periodo de 1979 a 1984); as receitas
derivadas de recuperacdo de despesas (luz, for-
ca e dgua) e as receitas ndo operacionais.
Destaca-se como principal receita deste Ultimo
grupo a taxa de administracao proveniente do
SUCOTAP - Sistema Unificado de Cobranca de
Tarifas Aeroportuérias -, cuja implantacdo cons-
titul uma das maiores realizacdes da atual Dire-
toria, tanto sob o aspecto financeiro quanto sob
o aspecto administrativo. Para tal, a ARSA utili-
zou toda a sua experiéncia em processamento

de dados aplicados a operacdo aeroportuaria,.

em estreita consonancia com o Departamento
de Aviacao Civil.

O desenvolvimento do comércio nas lojas fran-
cas - duty free e tax free - no Aeroporto Interna-

A free shop

cional do Rio de Janeiro colocou o principal ae-
roporto do Brasil em pé de igualdade com os
seus congéneres de todo o mundo, inclusive pe-
lainovadora idéia de se vender produtos impor-
tados aos passageiros que chegam do exterior
e a consequente retencdo no Pais de dolares e
outras moedas fortes.

Gracas aos bons resultados obtidos pelas lojas
duty free no Rio, a empresa concessionaria ja
tem sido chamada a participar de concorréncias
para a implantacao do mesmo sistema em ou-
tros aeroportos da America Latina, o que signi-
ficara a abertura de novos mercados.

Na area comercial, ainda, a ARSA instituiu a co-
mercializacdo dos seus espacos de propagan-
daatravés de empresas especializadas mediante
participacdo no faturamento. Os resultados des-
se trabalho também pioneiro, que atualmente
correspondem a 3% das receitas comerciais,
animaram outras empresas de servico publico,
gue passaram a se interessar pela utilizacéo des-
se novo tipo alternativo de veiculo publicitéario.




recursos humanos,
uma preocupacao constante

A polftica de pessoal da ARSA, que se orienta
no sentido da valorizacdo dos recursos huma-
nos, resultou, com total estimulo do Ministério
da Aeronautica, na criacdo do Instituto ARSA
de Seguridade Social - ARSAPREYV, instituicao
gue veio de encontro aos anseios e proporcio-
na a oportunidade de assegurar aos emprega-
dos melhoria substancial da qualidade de vida.
O treinamento de pessoal ganhou alguns pro-
Jetos de grande envergadura, que abrangeram
todos os niveis culturais, com resultados tam-
bém altamente satisfatérios para o enriqueci-
mento da capacidade intelectual e produtiva de
uma nova especialidade, que se consolida com
0 aeroporto-empresa - a aeroportuaria.

Os processos de selecdo e treinamento para 0s
servicos de salvamento e combate a incéndio
em aeronaves, adotados e desenvolvidos pela
ARSA, foram considerados dentro dos padrées

internacionais. E até a Divisdo de Contra-
Incéndio da Diretoria de Engenharia da Aeronau-
tica credenciou-a como 6rgao de treinamento
de pessoal bombeiro para a Forca Aérea e em-
presas vinculadas.

Outro grande sucesso da politica de pessoal se
encontra no pleno funcionamento do Plano de
Assisténcia Médica (PAM), que proporciona aos
empregados e dependentes assisténcia
meédico-hospitalar participatdria, complemen-
tar aos servicos de saude da previdéncia oficial.
O PAM baseia-se no sistema de escolha dirigi-
da, através de médicos e de uma rede de hos-
pitais, entidades médicas especializadas e labo-
ratérios credenciados, gue assinam contrato
com a ARSA para prestar essa assisténcia, den-
tro de condicdes altamente favoraveis aos bene-
ficiarios.



um tratamento
adequado ao
maior aeroporto
do Brasil

Pela sua grandiosidade e diante dos novos de-
safios que se apresentaram, o Aeroporto Inter-
nacional do Rio de Janeiro recebeu, no @mbito
da Empresa, a maior prioridade para alocacao
de recursos. Além das grandes obras ja citadas,
inumeros outros empreendimentos foram exe-
cutados ao longo dos ultimos anos.

Entre eles, as construcdes na area de apoio: o
Edificio Central de Almoxarifado (ECA), o Edifi-
cio Central de Manutencdo (ECM), o Edificio de
Apoio Integrado (EAI) e o infcio das obras da no-
va Central de Processamento de Lixo.

Além disso, modificacdes foram introduzidas
nos bold’s (instrumentos éticos que levam a ae-
ronave ao ponto exato de acoplagem com a pas-
sarela), para atender ao movimento de aerona-
ves Airbus-300 e Lockheed L-1011; a bancada de
apresentacao de passageiros (check-in) ganhou
mais cinco balcdes, todos com recursos com-
putadorizados; implantou-se (1983) o servico de
salvamento maritimo nas cabeceiras 14 e 27,
com lanchas, cais e heliponto, de fundamental
importadncia para a perfeita seguranca
aeroportudaria.
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0 de Janeiro

Cerca de 47 milhdes de passageiros
ja foram atendidos no Aeroporto
Internacional do Rio de Janeiro nos
seus oito anos de operacdo,
completados a 20 de janeiro de
1985, cifra que o credencia como o
maior aeroporto da América do Sul,
s6 superado, em toda a América
Latina, pelo Aeroporto da Cidade do
Meéxico.

O mais completo do Brasil, em
termos de instalacdes e abrangéncia
de equipamentos, o AIRJ é o Unico
que atende 99% das facilidades
consideradas pelo Departamento'de
Aviacéo Civil (DAC) do Ministério da
Aeronautica para classifica-lo na
primeira categoria, muito a frente do
segundo colocado, o de Confins.

As duas pistas contam com
equipamentos modernissimos de
auxilio as aproximacoes de
decolagens: a 14-32 opera com |LS
categoria |, 0 que permite pousos
mesmo em condicdes
meteoroldgicas adversas; na 09-27,
a maior do Brasil, o ILS € categoria
Il, 0 que permite pousos com teto
de 30 metros e visibilidade de 400
metros.

Trata-se de um aeroporto
privilegiado pela sua posicdo
geogréfica: ao nivel do mare a
apenas 20 quildmetros do Centro da
Cidade, suas condictes
meteoroldgicas sdo boas quase o
ano todo; por sua localizacdo na llha
do Governador, tem
extraordinariamente amenizado o
grave problema da poluigédo sonora.




O principal aeroporto brasileiro necessita de
um segundo terminal de passageiros, de
acordo com o estabelecido no seu Plano Di-
retor (quatro terminais, a serem construidos
por etapas), para atender ao desenvolvimen-
to daaviacdo comercial e evitar que se tenha,
a médio prazo, uma saturacdo do atual ter-

tudos, desenvolveu, nesse perfodo, um pro-
Jeto, em termos de arquitetura, estrutura e en-
genharia de sistemas, do segundo terminal
de passageiros, que devera atender exclusi-
vamente ao tréfego domeéstico.

Externamente, o novo terminal tera quase a
mesma configuracdo do atual, mas, quanto

um futuro que ndo pode esperar pela saturacao

minal, como ocorreu no antigo Galedo nos
idos de 1960.

A equipe da ARSA, por experiéncia, sabe
que um projeto - desenhos e documentos
técnicos - de tal envergadura leva pelo me-
nos trés anos para ser desenvolvido. Certa de
gue nao se pode esperar que surjam novas
condi¢cOes econdmicas para se iniciar 0s es-

ao conceito, apresenta acentuada mudanca.
Como, por exemplo, a maior integracéo en-
tre as areas operacionais e comerciais € o
edificio-garagem.

A ARSA desenvolveu ainda um projeto para
reestruturacao geral do terminal de carga aé-
rea, que se encontra em fase de implantacéao.



elevada missao
de apoio

a producao

de petrdleo

No plano operacional, a ARSA recebeu
mais dois aeroportos, para administrar
e operar, em cumprimento a orientagéo
do Ministério da Aerondutica: o de
Campos, em 1980, e o de Macaé, e
1982. :
Ambos séo de fundamental
importancia para o trabalho
desenvolvido pela Petrobras na
prospeccdo e producdo de petréleo no
litoral norte-fluminense.

Quando a ARSA recebeu o Aeroporto
de Campos, este era de 42 categoria,
na classificacdo do DAC; hoje, J4 se
encontra na 32 categoria, gragas aos
beneficios e melhorias implantados.

O Aeroporto de Macaé também
recebeu grandes atengdes: teve o seu
péatio de estacionamento de aeronaves
duplicado, sua pista de pouso asfaltada
e foi beneficiado por inUmeras outras
obras de expanséao.




. apreocupacio
de manter
. o funcionamento
perfeito

Jacarepagud

As fachadas da estacdo de passageiros do Aero-
porto Santos Dumont foram inteiramente reforma-
das, e introduziram-se uma série de beneficios em
todo o conjunto. Reformas parciais nas duas pis-
tas garantiram a seguranca e continuidade das ope-
ractes. A incorporacdo pela ARSA das estacoes de
salvamento maritimo e de bombeiros resultaram
numa completa integracdo desses servicos.

O Aeroporto de Jacarepagua também teve consi-
deravel desenvolvimento, com a construcao de va-
rias unidades de infra-estrutura e de apoio a ope-
racdo, além de ter ganho uma nova torre de con-
trole. As atividades comerciais receberam grande
estimulo.
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Como organizacéo do Ministério da Aerondutica,

B a ARSA esteve presente com a sua colaboracdo em
I B diversos setores de atividades em que pudesse

tecno Ogla aplicar a sua capacidade e experiéncia profissional,

nao somente na area do Rio de Janeiro, mas em

| |
‘ diferentes regides do Brasil.
a servico

Essa colaboracdo se aplicou a uma gama muito va-

d M' = & ma riada, destacadamente no campo de engenharia,

| 0 |n|5ter|0 servicos de assisténcia técnica especializada e
» P - apoio de pessoal. '

da Aeronautlca Entre as unidades da Infraero - Empresa Brasileira

de Infra-Estrutura Aeroportuéria - a que emprestou

i 0 seu apoio, estdo o Aeroporto Internacional Eduar-

‘ do Gomes (Manaus), Aeroporto Internacional de

Brasilia, Aeroporto Internacional de Foz do Iguacu,
Aeroporto de Congonhas e Aeroporto de Vitoria.

O apoio da ARSA se estendeu a outras organizacdes:

® Base Aérea de Santa Cruz e Comissdo Coordenadora de Préprios Nacionais (CCPN)

& 5 e Base Aérea do Galedo e Comiss&o Coordenadora do Projeto Aeroporto de Belo Ho-
e Base Aérea dos Afonsos rizonte (COPAER-BH)
® Fazenda de Aerondutica @ Comissdo Coordenadora do Projeto Sistema Aeroportuario
e Hospital Central de Aeronéutica da Area Terminal de Sdo Paulo (COPASP)
e Hospital de Aerondutica dos Afonsos e Comissédo de Estudos e Coordenacédo da Infra-Estrutura Ae-
e Hospital de Forca Aérea do Gale&do rondutica (CECIA)
e Parque de Material Aeronautico do Galedo e Comissdo de Implantacdo do Sistema de Controle do Es-
e Parque de Material Bélico do Rio de Janeiro paco Aéreo (CISCEA)

] e Prefeitura do Galedo e Comisséo de Informatica do Sistema de Aviagdo Civil
e Colégio Newton Braga (CISAC) »
e Correio Aéreo Nacional e Comissdo de Instrucdo Profissional da Aeronautica Civil
e Depdsito de Material do Parque Eletrénico (CIPAC) :
e Escola de Aperfeicoamento de Pilotos da e Departamento de Pesquisa e Desenvolvimento (DEPED)
Aeronéutica Civil (EAPAC)
oA

Na area social, a ARSA também emprestou a sua
solidariedade ao povo brasileiro em momentos de
‘ calamidade, como as contribuicées que foram di-
‘ rigidas aos flagelados da seca no Nordeste, das
inundacdes em Floriandpolis e nos Estados do Sul,
em 1983, e, ultimamente, em janeiro de 1985, as
vitimas das enchentes de Campos.
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mercado externo:

meta pronta a ser atingida

A partir de 1981, a ARSA, em estreita coor-
denacao com o Ministério da Aeronautica e
com o Ministério das Relacdes Exteriores,
partiu em direcdo ao mercado externo e pas-
sou.a candidatar-se a prestacédo de servicos
de consultoria técnica especializada, de con-
cepcao e de planejamento aeroportuario. Es-
sa atitude resultou da filosofia de buscar re-
cursos adicionais como meio de diversificar
fontes de receita. Assim, a Empresa procu-
rou tirar melhor proveito da sua potencialida-
de técnica, operacional e administrativa.

A ARSA associou-se aempresasde engenha-
ria nacionais e, com o auxilio inclusive de adi-
dos militares, desenvolveu contatos com ae-
roportos de pafses sul-americanos, africanos
e asiaticos, para oferecer ndo so servicos es-
pecializados de consultoria em engenharia
aeroportuaria, mas também a prestacao de
técnicas de controle e supervisao de traba-
lho, treinamento de pessoal, processamen-
to de dados, estudos operacionais, comer-
ciais e econdmicos.

De concreto, a Empresa assinou contratos de
fornecimento de tecnologia aeroportuaria, ja
em 1982, com aeroportos da Boliviae do Pa-
raguai, dos quais resultaram as suas primei-
ras receitas do género. _
Em 1984, a ARSA culminou a sua agressiva
politica demarketingaeroportuaria com a
participacdo na 32 Feira Internacional do Ar

-FIDA 84 -, realizada na Base Aérea de El Bos-
gue, em Santiago do Chile.

A nacionalizagdo de equipamentos utilizados
em aeroportos, preocupacao constante do
Ministério da Aeronautica, deu, em 1983, um
passo decisivo, com atuacdo da ARSA em
conjunto com o Departamento de Pesquisa
e Desenvolvimento do Ministério da Aero-
nautica (DEPED), através do Grupo de Desen-
volvimento de Equipamentos.

O projeto para a producdo de pontes de em-
bargue foi plenamente vitorioso e resultou na
fabricacdo das primeiras unidades pela Usi-
mec, que Ja entregou quatro pontes para o
Aeroporto de Confins e tem contrato assina-
do para fornecimento ao Aeroporto de Viru
Viru, na Bolivia.

Essa participacdo da ARSA ampliou-se em
1984, com a perspectiva de, em conjunto
com a Usimec, realizar o treinamento de ope-
racdo e manutencdo das passarelas do Ae-
roporto de Viru Viru: No mesmo ano a ARSA
iniciou contatos com a empresa Codimagq,
com vista ao fornecimento de treinamento
da operacdo e manutencdo de maquinas
limpa-pistas para 0 mesmo aeroporto boli-
viano.

A ARSA desenvolve, ainda, um sistema de
parqueamento de veiculos (controle e co-
branca) com a utilizacdo somente de equipa-
mentos nacionais.
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futuro garantido para os aeroportos do Rio

»
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A ARSA pode, atualmente, como outras em-
presas do Ministério da Aeronautica,
orgulhar-se de estar entre as mais bem-suce-
didas estatais brasileiras.

Auto-sustentavel, com resultados econdmi-
cos adequados ao Seu porte, caracteriza a so-
lucdo do aeroporto-empresa como a indica-
da para o Pafs e, assim, consolida toda a no-
va filosofia de atuacdo que o Ministério da
Aeronautica resolveu implantar no momen-
to certo.

O futuro dos aeroportos do Rio de Janeiro,
ndo obstante os percalcos dos problemas
conjunturais presentes, esta garantido.




idéia de aeroporto-empresa -
transformada em realidade.

Macaé

Santos Dumont e 2 ooy Jacarepagusg

e b
it St ‘ . b

Internacional do Rio de Janeiro

Para atendera aviacédo civil,a ARSA adminis- Santos Dumont, de Jacarepagua, de Campos e de
tra seus aeroportos de forma empresarial, valoriza a Macaé. A eficiéncia operacional desses aeroportos
méo-de-obra nacional e utiliza os recursos mate- € o testemunho de que o conceito de aeroporto-
riais disponiveis no Pais. Seque diretrizes do Minis- empresa veio para ficar.

tério da Aeronautica e ainda participa da exporta-
cdo de tecnologia aeroportuaria. Assim, por mais
de uma década, a ARSA aprimora a sua técnica
administrativo-operacional e aplica seus métodos
de trabalho em aeroportos de diferentes portes e
destinacgodes. JL
Comuma mentalidade aeroportuaria autenti- oo AR SA
camente nacional,a ARSA é reponsavel pelo princi- > .
pal portdo de entrada do Brasil — o Aeroporto Inter- Aerop ortos do Rio d~e Janeiro S.A.
nacional do Rio de Janeiro — e pelos Aeroportos ~ Cada aeroporto, um portao de progresso.

(Separata da Revista Aerondutica, n® 149 — Marco 1985)




0 PALHAGO
CARRAPICHO

Foi numa tarde em Parnatba que tomei conbecimento
da existéncia do pequeno livro de ‘' Cronicas Sobre a Parnatba
Antiga’’ de autoria de um parente amigo, o Comandante Goethe
Pires de Lima Rebelo.

Nele encontrei trés cronicas abordando a personalidade de um tipo
exdtico que tem muita ligagdo com a Forga Aérea e nds outros
comandantes do Transporte do Correio Aéreo Nacional.

A simplicidade e carinho com que o Comandante Goethe descreve
seus contatos e conhecimentos sobre o nosso Carrapicho merecem
a reprodugdo de suascrénicas, mesmo porque Carrapicho é hoje um
dos nossos Cavaleiros da Ordem do Mérito Santos Dumont,
Sfigura que mereceu outras citagdes e até programas de TV
Ao Cmte Goethe, nossos agradecimentos pela recordagdo.

Cel Av RR Nelson Pinbeiro de Carvalho

O PALHACO CARRAPICHO E SUA TRAPACA

utro evento de grande importancia, principalmente para

a garotada, era a temporada anual do circo,

normalmente no fim do ano, época das férias escolares.
Quando o circo chegava, era época ao mesmo tempo de alegria
e sonho. No circo Stringuini, o dono era um “Fac-Totum”,
pois o primeiro palhaco da companhia, com o cognome de
“Carrapicho”, que ele tornara famoso em todo o
Norte-Nordeste do Brasil, fazia quase tudo. Na chegada,
quando terminava a armacdo do circo, Carrapicho saia pelas
ruas da cidade, paramentado de palhaco, montado na garupa
dum “Jegue” (jJumentinho), com uma multiddo de moleques
que o acompanhava, “claque”, cujo pagamento era uma
“senha” (entrada gratuita) para a secao da noite. Com a
barulheira, as familias acorriam as janelas e portdes das casas.
E ai Carrapicho “deitava e rolava”.

— Hoje tem espetaculo?

— Tem sim senhor!...

— E o palhago o que é2...

— E ladrdo de mulher!...

— E anéga no portao?...

— Tem cara de tig¢do!...

— E anégadajanela?...

— Tem cara de panela! u... u... u...

o |




CARRAPICHO E O PANTERA
NEGRA

E assim Carrapicho fazia a propa-
ganda do circo Stringuini. Carrapicho,
além de bom palhago era um excelente
trapezista e terminava seu numero de
trapézio com um fenomenal *‘salto
duplo-mortal’’, que deixava a platéia
entusiasmada e atonitamente sobres-
saltada. Era casado e tinha duas filhas
de mais ou menos onze e treze anos,
que todas as noites fechavam o espeta-
culo com o famoso ‘v6o da morte’’. O
voo da morte era um nuamero sensa-
cional. Consistia em duas talas de cou-
ro-curtido que desciam desde o cimo
do mastro central e, ligadas 4 uma rol-
dana, giravam em torno do mastro e
vinham até quase ao chdo do picadeiro.

As duas garotas trincavam com 0s
dentes 4 ponta final das talas de couro,
que ticavam opostas uma a outra numa
roldana, e através dum movimento de
vai e vem, duma corda puxada por Car-
rapicho, as garotas comegavam a rodar
em torno do mastro central, cada vez
mais depressa. Com a for¢a centrifuga
aumentando as meninas subiam mais e
mais, e ficavam dependuradas no abis-
mo, sobre a cabega dos expectadores,
rodando numa velocidade cada vez
maior, presas pelos dentes. No apice
do nuimero as meninas abriam os bra-
¢os, em cruz, e desfraldavam entdo as
bandeiras do Brasil e do Piaui, uma em
cada mio.

A ovacio estrondosa dos aplausos
frenéticos quase derrubava o circo; e
assim terminava gloriosamente mais
uma noite de espetaculo.

Carrapicho, além dos mil e um ofi-
cios que faziam no circo, tinha também
seu ‘‘nrhero-truque’’ para ganhar um
dinheirinho a mais.

Poucos dias antes de terminar a
temporada numa cidade, Carrapicho
punha um cartaz na porta do circo de-
safiando o melhor jogador de box do lu-
gar para uma luta de 10 ‘‘rounds’’, na
arena do circo com entradas pagas e
que iriam fazer a bolsa do vencedor.

Ele contava com a ndo existéncia de
qualquer jogador de box nas pequenas
cidades do Norte-Nordeste daquela
época e, logicamente, ndo aparecia
ninguém para ‘ ‘topar’’ o desafio. Car-
rapicho seguia um plano adrede prepa-
rado. Cada dia que passava, ele ia au-
mentando o tom do desafio nos carta-
zes a porta do circo:

- — “‘Ser4 que nesta cidade ndo tem
um valente que possa aceitar meu de-
safio?”’ .

Como continuasse -sem resposta o
desafio de Carrapicho, ele aumentava
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mais o teor desaforado das palavras e,
no dia seguinte, apareciam no cartaz a
porta do circo dizeres ainda mais desa-
forados:

— “‘Sera que nio tem homem nes-
ta cidade?”’

A essa altura dos acontecimentos
os comentarios iam desde o espanto até
a revolta pelo desaforo. Alguns senho-
res ja comegavam até em pensar em
juntar uns ‘‘cabras’’ e dar uma surra
em Carrapicho.

““Mui milagrosamente’’ aparecia
entdo um negro alto, simpatico, bem
falante. Dizia-se filho daquela cidade e
que quando garoto fora apanhado pela
Marinha e levado a forca para uma Es-
cola de Aprendizes Marinheiros, no
Sul do Pais, e que s agora, depois de
muitos anos, ao dar baixa na Marinha,
tinha podido voltar e assim o fizera pa-
ra rever a terra natal e sua ‘ ‘velha mie-
zinha’’, as quais muito amava.

5

CARRAPICHO

Indagado sobre quem era sua
“‘mdezinha’’, dizia que era uma lava-
deira, de cor preta, de nome Maria,
que morava  ‘pros lados...”” — ai dava
o nome de um bairro pobre da cidade
em que se encontrava.

No caso de Parnaiba ele disse que a
““mdezinha’” morava pros lados da
Coroa, bairro popular localizado a bei-
ra do rio. )

Logo, logo, apareciam as bisbilho-
teiras. Uma jurava ter conhecido ‘‘Do-
na Maria’’, lavadeira muito trabalha-
dora e honestissima, otima pessoa e
melhor cristd ainda, tanto que as vezes
lavava os paramentos da Igreja de Sio
Sebastifio, sem cobrar nem um tostdo.
Outra dizia ter também conhecido Do-
na Maria Lavadeira (ai a palavra ‘‘la-
vadeira’’ j4 se incorporava como So-
brenome), mas a coitada tinha morrido
de maleita, apanhada na beira do rio,
enquanto lavava roupa.

Esta era a dica que o ‘‘ex-mari-
nheiro’’ estava esperando. Depois de
aceitar compungido alguns abracos de

pésames, olhos marejados de *‘lagri-
mas de crocodilo’’, o espertalhio ia pa-
ra o centro da cidade. La chegando,
achava sempre um meio de aproximar-
se de algum grupo que estivesse co-
mentando o assunto maximo do mo-
mento: — o desafio malcriado do Car-
rapicho. Pantera Negra contava entio
sua historia na Marinha e a desdita de
ndo ter encontrado sua velha maezi-
nha. Incontinente, recriminava a ati-
tude de Carrapicho e aproveitava para
dizer que, no seu tempo de Marinha,
tinha lutado um pouco de box e que
ganhara um campeonato na Escola de
Aprendizes Marinheiro e outro no
Corpo da Armada, onde ganhara até a
alcunha de Pantera Negra, devido ao
seu estilo agil e valente. A novidade lo-
go se alastrava pela cidade, como rasti-
lho de pélvora. Em pouco tempo Pan-
tera Negra era convidado, pelos maio-
rais do lugar, para aceitar o desafio,
salvar a honra da cidade e dar uma va-
lente surra em Carrapicho. De inicio,
Pantera Negra fazia um pouco de ce-
nas, alegando que estava meio destrei-
nado, sem dinheiro, tanto que tencio-
nava voltar imediatamente para o Sul,
onde lhe haviam prometido um bom
emprego... Que isso, que aquilo, etc. e
tal. Mas todos os empecilhos eram re-
movidos.

O Intendente Municipal declarou-o
Hospede de Honra e, com isso, a Pre-
feitura assumiu os gastos com sua hos-
pedagem. Uma Companhia de Nave-
gacdo do rio Parnaiba (naquele tempo
ainda existia) contratou o bravo mari-
nheiro da nossa Armada de Guerra,
como ‘‘Consultor Técnico Honora-
rio”’, pagando-lhe adiantadamente um
més de salario. O cal¢do, do melhor
“‘brim-zuarte’’, foi-lhe oferecido pela
““Casa Inglesa’’, bem como o ‘‘pé de
anjo’’, como era chamado naquela
época o sapato ténis de hoje.

Tudo pronto e acertado, veio por
fim a noite da grande luta. No circo,
apesar do preco das entradas tremen-
damente majorado, ndo cabia mais nin-
guém, a tal ponto que, pela primeira
vez na sua histoéria, Parnaiba presen-
ciou, naquela noite, o aparecimento de

cambistas.

A luta foi memoravel. Pantera Ne-
gra lutava, ndo s6 com a agilidade de
uma pantera, mas também com a cora-
gem de um ledo. Devolvia golpe por
golpe que Carrapicho lhe aplicava. Por
duas vezes, Pantera Negra caiu e por
duas vezes ele também derrubou Car-
rapicho e, assim, acabou empatada a
luta. A platéia ovacionava Pantera
Negra e vaiava estrondosamente Car-
rapicho.
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Nagquela noite, o grande evento foi
comemorado em todos os bares da ci-
dade, até muito tarde. Até a luz da
Usina Municipal ser desligada, uma
hora além do usual, em homenagem ao
Pantera Negra. No dia seguinte, Car-
rapicho punha no seu ja famoso cartaz,
a porta do circo, um novo desafio.

CARRAPICHO

Agora especificamente enderecado ao
Pantera Negra, para novo combate,
valendo uma bolsa polpuda, e jurando
que o reduziria a ‘‘picadinho de bo-
de’’, alusdo velada e pejorativa ao povo
local, que os forasteiros costumavam
chamar de ‘‘comedores de bode’’. No-
vamente acendiam-se os 4nimos contra
Carrapicho e mais uma vez, Pantera
Negra era instado a aceitar o desafio.
Mas ele alegava que ndo podia aceitar
porque ndo tinha o dinheiro necessario
para topar a aposta. Ndo se sabe de
quem partiu a idéia, mas de repente
apareceu uma lista para ‘‘correr’” o
comércio, angariar fundos e cobrir a
parte da aposta para o Pantera Negra.
Claro que ela foi logo integralizada.

No dia da revanche as cadeiras
principais, perto do ringue, foram re-
servadas aos senhores do comeércio que
tinham contribuido para a lista; os lu-
gares restantes disputados a peso de
ouro. Neste interim, Carrapicho ja ti-
nha mandado quase toda a Companhia
para a proxima cidade, escolhida de an-
temdo, ficando apenas o pessoal encar-
regado de desarmar o-circo.

A luta de novo foi memoravel. Mas
desta vez s¢ para Carrapicho, que apli-
cou uma tremenda surra em Pantera
Negra e abocanhou a polpuda bolsas da
aposta.

Na calada da noite, o resto do circo
foi totalmente desmontado. E aos pri-
meiros raios de sol nascente, o circo
Stringuini mandou-se para a proxima
cidadezinha incauta, para armar, mais
uma vez, com sucesso, aquela panto-
mima genialmente imaginada por Car-
rapicho.

A QUEDA DE UM ASTRO

Certa época, eu me dei conta que o
tempo passara.

Os dias felizes e radiosos de minha
infincia tornavam-se cada vez mais
distantes. Por determinismo biologico
eu tinha crescido.

Por determinismo econdmico, tive
de deixar minha Parnaiba. Foi assim
que imigrei para o Sul a procura de um
futuro mais promissor.

Tornei-me piloto de aviagdo co-
mercial e, depois comandante-aviador
na ‘‘Servicos Aéreos Cruzeiro do
Sul’’. Nessa fun¢ido, cortava os céus
desse nosso imenso e querido Brasil,
em todas as direcdes.

Aos pilotos da nossa Base de Sdo
Paulo cabia a cobertura das Rotas de
Oeste e, entre elas, a rota do entdo
Territério do Acre.

Um dia, ouvi os colegas dessa rota
falarem sobre uma figura meio grotes-
ca, meio lendaria, — um tipo exotico
que exercia a fungdo de guarda-campo
do Aeroporto de Tarauacd, conhecido
pela alcunha de ‘‘Carrapicho’’. Ao
ouvir apelido tdo original, algo bem 14
no fundo da memoria despertou-me a
lembranca do velho e querido Carrapi-
cho, palhaco do circo Stringuini, que
me fizera viver tantas alegrias ao meu
tempo de crianga.

Pouco depois, fui designado para
um vdo na rota do Acre Quando o
avido pousou em Tarauacd, vi uma fi-
gura meio grotesca a beira do campo.
Vestia uma blusa bem maior que seu
numero normal, uma calga mais que
folgada, um ‘‘bonet’’ sobre uma cara-
pinha emaranhada, que ja comecava e
embranquecer. Face meio apalermada,
seu sorriso mais parecia um esgar de
boca rasgada, com um ritus de amar-
gura mal-disfarcada.

De repente, reconheci-o; sim era
Carrapicho. Meu coragdo pulou desor-
denado dentro do peito, sem saber se
de dor ou de pena. Naquele instante,

eu percebia que um astro-her6i do tem-
po da minha infincia, havia tombado
do alto de seu esplendor, mostrando
qudo falazes e pequenas sdo a gloria e a
grandeza aparente dos homens.

Meio apressado desci a escada do
avido e ele, perfilado e em continéncia,
falou-me:

— Bem vindo ao meu campo, Sr.
Comandante.

Respondi-lhe a continéncia e aper-
tei-lhe a mdo. Mal podia falar, domi-
nado pela emogio.

— Desculpe-me, mas o Senhor
ndo ¢ o famoso Carrapicho do circo
Stringuini?

Num relance, como pequeno re-
lampago, seus olhos bagos brilharam
por um fugaz instante. Ai entdo nos
identificamos com o passado mesclan-
do nossas emogdes. Eu reencontrava
uma reliquia de minha infancia, Carra-
picho resgatava um pedaco de sua glo-
ria, naquele homem-feito que o reco-
nhecia e respeitava.

Ninguém, ninguém naquele lon-
ginquo e pequeno aeroporto, perdido
nos confins da selva amazonica, com-
preendeu porque aquele piloto que vie-
ra de tdo longe, permanecia abracado
com aquele pobre e bisarro servigal,
ambos com os olhos marejados de la-
grimas.

Carrapicho contou-me sua historia.
Em suas andangas circenses, viera um
dia ter a Tarauacd. Ai, sua esposa e as
duas filhas tinham contraido febre pa-
lustre e faleceram. Desesperado. Car-
rapicho abandonou o circo, que se foi.
Ele preferiu ficar com seus entes queri-
dos. .

A alma infantil de Carrapicho ndo
aguentou a dor imensa que a atingiu.
Tornou-se um farrapo humano, per-
dendo, quase de todo, a razdo; s6 ndo
de todo porque, no fundo do seu cora-
¢do, ainda luzia uma pequenina chama
de amor que o guiava todos os dias até
o cemitério, onde ia regar, com suas
lagrimas de saudades, as flores frescas
que ele depunha sobre aquelas trés se-
pulturas brancas.

Dizem que a alma dos palhagos é
feita dos muitos pedagos de almas das
criangas, que eles ja fizeram rir. Foi
entdo que pensei:

— Foi por acaso que nos reencon-
tramos, meu caro Carrapicho! Mas
ndo foi por acaso que nos identificamos
— um pedaco da minha alma vive na
sua!

Goethe Pires de Lima Rebelo
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esde a primeira de-

colagem, sem divi-

da, o primeiro aero-
nauta se preocupou com a
Protegao ao Vbo. A rdpi-
da evolugdo dos transpor-
tes pelo ar fez com que tal
preocupagdo  assumisse
uma importdncia prepon-
derante. Afinal de contas,
em aviagdo, o equipamen-
to sempre foi caro. Além
do mais, as vidas huma-
nas, sdo e sempre serdo
inestimdveis.

Embora a seguranga de voo fosse
quesito de grande monta nas discus-
soes das autoridades, desde os primor-
dios das atividades aéreas, o estdgio
tecnoldgico mundial ndo permitia so-
nhos maiores; ndo se conseguia cons-
truir instrumentos de navegagdo que
fossem menos infidis que uma Messa-
lina,

Com o rompimento do chamado
““Cilindro Ideal’’ imposto pela Missdo
Militar Francesa, os aviadores brasilei-
ros puderam, a partir da criagdo do
Correio Aéreo ousar novos horizontes.
No entanto, vbos mais longos implica-

vam em melhores condigbes de bali-
zamentos das rotas, maior confiabili-
dade nos equipamentos de navegagdo,
em terra e a bordo,

Com o rdpido crescimento da avia-
¢do civil internacional e com o sobre-
vbo de aeronaves no espago aéreo sobre
os diversos Estados, houve necessida-
de de que os patses se reunissem para
acertarem o uso da Liberdade do Ar,
nesses espagos aéreos.

Houve entdo, a chamada Conven-
¢do de Chicago em 1944, da qual parti-
ciparam diversos Estados, dentre os
quais o Brasil,

Foram acertados obje-
tivos maiores e criado o
orgdo permanente encar-
regado de administrar es-
tes principios, a Organi-
za¢do de Aviagdo Civil In-
ternacional (OACI).
A partir da década de
60, como decorréncia do
desenvolvimento  alcan-
¢ado pelo Brasil, houve
um crescimento acelerado
do transporte aéreo no
que se refere ac volume
de passageiros transpor-
tados no territdrio nacional, ndo s6 no
trdfego doméstico como também no de
voos internacionass,

Avides a jato passaram a substituir
o0s avides convencionais, utilizando nt-
veis de v6o mais elevados e velocidades
de cruzeiro proximas & velocidade do
som, e alguns supersénicos.

O consumo de combusttvel desta
moderna aviagdo, colocava o fator car-
ga ttil/autonomia num limite critico
entre a seguranga do v6o e a rentabili-
dade da operagdo de transporte.

—_—
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CINDACTA II

Considerando o que representa o
transporte aéreo para o desenvolvimento

Vi .
Cel Celestino explica ao Exmo Sr. President
um console radar

s,

de nossa soctedade, num pafs com uma ex-
tensdo superior a oito milhdes de quiléme-
tros quadrados e, principalmente, a segu-
ranga das vidas humanas envolvidas, hou-
veram por bem as autoridades do Ministé-
rio da Aerondutica investir uma boa par-
cela de seus recursos nas atividades supor-
te deste transporte aéreo.

Assim em detrimento as aspiragdes e
as proprias necessidades da Forga Aérea
Brasileira, grandes investimentos foram
feitos na modernizagdo do controle de trd-
fego aéreo, ma infra-estrutura aeropor-
tudria, nos auxtlios @ navegagdo, a apro-
ximagdo e ao pouso, prioritariamente, nas
dreas de maior intensidade de trdfego.

Visando a economia de meios, a con-
cep¢do do DACTA 1 integrou, num mes-
mo sistema, de forma pioneira no mundo,
fungoes de Defesa Aérea e de Controle de
Trdfego Aéreo, o que s6 foi posstvel, gra-
¢as @ integragdo dos elementos constituti-
vos do Poder Aeroespacial em nosso pats.

O Sistema DACTA I implantando, a
partir de 1976, na regido de maior intensi-

§§§" AESE
e da Republica Jodo Figu

dade de trdfego aéreo — Rio, Sdo Paulo,
Belo Horizonte e Brastlia — que abrange
0s maiores polos de desenvolvimento do
pats, possibilitou o amadurecimento e em-

eiredo o funcionamento de

prego de técnicas atualizadas nas opera-
¢Oes de defesa aérea e no controle do trife-
£0 aéreo,

Consicente dos reflexos desses benefi-
cios para o pats, o Ministro da Aeronduti-
ca decidiu estender a outras regides do
Brasil, o mesmo ntvel de qualidade de
prestagdo. de servigo existente na drea

Sala de radar

abrangida pelo CINDACTA [, dando ori-
gem a criagdo do Sistema de Controle do

Espago Aéreo Brasileiro (SISCEA). Nasce
at o DACTA II, cuja tonica maior ¢ o em-
prego de material e servigos de empresas
brasileiras, desde a engenbaria de projetos
civisjaté o “‘software”, na drea de Informdti-
ca.

Desde a concep¢do, ficou estabelecido
que o sistemma deveria ter o maior indice de
nacionalizagdo posstvel. Durante a especi-
ficagdo, procurou-se empenhar ao mdximo
o0 parque industrial do pats.

No estabelecimenio da estratégia de
condugdo do empreendimento foram esta-
belecidas fases de implantagdo que permi-
tem a instalagdo e operacdo rdpida e inde-
pendente dos subsistemas, aumentando
gradativamente o controle do espago aé-
reo.

Com o objetivo de concretizar as metas
estabelecidas, foi criada em julbo de 1980
a Comissdo de Implantacdo do Sistema de
Controle do Espago Aéreo (CISCEA).

Estabeleceu o Ministério da Aerondu-
tica algumas diretrizes para a confec¢do
dos trabalhos: os proximos CINDACTA
deveriam possuir alta flexibilidade opera-
cional, a partir de uma estrutura modular
que possibilite a implementagdo sucessiva
de subsistemas e de sensores visando a fu-
tura cobertura total do espago aéreo brasi-
leiro, os novos sistemas deveriam ser com-
patibilizados com os sistemas jd implanta-
dos, sem prejutzos da sua operacionalida-
de, os equipamentos deveriam ser especi-
ficados de modo que se enquadrassem na
realidade tecnoldgica da indistria nacio-
nal; deveriam wtilizar, ao mdximo possi-
vel, a rede nacional de telecomunicagoes
para a transmissdo de dados e comunica-
¢oes do Sistema, sem comprometimento
da eficiéncia e da seguranga; deveria haver
preocupagdo prectpua no sentido de esta-
belecer competéncia nacional na drea de
informdtica __. ‘‘software’’ e ‘‘bardwa-
re’’, que possibilitassem perfeito dominio
e participagdo no desenvolvimento do sis-
tema, a manutengdo das condigdes opera-
cionais do Sistema, mesmo em condigdes
adversas de operagdo, deveriam estar asse-
guradas.

arm

@engenharia

A ARMEC ENGENHARIA LTDA, empresa gaucha, ja com 14 anos de existéncia,
vem colaborando ativamente, desde a sua cria¢o, para a melhoria do padrdo das instalacdes

elétricas, de um modo geral. Especializada em servigos elétricos de alta e baixa tensdo, ampliou o seu raio de agio, prestando
hoje, servigos eletrdnicos e no setor das telecomunicagdes. Em sua longa lista de clientes, figuram empresas gatichas como o
Grupo Ipiranga, Corsan, CRT (Companhia Riograndense de Telecomunicagdes), Banco do Estado do Rio Grande do Sul
(Banrisul), a Universidade Federal de Santa Maria, bem como Banco do Brasil, Jodo Fortes Engenharia, Ministério do
Exército e Ministério da Aeronautica. Prestando servigos ha quase 2 anos para este ultimo, por intermeédio da Jodo Fortes
Engenharia, a empresa desenvolveu um extenso programa de trabalho, como por exemplo, a execucdo das instalagdes
elétricas do novo DPV para implantagdo do sistema de radar e reforma do DPV de Porto Alegre e Canoas.

Para atender as exigéncias no sentido de manter o alto padrfo de seus servicos, conta com uma equipe especializada,
‘constantemente empenhada em aprimorar seus conhecimentos técnicos.
’ Sua meta é continuar mantendo a mesma qualidade de seus servigos para com isso preservar a confian¢a de seus

clientes.
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.
- Verbosquea
Andrade Gutierrez
estd conjugando
nesta crise.

Simplifica
SIMPLIFICAR sistemas e estilo gerencial para se adaptar a
nova realidade brasileira.

Redimensionar

REDIMENSIONAR programas e reduzir estruturas, de forma
criteriosa, para se manter dindmica e competitiva no atendimento as
novas prioridades do mercado.

Preservar

PRESERVAR principios e comportamentos responsdveis pelo
crescimento da empresa, como sua politica administrativa
descentralizada e participativa, sua agilidade em atender as necessidades
do mercado e sua filosofia de trabalho fundamentada na valorizagio
dos recursos humanos.

Exportar

| EXPORTAR servigos para reafirmar a capacidade tecnoldgica do
Brasil, captar divisas, contribuir no equilibrio do balango de
pagamentos e criar novas oportunidades de emprego.

Acreditar
ACREDITAR que o Brasil tem condig¢des de superar as adversidades,
podendo sair fortalecido desta crise.

Valorizar

VALORIZAR seus empregados, dando-lhes oportunidade de
realizagdo, de modo que a eficiéncia da empresa s¢ja resultado direto da
eficiéncia de cada uma das pessoas que a compgem.

| CONSTRUTORA ANDRADE GUTIERREZ S. A.

Hoje




CINDACTA II

Durante a vigéncia dnica do CIN-
DACTA I, policiando o seu poligono Bra-
stlia — Belo Horizonte — Sio Paulo —
Rio de Janeiro, tivemos a oportunidade de
ndo 50 prestar o grande auxtlio ao Trdfego
Aéreo, como as atividades de Defesa Aé-
rea foram alvo de elogios por parte da im-
prensa, quando da interceptagdo de aero-
naves que tencionavam entrar no Espago
Aéreo Brasileiro,

O CINDACTA I alia a idéia de efi-
ciéncia a preocupagdo com a utilizagdo de
material de procedéncia nacional.

Como fator importante considerado
no projeto, a nacionalizagdo responde, na
Jabricagdo de equipamentos por 70 a 75 %,
jd atingindo 100% no campo de engenha-
ria, seja civil, seja de sistemas de proces-
samento.

Sao fornecimentos nacionais, entre ou-
tros, os projetos da concepg¢do, da implan-
tagdo e do gerenciamento, o desenvolvi-
mento do ‘'software’’ do processamento
central e do centro de comutagdo automd-
tica de mensagens, uma grande parte dos
computadores utilizados, os radares de vi-
gildncia de aeroporto, os meteoroldgicos e
os secunddrios; as consoles de visualiza-
¢do, as estagOes integradas de VHF e os
auxtlios @ navega{:do, a aproximagdo e ao
pouso, todos os projetos e construgdo de
obras de infra-estrutura e, também, a ins-
talagdo de todos os equipamentos, inclusi-
ve os importados.

A integra¢do de todos esses equipa-
mentos, bem como dos subsistemas e dos
sistemas foi realizada, também, por em-
presas nacionais.

O prédio do CINDACTA II é conside-
rado um grande tento em projeto de cons-
trugdo civil; tdo importante, a ponto de ser

chamado de obra tmpar. Isso num pats
como o Brasil, que possui no ramo empre-
sas de reconbecimento em todos os qua-
drantes do globo. A engenbaria e arquite-
tura nacionais sdo das mais conhecidas e
elogiadas. O prédio possui protegdo contra

Basicamente, a importagdo fica limitada
aos radares tridimensionais e a alguns for-
necimentos cuja nacionalizagdo é contra
indicada pelo longo prazo de entrega ou
pela inviabilidade econbémica face as limi-
tagdes de mercado para estes produtos.

)a esquea para direita o Exmo Ministro do EMFA Ten Brig Waldir de Vasconcelos, o Exmo Sr.
Presidente da Republica Joao Figueiredo, 0 Governador do Parand Sr. José Richa, o Ministro Chefe
do SNI Gen Otdvio Medeiros, o Diretor do DEPV Maj Brig Mdrio de Melo Santos e o Comandante

do CINDACTA II Cel José Fldvio Celestino, observando o funcionamento dos consoles radar.

ofensivas bélicas, sejam de cardter bioldgi-
co, quimico ou mesmo nuclear. O seu sis-
tema de refrigeragdo é dos mais complexos
e aplo a assegurar temperatura, pressdo e
umidade na medida requerida pelos sofis-
ticados equipamentos eletrnicos que as
instalagdes do CINDACTA II abrigam.

Entra agora em operagao (15 de feve-
reiro de 1985) o SEGUNDO CENTRO
INTEGRADO DE DEFESA AEREA E
CONTROLE DE TRAFEGO AEREO,
com a ativagdo de seu Centro de Controle
de Area — ACC CURITIBA, absorvendo
nesta primeira fase a drea de responsabili-

oneL

Um programa da envergadura do Cindacta II se escora num conjunto de atividades que
tem por objetivo garantir a seguranga de todos que utilizam o espago aéreo no Brasil.

Para que suas atividades sejam desenvolvidas em condigdes ideais é preciso que toda a estrutura que compde o
programa, desde as edificacdes até o mais sofisticado dos sistemas, tenham sido projetados e executados com a aplica¢do de
técnicas que garantam a priori os resultados.

E nessa hora que a qualificagio de uma empresa de engenharia ¢ posta 4 prova envolvendo seu planejamento, a aplica-
¢do de técnicas e estrutura econdmica num conjunto harménico e complementar capaz de aceitar e vencer qualquer desafio.

No programa do Cindacta II, coube a CMEL a realiza¢do de obras basicas para garantir-lhe a seguranga exigida para o

permanente desempenho operacional.

Em Curitiba, centro do Cone Sul, foram realizados obras referentes aos sistemas elétricos e hidraulicos:

incéndio.

Instalagio de 4gua fria, esgoto sanitario e dguas fluviais.

e Sistema de combate automatico contra incéndio por CO 2.
e Nas estacdes de radar em Morro da Igreja (SC) e Cangugu (RS) e no Aeroporto Salgado Filho em Porto Alegre, foram
realizadas as obras de detec¢io e alarma automatico contra incéndio e sistema de combate automatico contra incéndio por

CO 2.

Iluminaco e forga, sistema de relogios elétricos, sistema de som e avisos, telefonia, detec¢@o e alarma automatico contra

Através dessas obras a CMEL Carneiro Monteiro Engenharia S.A. esta integrada no programa Cindacta II.
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Para cuidar
bem do seu
dinheiro,

o Comind tem
igacao
de crescer.

Ha 95 anos, o Comind néo
faz outra coisa, a ndo ser cuidar bem |
do dinheiro dos seus clientes.

Enquanto os clientes cresciam, o
Comind também crescia. Atualmente,
0 Comind ocupa um dos primeiros
lugares entre os maiores bancos
privados do pals, atuando em todas

novas agéncias, empregando
milhares de pessoas, gerando

i producéo e mais empregos em todo
tipo de atividade.

O Comind ndo quer parar; quer
continuar aberto ao dialogo com os
seus clientes, propondo idéias e
fornecendo solucdes para que eles

as areas do mercado financeiro. cresgam também. Crescer € o principal objetivo
Embora muitos estejam encolhendo diante dos do Comind. Se este também & o seu objetivo, fale com
desafios da crise, 0 Comind esta se expandindo, abrindo o Comind. Vamos ser grandes juntos.

omind

Ha 95 anos cuidando bem do seu dinheiro.




CINDACTA II

dade do ACC — PORTO ALEGRE, que
foi desativado. No futuro, o ACC — CU-
RITIBA absorverd a drea hoje controlada
pelo ACC — CAMPO GRANDE, além
de parte da drea sudoeste do ACC —
BRASILIA.

Nesta primeira fase o ACC — CURI-
TIBA estard recebendo informagdes radar
do DPV-DT51 — MORRO DA IGREJA,
cuja estagdo radar também iniciou sua

operagdo.

senta a inteligénciado DACTA II ou seja,
o ‘‘software’’ que serd introduzido nos
computadores jd instalados no CPD do
Centro de Operagoes do CINDACTA 1I.
Este sistema operacional realizard fungdes
importantes do sistema global.

Subsistema de Tratamento de Plano de
Voo — STPV, cuja tarefa é receber os pla-
nos de véos, seja através de um centro de
comutagdo automdtica de mensagens, seja
do armazenamento in'terno (planos de véo
repetitivos), ou ainda da introdugdo ma-
nual dos operadores do Centro — tratar

O Exmo Sr. I)ir<’/>r do DEPV Maj Brig Mario de

Melo Santos, o Exmo Presidente da Republica

Joado Figueiredo e o Comandante do CINDACTA II Cel Celestino, num intervalo da solenidade de

inauguragao do Centro Integrado de Defesa Aérea .

O que permitiu o inicio da operagdo do
CINDACTA 1I, foi a implanta¢do das fa-
cilidades de comunicagdes, em especial a
rede de VHF que assegura um controle
efetivo das aeronaves operando em toda a
Regiao Sul, jd que este servigo vinha sendo
realizado com bastante deficiéncia, princi-
palmente para apoio da Aviagdo de Ter-
ceiro Ntvel e Aviagdo Geral operando nas
partes mais a oeste daquele espago aéreo.

Para a Aviagdo de Primeiro Ntvel, em
especial as aeronaves 4 jato que voam no
espago aéreo superior (acima de 6.000m de
altitude), o apoio radar permitird um con-
trole positivo, aumentando sua seguranga,
além de facilitar as subidas e descidas dire-
tas, o que resulta em ecomomia de com-
busttvel e diminui¢do dos tempos de véos.

A complementagdo do CINDACTA 11
prosseguird com a implanta¢do de seus ou-
tros DPV-DT (Destacamento de Protegdo
ao V6o — Detegao e Telecomunicagdo), o
que permitird uma cobertura radar de toda
a drea, e com o recebimento do sistema
operacional, cujo desenvolvimento foi rea-
lizado na Franga por técnicos franceses e
brasileiros (militares da FAB e engenbei-
ros da ESCA), que trabalbaram nele nes-
tes tiltimos 4 anos.

O chamado sistema operacional repre-
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estes planos e emitir FVP (fichas de pro-
gressdo de v60) aos operadores interessa-
dos do ACC ou de outros érgdos operacio-
nais da drea como APP's (Centros de
Controle de Aproximagdo) ou TWR's
(Torres de Controle de Aerddromos).
Além disso o STPV realiza a identificagdo
automdtica dos movimentos aéreos reali-
zados em cumprimento de planos de véo,
apresentando esta identificagdo na tela ra-
dar através da etiqueta aposta a cada repre-
senta¢do destes movimentos. Ouitra im-
portante tarefa do STPV ¢ gerir automati-

camente todas as mensagens referentes
aos planos de voéo relativas @ transfe-
réncia de controle entre operadores (entre
setores do ACC, entre este e outros APP
ou entre ACC adjacentes), modificacoes
de plano de véo, eic...

Subsistema de Tratamento Radar —
STR. Os computadores recebem as infor-
magdes das diversas estagdes-radar, infor-
magoes estas que jd chegam ao Centro co-
mo pistas radares, ou seja, movimentos jd
rastreados a ntvel cabega-radar, compati-
bilizam estes dados criando uma situagdo
sintese-radar, representando o espago aé-
reo como se fosse visto por apenas um sé
radar. Esta informagdo sintese-radar ¢ re-
novada continuamente e estd a disposi¢do
das consoles instaladas nos Centros de
Controle para a utilizagdo dos operadores.
Cada operador introduz em sua tela-radar
apenas o setor sob sua responsabilidade, o
que ¢ feito através de mudanga de esca-
las ou deslocamentos nos eixos OXI. Esta
informagdo estando em estado digital en-
contra-se dispontvel para ser transportada
para qualquer ponto do pals e apresentada
em dispositivo conveniente, permitindo
uma observagdo da situagdo geral pelos or-
gdos operacionais interessados.

Subsistema de Defesa Aérea — SDA.
Nestes computadores estdo armazenadas
as posigdes operacionais da DA, sejam Ba-
se Aéreas, sejam pontos de defesa, carac-
teristicas dos vetores de interceptagdo,
além das vdrias tdticas usadas no trabalbo
de vigildncia do espago aéreo, proporcio-
rando assim o apoio ao trabalbo de Aloca-
¢do de Armas, Condugdo de Intercepta-
dor, Recolbimento e outras fungoes da
DA, naturalmente os cdlculos de intercep-
tagdo sdo renovados em tempo real permi-
tindo acompanhar a evolugdo da situagdo

aérea. )
Subsistema de Correlagdo e Transmis-

sdo — SCT — cuja finalidade primordial é
estabelecer a situagdo aérea regional e a
gestdo de transmissdo dos movimentos aé-
reos significativos aos setores responsdveis
pela Defesa Aérea. Estes computadores
sdo responsdveis pela troca de informagdes

Mesa console de radar
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CINDACTA II

automdticas do CINDACTA II com ou-
tros Orgdos operacionais, seja o CIN-
DACTA I ou outras Organizagoes Milita-
res do Ministério da Aerondutica.

Além do sistema operacional, duas
grandes fungdes estdo dispontveis:

funcao visualizagio

E a representagao pictorial dos movi-
mentos aéreos na tela-radar, através de re-

como ‘‘consoles-inteligentes’’. Isto prin-
cipalmente devido ao fato de cada comsole
possuir seu proprio micro-processador.

Na primeira fase de operagdo do CIN-
DACTA 1 estao dispontveis 3 consoles
para os trés setores iniciais do ACC-
CURITIBA.

Ainda ¢ importante ressaltar que esta
fungdo visualizacdo representada pela
““console-inteligente’’ estd sendo forneci-
do pela empresa nacional ELEBRA, atra-
vés do processo transferéncia industrial in-

Sala de computadores

presentagdes grdficas e stmbolos alfa nu-
méricos. Diferentemente do CINDACTA
I, o CINDACTA II possui suas consoles
equipadas com processadores proprios que
as capacita a realizar a fungdo visualizagdo
seja através do STPV ou recebendo direta-
mente informagdo radar. Atravéds de te-

clados existentes nas consoles o operador

pode modificar, introduzir, ou solicitar in-
Sformagaes como por exemplo dados sobre
uma determinada pista (posi¢do, velocida-
de, diregado, etc...). Estas facilidades fize-
ram com que as consoles sejam conhbectdas

. T

ot

Central de comunicagbes

troduzido mo contrato de fornecimento
francés da THOMSON-CSF.

FUNCAO COMUNICAGOES

Ainda uma fungdo essecial do CIN-

DACTA II € a fungdo comunicagdes, re-

presentada por:
Servigo Fixo — contando com um se-

tor espectfico para trdfego das mensagens
escritas entre os vdrios drgdos operacio-
nais e com centrais telefonicas para a troca
de mensagens orais. A rede telefonica ¢
subdividida de tal forma que se pode inter-
conectar pontos mais importantes através
de linhas ‘‘quentes’’ enire dois pontos,
também hd rede telefonica de discagem ex-
clusiva para mensagens operacionais, rede
telefonica com discagem para mensagens
administrativas de interesse do CIN-
DACTA II; rede telefénica comercial in-
terligada ao servigo publico.

Servigo Mdvel — representado pelas
estagoes VHF e UHF instalados nos DPV-
DT de forma a permitir uma cobertura
continua a partir do ntvel 100 (3.000 me-
tros). Estas estagoes, telecomandadas pe-
los controladores de vbo diretamente de
suas consoles, permite a intercomunica-
¢do com as aeronaves, constituindo uma
fungdo vital do sistema.

Deve ser observado que praticamente
todos os equipamentos da fung¢do comuni-
cagles sdo de fornecimento nacional, sejam
equipamentos de linha de produgdo ou
equipamentos especialmente desenvolvi-
dos para atender o projeto, como é o caso
do VHF produzido pela TECNASA, ou
como o Centro de Comutagdo Automdtica
de Mensagens, cujo ‘‘hardware’’ ¢ da
SISCO e 0 '‘software’’ da ESCA.

O CINDACTA II com SNT (Sistema
Nacional de Telecomunicagoes) do Siste-
ma EMBRATEL para intercomunicar
seus vdrios sttios e 6rgdos operacionais aos
Centros de Conirole (ACC — CURITIBA
e COPM),

Finalmente deve ser lembrada a possi-
bilidade do CINDACTA II receber infor-
magdes radar dos sistemas. iransportdveis,
também recemtemente adquiridos pela
CISCEA, permitindo um OVER-LAP ou
um GAP-FILLER de seus radares.

O Sul também jd estd sob controle.

A Saturnia S.A. Sistemas de Energia foi fundada em 1978 e sucedeu a Divisdo de Siste-

SISTEMAS DE  mas de Energia da entdo Saturnia S.A — Acumuladores Elétricos criada em 1931, sendo uma

“ SATURNIA S.A.
A ENERGIA

das empresas do Grupo Microlite.

Tradicional fornecedor de equipamentos de forga e acumuladores elétricos industriais para telecomunicagdes e empre-
sas de energia elétrica desde 1971, sendo escolhida pelo Ministério da Marinha para fornecer baterias para a propulsio de
submarinos, forneceu também sistemas No-Break para o Centro de Processamento de Dados do Ministério do Exército, em
Brasilia, para o Instituto de Atividades Espaciais do Centro Técnico Aerospacial de Sdo José dos Campos, tendo sido agora
escolhida pelo Ministério da Aerondutica para a coordenagdo, fornecimento e instalagio de todos os equipamentos de for¢a
que garantem a alimentagdo ininterrupta de energia para os computadores, sistemas de radar, rastreamento e sistemas de

radio enlace, do CINDACTA 1I.

Entre os equipamentos fornecidos sob a responsabilidade da Saturnia, podemos citar: quadros de medicsio de 1000
KVA (13,8KV) e de 300 KVA (23,1KV), transformadores de 1000 KV A e 300 KVA, quadros de baixa tensdo, quadros de
comando, grupos geradores de 250 e de 200 KVA.

De sua linka de fabricagdo a Saturnia forneceu: Sistemas No-Break (UPS) de 150 KV A e de 125 KV A, estabilizado-
res de tensdo de 150 e 130 KV A, retificadores para a alimenta¢io de equipamentos de radiocomunicacio, baterias estaciona-

rias de alta confiabilidade.

Estes equipamentos asseguram o bom funcionamento sem possibilidade de interrup¢io do CINDACTA II, responsa-
vel pela seguranga e controle de vdo em todo centro-sul do pais.
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LLEO FALLN

C MRS

TECNOLOGIA NACIONAL
NO COMBATE AO FOGO
PRESENTE EM GUARULHOS

Ha mais de 10 anos produzindo e desenvolvendo veiculos e equipamentos de
combate aincéndios comtecnologia 100% nacional, a CIMASAS A, fambém esta pre-
sente no Aeroporto Internacional de Guarulhos, © mais moderno existente no Brasil.

Para garantir aseguranca no sistfema de comboate ao fogo em aeronaves, o Ae-
roporto Infernacional de Guarulhos conta com a moderna viatura CIMASA AP-2, cons-
fruida sobre chassis Saatb-Scania R 142 E, equipada com a mais alta tecnologia para
combateaincéndios e capacidade paratransportar 6 millifros de dguae 720 litrosde
liquido gerador de espuma, podendo atfingir velocidade de 105 km/h com aceleragcdo
de0a80km/hem 45 segundos. Alémdisso, a viatura CIMASA AP-2 possui canh&o moni-
for com vazao de 3.500 litros/minuto, fendo seu jato um alcance de até 65 m.

* ACIMASAS A. orgulha-se de poder dizer que o mais moderno aeroporto brasi-
leiro conta com o equipamento de combate ao fogo genuinamente nacional, o que
certamente também & motivo de orgulho para todos os brasileiros.

O CINME/ESE

VEICULOS PARA COMBATE A INCENDIOS E SALVAMENTO
Av. Pres. Castelo Branco, 1571 — Dist. Indl. — Cx. P. 223 — DDD 051 - Tels.: 711-3577 — Telex 051-3268 CEP 96800
SANTA CRUZ DO SUL — RIO GRANDE DO SUL — BRASIL
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Com agradavel surpresa,ls o artigo da Professora
MARIA FRANCISCA THERESA, com quem tive a oportunidade de conviver
na ECEMAR: acredites muito construtivo verificar que
0S 710SS0S cursos sao examinados com profundidade.

A andlise apresentada, sob um prisma tdo novo, torna-se por isso mesmo
mais interessante e sendo a RA um foro de debates de assuntos aeronduticos
em geral, pretende-se que o presente artigo venba a estimular pensamentos,

preocupagaes. . . e respostas !

Evidentemente que falar de For¢a Aérea e de Estratégia sobretudo de emprego
do Poder Aéreo, apesar de ser muito agradavel, nao tem sido babito constante,
mesmo entre nos da Comunidade Aerondutica. Tenho esperanca que tal se
frutifigue e que, um dia, tratemos masis da Politica Externa de Defesa,

e conseqiiente Estratégia, do que outros assuntos internos.

Murillo Santos

Atuando, ja ha algum tempo, no Sistema de Ensino
da FAB tenho, por necessidades profissionais, questionado
sobre o que se est4 efetivamente oferecendo nas Escolas
e Centros de Instrucio da Forga e se os conteudos
programaticos desenvolvidos atendem, realmente,
aos objetivos, explicitos ou implicitos, da

) Forgas Aérea Brasileira.

E preciso (é importante!) saber como surgiram as
missdes declaradas nos varios Centros e Escolas, como
foram gerados os objetivos de cursos e treinamentos, que
“‘validade’’ apresentam e, mais que tudo, se cobrem
as reais responsabilidades da Forca. Enfim, o que se est4
fazendo em nossas Escolas e Centros de modo a atender
a0 que a propria ‘ ‘Doutrina de Emprego da FAB”’
estabelece como as Missdes Bésicas da For¢a?
Embora sem pretender imiscuir-me em *‘estratégia’’ ou
“‘tatica’’, o meu dia-a-dia de ‘‘curriculo’’ e ‘‘avaliagio’’
leva-me a certas cogitagdes de ordem puramente logica:
Reconhece-se, por exemplo, que em Natal sio
transmitidos, eficientemente, conhecimentos acerca
do emprego tatico da Arma Aérea; sdo preparados pilotos

de bimotor além de, ¢ claro, serem selecionados
pilotos de caga; e que em Fortaleza treina-se e ensaia-se
— muito bem, até — o apoio tatico;
sabe-se que existem, com os F103 e os F3, tripulacdes
treinadas para cumprir missdes de DA ;
sabe-se, ainda, que os pilotos de F5 sdo capazes de cumprir
quaisquer missdes taticas, os do CAN sio eficientes
pilotos de linha aérea e os da V FATA, muito bons pilotos
de transporte aéreo; e que o Grupo de Aviacdo Embarcada
opera seus avides sempre que o Navio Aerédromo
de Escolta zarpa; e
verifica-se que as Escolas, de todos os niveis, preparam
0 pessoal necessario a tantas e tdo diversas missdes.

Reconhece-se, portanto, a operacionalidade da
Forga Aérea pelo menos no que se refere as agdes no
campo aerotatico... mas ... o que se tem feito em termos
de, a0 menos, pensamentos aeroestratégicos?

Nio sou especialista em Avaliagdo de For¢a mas
venho me perguntando se nossa For¢a Aérea estaria,
realmente, ocupando o terceiro lugar na América do Sul,
-conforme assinala, por exemplo, o JORNAL DO
BRASII(1), principalmente quando nio se dispde de
avides (ou Unidades) especificamente destinados a
penetragdes profundas.

Em termos educacionais, entretanto, ndo é o material
0 que mais conta.

/ Sdo as IDEIAS!
E bem verdade que, em razio mesma da Historia, viu-se a
Forca Aérea Brasileira vinculada ao desbravamento
de rotas e, ainda, a uma experiéncia operacional
de combate restrita a acdes de TO(2).

Pergunta-se se o ‘‘modelo’’ oferecido em nossos curriculos

ndo seria, por isso mesmo, o de manter-se a FAe

atada as a¢des de superficie ...

Parece que nossa Arma Aérea ndo vem sendo considerada
mais, como pretendia Valli(3): um instrumento acessorio,
quando muito um fator complicador
no cursp de uma guerra.

Hé muito tempo atras Douhet dizia que: ‘ ‘Enquanto a
arma aérea de uma na¢o se mantiver na forma presente,
constituindo-se, mais do que em outra coisa, eml meios
auxiliares a servigo dos exércitos e das
esquadras, a verdadeira guerra aérea estara
prejudicada’’(4); e também afirmava que ¢ ‘hoje o
campo decisivo é o ar; é necessario emassar no ataque
aéreo e apenas resistir na superficie’*(3), alertando para o
fato de que o objetivo méaximo na guerra aérea estaria no
obter-se o *“dominio do ar’’(6).
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Diz o Brig Wanderley que “A estra-
tégia militar, no passado, caracteri-
zou-se pela dominincia da estratégia
de forcas de superficie, na qual as prin-
cipais idéias eram, a mais das vezes, as
de invasdo e ocupacgdo do territorio
inimigo”. (7

Tal pensamento nos remete de
imediato a Guerra dos Seis Dias e a'do
Yon Kippur, uma vez que parece ter
sido 0o emprego dado a aviacdo o que
distinguiu uma da outra: na primeira
ela foi empregada estrategicamente e,
na segunda, taticamente; com ou sem
melhora dos equipamentos egipcios, o
tipo de emprego dado a4 Arma Aérea
parece ter definido a situacao.

Observe-se, também, que Midway
— a maior batalha naval de que se tem
noticia — foi decidida sem que os na-
vios de superficie se vissem, as custas
tdo somente da aviacdo embarcada (e a
que preco!) e certamente porque ndo
existiam, operacionalmente, avides es-
tratégicos na area. ,

“La possibilita nuove fornite
dall’arma aerea sono tali da mutare ra-
dicalmente P'impostatura mileraria e

tradizionale della guerra”, @®
odavia, parece que ainda nos es-

forgamos por resistir as evidéncias! A
necessidade do “dominio do ar”, nas
atuais configuragées de luta, permane-
ce alheia de nossos cursos e treinamen-
tos... e é suficiente examinar-se trans-
versalmente os conteudos curriculares
desenvolvidos em nossas Escolas, em
1984.

A inspecdo dos Planos de Ensino
utilizados na formacdo de Oficiais de
carreira permite verificar que se estu-
da-Historia, Organizacio e Emprego
de Forcas Aéreas; porém, uma tunica
sessdo de ensino é reservada a apresen-
tacdo dos pioneiros da teoria do em-
prego do Poder Aéreo, tais como
Douhet, Seversky, Trenchard e Mit-
chell; um tempo é destinado ao “Reco-
nhecimento Estratégico”... mas “Ata-
que Estratégico” ndo é mencionado.

A nivel de pés-graduaciio verifica-
se que, em um dos cursos, dois tempos
sdo dirigidos a analise de Operacoes
Aeroestratégicas, dois ao trato de Ope-
racées de Defesa Aérea e dois ao estu-
do de Operagoes Aerotaticas (Viva! al-
gum equilibrio!). Noutro deles, que
tem como um de seus objetivos anali-
sar e reconhecer a capacidade da Forca
Aérea para realizar Operacoes Inde-
pendentes, observa-se que da carga ho-
raria alocada ao estudo de “Emprego
Operacional”, metade é utilizada em
Operacoes Aerotaticas e Aeroterres-
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tres e apenas a quarta parte do tempo
disponivel trata de Operacoes Aeroes-
tratégicas; quanto aos trabalhos esco-
lares mais nobres — um coroamento
de curso — desenvolvem-se duas Ma-
nobras na Carta... ambas aerotaticas.

As analises curriculares sempre re-
metem, predominaritemente, a0 mo-
delo da “invasdo-ocupagdo”, da estra-
tégia de superficie e ao papel “auxi-
liar” da Forca Aérea. Quando a tema-
tica do emprego independente da FAe
é tratada, parece que as abordagens sdo
ainda um tanto academicistas, ndo se
atentando para as possibilidades que
nos oferece a Arma Aérea.

E é fato, como observa o Brig L. N.
Menezes, que desde o apOs-guerra vi-
mos reunindo uma série de experién-
cias simuladas (manobras na carta ou
reais, conjuntas ou combinadas) mas
nas quais a atuacdo do Poder Aéreo
parte do confortavel pressuposto de

que a “superioridade aérea” ja esta as-

segurada: “Respeitando a dificulda-
de de as Forcas de Superficie (ou, as
vezes, até mesmo a propria FAe) mon-
tarem uma ‘situagdo antecipada’ onde
se simule a conquista do dominio do ar
ANTES que qualquer acdo de superfi-
cie possa desenrolar-se, assim mesmo
ndo podemos deixar de condenar a
“restricdo intelectual”, que impede
que se veja aquilo que diz a propria
Doutrina de Emprego”(9), ou seja, o
Reconhecimento e Ataque FEstratégi-
Cos. E &
Nao sou, eu mesma, estratega, mas
como deixar de constatar que o apare-
cimento da avia¢do revolucionou as
possibilidades de conduzir uma guer-
ra?

Parece logico, ainda, reconhecer
que “o desenvolvimento da arma aé-
rea, tanto do ponto de vista tecnoldgi-
co quanto do emprego operacional,
conduzira a um gradual declinio no
emprego das armas proprias para com-
bater na superficie”.(10)

Assinalava Douhet que nem o mais
forte exército, nem a mais equipada
marinha seriam capazes de deter o ini-
migo:... “la formidabile marina ingle-
se é impotente a sottrarre Londra da
un attacco aereo”(11)... o que se confir-
mou em 40 e em 44...

Douhet é taxativo: “Existe apenas
um unico método certo e pratico para
impossibilitar o inimigo de atacar-nos
com sua forca aérea... e este & destruir
essa for¢a aérea”;(12) e o modo mais
eficiente de fazé-lo néo &, certamente,
o de enfrenta-lo no ar, mas destrui-la
na superficie (e a Guerra dos Seis Dias
ressalta-se como um exemplo vivo des-
se pensamento).

Com base nesse posicionamento,

como se situa a FAB? E a Instrucdo na
For¢a?

Em matéria publicada no JORNAL
DO BRASIL de 01 ABR 84, 0 AMX ¢
apontado como uma das solugées “para
as muitas lacunas da Forca Aérea Bra-
sileira”; diz, ainda, que apesar de ini-
cialmente projetado como “avido de
combate e ataque ao solo, o AMX bra-
sileiro vai ganhar tanques extras de
combustivel, que aumentaréo scu raio
de ac¢do sem diminuir seu carregamen-
to de bombas” (!?) e, desse modo, “po-
dera cumprir missdoes de bombardeio
estratégico... — “...e o leitor deve es-
perar que tal noticia ndo guarde a me-
nor relacdo, salvo a do mero acaso,
com a data de sua publicacgdo.

Dentre fatos que ndo se podem ig-
norar esta, por exemplo, o de pilotos
argentinos de Mirage forcados a se eje-
tar de avides em perfeitas condigdes...
exceto, € claro, no tocante ao combus-
tivel a bordo; como, também, ndo se
deve esquecer que os “REVO” sempre
foram “interceptados” nas manobras
reais da FAB. E fato, ainda, que se ti-
vesse tido a FAB, durante a II Guerra
Mundial, experiéncia estratégica e ndo
tatica, estariamos hoje, quem sabe,
com um “Brasilia” (ndo turbo-hélice,
mas jato puro) equipado para Reco-
nhecimento e, talvez, mesmo, Ataque
Estratégico. Como ¢é fato inconteste
que tudo isso se tem refletido nos cur-
riculos desenvolvidos em nossas Esco-
las.

Para Doubhet “...0 emprego de po-
derosos meios aéreos pode ser capaz de
decidir um conflito em 24 horas...” Ou
seja, ndo se podendo evitar o conflito,
é desejavel efetuar-se as a¢oes decisivas
o mais rapidamente possivel, evitan-
do-se as campanhas longas e custosas,
as conquistas palmo a palmo, as guer-
ras de usura: ‘

— ao preco de 250 000 mortos e no
espaco de uma semana os bombardeios
de Hiroshima e Nagasaki decidiram
uma guerra que se estimava estender
por mais cinco anos; .

— Iwo Jima, que pareceu ao Almi-
rantado imprescindivel para a guerra
no Pacifico, custou mais de cinco me-
ses, muito mais mortos e dinheiro que
as duas explosGes atomicas;

— Israel levou... 6 dias; e

— e nos? teremos de permitir uma
possivel invasdo inimiga para entdo
mobilizar e reconquistar passo-a-passo
0 nosso proprio terreno?

Segundo Douhet, o principio basi-
co sobre o qual se fundamenta o Poder
Aéreo esta na obtencdo do “comando
do ar” e “...uma vez atingido tal obje-
tivo, a tarefa da Forca Aérea deve ser a
de levar a cabo ofensivas contra alvos
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de superficie, com a finalidade de que-
brar-se a resisténcia material e moral
do inimigo”.(13)

Contudo, se nos curriculos ora de-
senvolvidos as operacgbes estratégicas
de contra-for¢ca recebem tratamento
apenas informativo ndo compondo
nem mesmo os exercicios simulados, o
que dizer das operagbes de contra-
valor?

Conforme Sun Tzu, a gldria esta
em quebrar a resisténcia do inimigo
sem lutar; para Giddings, o “vence-
dor” sera aquele que “conquistar” a
mente dos homens; De Saxe dizia que
a solugio “estd no coragdo dos ho-
mens"; mesmo para Clausewitz a guer-
ra era um ato de forca que visava “sub-
meter o inimigo a nossa vontade”; pa-
ra Douhet(14) o inimigo é vencido ao
quebrar-se sua resisténcia moral.

Assim, o objetivo visado estaria,
antes, no “quebrar” a vontade do ini-
migo e ndo em destruir as suas forcas
armadas — ao ato de forca antecederia
o da sedugiio psicologica... tal como fi-
cou sobejamente demonstrado na crise
dos misseis de Cuba.

Entretanto, o topico “Persuassdo
Estratégica”, enquanto instrumento
do Poder, permanece a parte de nossos
curriculos escolares, mesmo nos cursos
de pos-graduacgdo; e, enquanto ndo nos
ocupamos também da chamada” guer-
ra psicologica.. — até por ser conside-
rada aética e amoral — observa-se pas-
sivamente os meios de comunicagdo de
massa atuarem irrestritamente, mes-
mo que alheios aos interesses mais ele-
vados da Nagéo.

E suficiente lembrar-se que a guer-
ra do Vietnam terminou quando as re-
des americanas de TV assim o deter-
minaram — Venanzi(l5) mostrou que
Giap contava com um potente aliado:
a “opinido publica” norte-americana,
manipulada pelos comentaristas poli-
ticos.

“Sabe-se”, diz Giddings, “que o po-
der de uma nacio depende de sua po-

pulacdo, seu territorio, sua riqueza,

sua capacidade tecnologica e suas For-
cas Armadas; menos sabido é que de-
pende, também, de suas crencas, seus
credos”(16) e da sua Vontade Nacio-
nal.

E diante dos experimentos que ja
ha algum tempo vém sendo desenvol-
vidos, ndo parece tdo fantéstico o co-
mentario de Douhet: “Chi pu6 negare
che domani il progresso delle scienze
psichiche non possa fornire al Coman-
dante Supremo di una nazione il mez-
zo di imporre la propria volonta — te-

lepaticamente — al Comandante Su-
premo nemico?”(17).

Embora o General Giulio Douhet
tenha enunciado verdades, estas soam,
ainda hoje, como novidades; lastima-se
apenas que tais “novidades” sejam con-
temporineas ao 14-Bis, ja que sua pri-
meira publicacio remonta a . 1908!!
Dois anos ap6s o primeiro véo do mais
pesado-do-que-o-ar Douhet apresenta
toda uma doutrina de emprego da Ar-
ma Aérea, vislumbrando na criagdo de
Santos Dumont o instrumento por
exceléncia para a resolucdo de uma si-
tuacdo de conflito.

Cronicamente  incompreendido,
Douhet dizia, em 1921: “Nao interes-
sando quanto se possa discordar de mi-
nhas opinides, acredito ndo ser mais
possivel, hoje, fechar-se os olhos a ne-
cessidade de estar-se preparado para a
luta no ar”.(18)

Mais critica, ainda, torna-se tal
afirmacio ao se transportar o “hoje” de
Douhet para os dias atuais, quando se
tem de admitir a existéncia de um “no-
vo” elemento: o espaco exterior. Os sa-
télites (que informaram aos ingleses,
mas ndo aos argentinos...), os raios la-
ser, constituem uma realidade que am-
plia 0 meio aéreo interno em dire¢do
a0 cosmo.

Parece, entretanto, que a “menta-
lidade estratégica”, a necessidade do
“dominio do ar”, ainda ndo conquista-
ram na intelectualidade de nossos es-
trategos, o que vem se refletindo em
N0SsSOs Cursos e treinamentos.

Ao falar dos pensadores e Chefes
militares, Douhet dizia que “...ne-
nhum individuo foi capaz de ver mais
longe que seu campo particular de ori-
gem”.(19) .

Em “A Defesa Nacional”, O’ de Al-
meida pergunta: “Existirdo pensadores
mais largos em 757”(20).

Bem, ja la se vdo 9 anos... sera pos-
sivel encontra-los agora?

Voltando, agora, as Missdes expli-
citadas na Doutrina Basica — isto é:
Operagoes Estratégicas, Operagoes Ta-
ticas, Operacées de Defesa Aérea — e
tio freqilentemente repetidas numa
série de DIPLANSs, deve-se perguntar:
sdo tais Mssoes realmente validas?

Se o sdo, por que se continua, nos
curriculos em uso, a deixar de anali-
sar, com a oportunidade devida, as
Operagdes Aeroestratégicas?

Para Douhet — e outros “filéso-
fos”, tais como Harris ou Doolitte — a
Forca Aérea deveria tratar de estraté-
gia: esclarecimento estratégico, reco-
nhecimento estratégico, transporte es-
tratégico, ataque estratégico e, mais,
da defesa aérea. Para tanto levanta
trés pontos capitais:

1. anecessidade de criar-se pensadores
militares livres de vieses profissio-
nais, de “deformacées” devidas as
suas Forcas de origem;

2. a capacidade de uma Forca Aérea,
“quando devidamente empregada”,
de decidir um conflito; e

3. a componente moral, psicologica,
sempre presente na guerra.

Se é verdade que a Forca Aérea
Brasileira estruturou-se sobre uma
experiéncia tatica — que remonta ao
emprego do 19 Grupo de Caga no con-
tinente europeu, e quando a aviac¢do
foi usada como um suplemento do
Exército — também é verdade que ha
bem mais de 60 anos Douhet j4 mos-
trava a precariedade desse modelo ta-
tico.

E verdade, ainda, que reconhecer
as colocacdes de Douhet implica em
mudanga de postura... e Bloom, Fes-
tinger, Triandis, ja demonstraram
qudo dificil é o avaliar e quao comple-
x0 ¢ o trabalhar a nivel do Dominio
Afetivo — algo que os professores sa-
bem de sobra...

Optar pela guerra sera sempre uma
decisdo politica; fazer a guerra envolve
toda uma nacéo, e cabe a Forca Aérea
papel preponderante na solug¢do do
conflito.

Quanto a possiveis criticas levan-
tadas contra a filosofia de ter-se uma
FAe efetiva, enquanto instrumento de
destruicdo, ainda aqui se pode voltar a
Douhet: )

“E la guerra che é atroce ed antiu-
mana, non lo sono imezzi che si impie-
gano per farla. Quando si ammette che
due popoli civili si possano gettare
I'uno contro 'altro per uccidersi, dis-
truggersi e devastarsi, mi sempra ozio-
so discutere sui modi piu 0 meno nobi-
li per uccidere, distruggere e devasta-
re”.(21)

A critica mais importante ndo sera
aquela formulada contra a legitimida-
de de uma Forca Aérea enquanto ins-
trumento de guerra, mas contra aque-
la Forca Aérea que, diante de um con-
flito, ndo puder responder com a ne-
cessaria efetividade.

Como educadora eu me pergunto,
portanto, se ndo haveria a necessidade
imediata de validarmos e revisarmos
nossos curriculos...

Como avaliadora eu me respondo
que sim, porque...

“La guerra € una cosa seria”.

(G. Douhet)

Maria Francisca Thereza Pinto Ferreira
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AEROPORTO
INTERNACIONAL
DE -

SAO PAULO

Sem sombra de dlvidas, as insti-
tuicdes funcionam como organismos
vivos. Elas guardam suas personalida-
des, forjadas nos. cadinhos das con-
tingéncias culturais, dos momentos
historicos; enfim, se elas ndo sao
apenas produtos do meio, nao dei-
xam de ser fortemente influenciadas
por este; pelo menos, elas correspon-
dem as aspiracdes e necessidades do
meio.  Assim como os homens, elas
possuem suas. datas importantes. Na
vida de cada ser humano, sédo lem-
brados o nascimento, o primeiro bei-
jo, a comunhdo, a aceitacéo religiosa
ou conversdo, o casamento... Quan-
do retornam essas datas nos calenda-

rios, ganhamos presentes dos ami-
gos, como avivamento das recorda-
cdes de momentos tao felizes, tao
significativos. Nesse particular, as
grandes instituicGes se diferenciam
dos homens: nas datas importantes,
elas costumam presentear.

Foi o que ocorreu no dia 20 de
janeiro proximo passado, quadragési-
mo quarto aniversario de criacdo do
Ministério da Aeronautica. Nessa da-
ta, o Brasil e, mormente Sdo Paulo,
foram presentados com a inaugura-
cado do Aeroporto Internacional de
Guarulhos.

De h& muito era necessario encon-
trar uma solucao alternativa para a
maior cidade do pais. Congonhas cla-
mava por uma solucado. Os morado-
res das cercanias do Aeroporto de
Congonhas, muito mais.

Deve-se mencionar, a bem da ver-
dade, que os primérdios da aviacdo

comercial em Sao Paulo vai se con-
fundir com o aparecimento de Con-
gonhas, na década de 30. A época,
constituia-se num modesto campo de
aviacdo, com pista de terra batida, de
uns quinhentos metros de compri-
mento. Em torno, apenas descam-
pado.

Por uma imprevisdo, dos adminis-
tradores de entdo, ndo se delimitou a
area para possiveis expansdes do
campo. Essa imprevisdo viria a se re-
fletir de forma quase dramética, cin-
glienta anos depois, quando o aca-
nhado campo de aviacdo, transfor-
mado num aeroporto de altissima
densidade, se viu ilhado pelas cons-
trucdes vizinhas, com uma demogra-
fia das maiores do globo.

Até a década de 50, as maiores
aeronaves existentes, do tipo DC-3,
com 12 toneladas de peso e 28 as-
sentos, ndo precisavam de pistas
com mais de mil metros de extenséao.
Hoje, as modernas aeronaves "‘wide-

Cel Av WALTER WERNER
BRAUER, ingressou na Aerondutica
em 1953, Aspirante da turma de 1958,
piloto operacional de caga do 19 Cap
Av Ca. Concluiu o curso de engenha-
ria de FortificagOes e Construgdes, no
IME, em 1965. Acompanhou a evolu-
¢do do problema aeroportudrio de Sao
Paulo desde 1968, quando veio transfe-
rido para o Servigo de Engenbaria do
IV COMAR. Possui todos os cursos
militares de carreira. Foi Diretor Téc-
nico da COPASP desde 1979, tendo as-
sumido a Presidéncia dessa Comissdo
em dezembro de 1984.

Sdos suas as palavras que se seguem.

““O Aeroporto Internacional de
Sao Paulo deveria ter sido inaugurado
hd dez anos, para que pudesse atender
adequadamente ao trdfego aéreo gerado
por essa cidade na tltima década. As
limitagdes fisicas do Aeroporto de
Congonbas penalizaram o usudrio, a
comunidade e principalmente as em-
presas de transporte aéreo, cufas frotas
tiveram que adaptar-se as dimensoes e
hordrios de funcionamento daquele ae-
roporto.

Um grande aeroporto internacional
é 0 cartdo de visita do pats. Ndo precisa
ser suntuoso, porém deve ser seguro,
confortdvel e funcional, Existem cerca
de quatro concepgoes cldssicas de aero-
portos, aceitas e consagradas interna-
cionalmente. O Aeroporto de Guaru-
Ihos ndo fugiu a regra e nele adotou-se
o0 sistema de pistas paralelas e de ter-
minais do tipo * ‘finger’’, julgadoo mais
conveniente, tendo em vista a geome-
tria do terreno e a funcionalidade das
operagdes. Procurou-se projetar o Ae-
roporto de Guarulbos visando proteger
a comunidade que o envolve, dar con-
digoes de implantagdo modular aos
quatro terminais de passageiros, de
modo a atingir-se, progressivamente
sua capacidade mdxima de 30 milhoes

de passageiros/ano. Especial cuidado
Joi dedicado a seguranga das operagoes
aéreas tanto na TMA-SP quanto no
proprio aeroporto, que conta com sis-
temas ILS Cat. Il para trés das quatro
cabeceiras das pistas, além de um radar
de superficie, que auxilia a Torre de
Controle a dirigir as aeronaves no solo.
Apesar dos custos globais jd aplicados
em sua construgdo estarem dentro dos
pardmetros internacionais, os observa-
dores mais atentos poderdo constatar o
alto padrdo de qualidade das constru-
¢Oes, pavimentagdes e instalagdes, que
garantirdo custos minimos de conser-
vagdo e manutengdo.

Foi uma experiéncia gratificante
participar da equipe da COPASP, equi-
pe esta formada por técnicos jovens,
cujo entusiasmo e dedicagdo supera-
ram todas as dificuldades e problemas
encontrados ao longo desses cinco anos
de trabalho. Por outro lado, ndo fosse a
determinagdo e o apoio do Ministro
Délio Jardim de Mattos, provavelmen-
te o Aeroporto Internacional de Sao
Paulo/Guarulbos — hoje jé um orgu-
lho do povo paulista, estaria ainda na
Jase de discussdo sobre o local mais
adequado para sua implantagdo’’
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body’’, como o Boeing 747, com 350
toneladas de peso e 400 assentos,
exigem pistas de 3.500 metros.

Essa transformacédo ja se fazia sen-
tir no decorrer dos anos 50, quando
se tornou imperativo criar-se uma al-
ternativa para Congonhas, que ofere-
cesse boas condicBes meteoroldgicas
para pousos e decolagens, bem co-
mo uma pista mais longa que permi-
tisse a operacao dos primeiros gran-
des avifes a jato. Construiu-se, para
tanto, o Aeroporto de Campinas (Vira-
copos), que passou a receber aerona-
ves Boeing 707 e Douglas DC-8, ja no
inicio da década de 60.

Todavia, o aeroporto, na sua mo-
derna concepcao, surgiu acompanhan-
do o desenvolvimento da tecnologia
aeronautica, depois da 22 Guerra
Mundial, quando os grandes centros
geradores de trafego aéreo — como

Sdo Paulo — ja estavam com sua
estrutura urbana comprometida e nao
mais dispunham de éareas suficiente-
mente amplas, proximas do centro,
em condicGes de atender aos interes-
ses do passageiro no que toca a rela-
cdo entre tempo necessario para
acesso ao terminal e tempo de voo.

O primeiro grande aeroporto inter-
nacional do Brasil foi localizado no
sitio do Galedo, no Rio de Janeiro.
Algumas peculiaridades pesaram de-
cisivamente em favor dessa escolha,
entre as quais o melhor rendimento
das turbinas ao nivel do mar, onde
nao sao impostas as aeronaves qual-
qguer restricdo no transporte de pas-
sageiros ou de cargas, em vOos de
longa distancia, decorrente da perda
de poténcia dos reatores. Além disso,
Galedo oferece a possibilidade de se
realizarem decolagens sem que o rui-
do cause transtornos a comunidade.

Embora situada no planalto, a 700
metros de altitude, Sdo Paulo tam-
bém nado poderia prescindir de uma
estrutura aeroportuéaria eficiente. A
metréopole de 12 milhdes de habitan-
tes dispunha dos servicos aeroportué-
rios oferecidos por dois terminais ina-

dequados: Congonhas, sem condi-
cbes de corresponder ao crescimento
da demanda, e Campinas (Viraco-
pos), que nao foi planejado e desen-
volvido satisfatoriamente, além de si-
tuar-se a uma distancia de 95 quilo-
metros da Capital.

Apbds um longo periodo de estudos
— por volta de trés décadas — o
assunto foi encaminhado pelo Ten
Brig Ar Délio Jardim de Mattos, Mi-
nistro da Aeronautica, através da as-
sinatura de um convénio com o Go-
verno do Estado de Sao Paulo, com
0 objetivo de implantar um sistema
aeroportuario em Sao Paulo, de acor-
do com diretrizes que incluiam pre-
missas como a constituicdo de um
sistema formado pelos aeroportos de
Congonhas , Guarulhos, Campinas,
Santos e Sdo José dos Campos, com
operacao simultanea e coordenada,
adocao de rigorosos critérios de eco-
mia e simplicidade nas edificacGes;
contratacdo de servicos e aquisicao
de materiais preferencialmente nacio-
nais.

Assinado o convénio a 23 de maio
de 1979, criou-se a COPASP — Co-
missdao Coordenadora do Projeto Sis-

CAMARGO
CORREA

Ao ser fundada, em 1938, por Sebastido Ferraz Camargo Penteado e Sylvio
Brand Corréa, com o nome de Camargo Corréa e Cia. Ltda —
Construtores, a‘'empresa nascia para executar servicos de engenharia, contribuindo

Empreiteiros e

para o processo de desenvolvimento do Pais, cujo ritmo entrava em fase crescente de aceleragéo.

A década de 40 encontra a empresa em franca afirmacdo nos campos de terraplenagem e pavimenta-
céo; o primeiro trator ja adquirido e a primeira obra empreitada: a terraplenagem da Estrada Banhado Grande-
Mina de Pescaria-Mina do Espirito Santo, com 12 Km de extensdo. Viriam depois um trecho de 3 Km da Via
Anchieta e a ampliagdo de pistas de pouso na Base Aérea de Santos e no Aeroporto do Campo de Marte.
Comeca af a sua vocacdo aeronautica. '

A segunda metade dos anos quarenta traz novos equipamentos, um aumento significativo do capital
social e a adocdo da razdo social de hoje em dia: Construcdes e Comércio Camargo Corréa S.A.

A década seguinte se caracteriza pela diversificacdo nas atividades: barragens, usinas hidrelétricas,
ferrovias, terraplenagens em &reas industriais e residenciais. Empenhou-se, ainda, nos trabalhos de construcao
de Brasilia e na abertura de estradas em plena selva do Territério de Rondonia.

A década de 60 foi marcada pelas grandes obras de engenharia, que tiveram na Hidrelétrica de Jupia o
seu passo inicial e elevariam o nome Camargo Corréa ao nivel das maiores construtoras do mundo. Seguiram-
se as Usinas Hidrelétricas de Paraibuna e llha Solteira, a segunda pista da Presidente Dutra, a Castelo Branco,
a Brasilia-Cuiab4, a Pelotas-Chui, a Ponte Rio-Niter6i, a Transamazodnica, os tuneis do Metrd de Sao Paulo,

onde foram empregadas, pela primeira vez no Brasil, as maquinas 'Shield"".

Entre as grandes obras ainda destacam-se a Usina Hidrelétrica de Agua Vermelha, a de Salto Santiago,
a de ltauba, trechos da Rodovia dos Bandeirantes e da dos Imigrantes, onde a empresa construiu mais de trés
mil metros de tineis e viadutos, em regido da Serra do Mar caracterizada por condicbes adversas de clima,
topografia e geologia; a etapa final da Hidrelétrica Presa Raul Leoni, em Guri, na Vernezuela; a construcdo do
Aeroporto Internacional de Manaus. Como ndo poderia deixar de ser, sua presenca também foi notada em

Tucuruf e Itaipu.

Este passado serviu de respaldo para que fosse, junto com a Constran, em regime de consorcio,
responsavel por mais de 80% do volume de obras e, na verdade, de tudo o que se fez na construcdo do
Aeroporto Internacional de S&o Paulo, em Guarulhos, onde se situa o maior polo gerador de trafego aéreo do

Pafs.

A Camargo Corréa tem sua sede no bairro da Vila Olimpia, em S3o Paulo, em prédio especialmente
projetado, onde também se localizam administracdes centrais de empresas coligadas. Tais empresas represen-
tam atividades que englobam setores de agropecuéria, bancéario, navegacdo maritima, financiamento e
Investimento, cerdmica, cdmbio e valores mobiliarios, etc., num vastissimo espectro comercial e industrial.
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tema Aeroportuario da Area Terminal
de Sao Paulo, a primeira entidade
brasileira a estudar, projetar e cons-
truir integralmente um sistema aero-
portuario.

Logo depois de constituida a
COPASP e de empossados o0s seus
membros, iniciou-se a qualificacdo de
consultoras nacionais que pudessem
executar projetos de grande porte no
setor aeroportuéario, sendo escolhidas
seis empresas e adotado um critério
até entao inédio de selecdo: cada
uma delas realizaria um pré-projeto,
denominado Plano Piloto, mediante
pagamento desses servicos, para que
as solugdes neles contidas passassem
a fazer parte do acervo da COPASP.
Trés consultoras desenvolveram Pla-
nos Pilotos para Guarulhos (Cumbi-
ca). Trés outras realizaram 0s mes-
mos servicos para Campinas (Viraco-
pos).

Depois de minuciosa analise dos
Planos Pilotos apresentados, a
COPASP decidiu que o projeto de

Guarulhos, ja entdo a nivel de Plano
Diretor, seria desenvolvido pela IESA
— Internacional de Engenharia S/A.

Oconceitodeaeroportoevoluiatual-
mente para o de area terminal, por-
que, em grandes centros, as necessi-
dades do transporte aéreo nao po-
dem ser atendidas por um Unico ae-
porto mas por varios que respondam
pelo atendimento dos passageiros re-
gional e nacional, ou pelo transporte
de carga, ou ainda pelo passageiro
internacional ou de transito.

Pesando decisivamente na defini-
cdo dessa solucao aeroportuéria,
considerou-se a situacdo peculiar apre-
sentada por Congonhas, onde um tréa-
fego aéreo intenso e crescente vem
sendo suportado por uma infra-estru-
tura inadequada, com muitos proble-
mas, entre 0os quais o do envolvimen-
to do aeroporto por densa malha ur-
bana. Embora os indices de seguran-
ca nao tenham chegado a um nivel
critico, foi prudente reduzirem-se, o
mais breve possivel, as operacdes de
pouso e decolagem de grandes aero-
naves a jato.

Mesmo depois da histérica decisao
do Ministro Délio Jardim de Mattos,
que permitiu dar partida aos projetos
e obras de um aeroporto ao nivel da
importancia econémica e politica de
Sao Paulo, ainda havia aqueles que

insistiam em defender teses contra-
rias, em face do resultado de estudos
técnicos e econdmicos ja realizados.
Alguns pretendiam que se mantivesse
o trafego aéreo nacional 'em Congo-
nhas, outros argumentavam que 0
novo aerporto deveria ser construido
em Campinas e nao Guarulhos, ale-
gando que o fator distancia poderia
ser relegado a plano secundario se
fosse construida uma estrada de ferro
de alta velocidade ligando Viracopos
a Sao Paulo.

Embora Congonhas fosse um aero-
porto comodo para o usuério, ele ndo
atendia as necessidades aeroportué-
rias do maior centro comercial e in-
dustrial do Pafs. Sua pista de 1.939
metros fora envolvida por area urba-
na densamente povoada, 0 que au-
mentava as probabilidades de ocor-
réncia de acidentes aéreos graves, 0s
quais — segundo estatisticas — sao
mais frequentes durante as operacdes
de pouso e decolagem. Embora as
companhias aéreas e o Departamento
de Aviacdo Civil exigissem o cumpri-
mento a risca de todas as determina-
cdes contidas nos manuais de opera-
cOes, quer das aeronaves, quer dos
aeroportos, subsistia um fator impon-
derav-! que ndao poderia ser posto de
lado.

GENERAL §B) ELECTRIC

Por uma melhor qualidade de vida.

A GE, através de sua fabrica de equipamentos do Rio de Janeiro e de seus

Servicos de Engenharia & Montagens, forneceu, instalou, montou, testou e colocou
em operacdo grande parte dos sistemas e subsistemas de energia do novo Aeroporto Internacional de Sao

Paulo/Guarulhos.

Dentre os principais fornecimentos, podemos destacar equipamentos, tais como:

— Cubfculos blindados

de 13.8 KV com disjuntores a vacuo, painéis. de controle e protecdo; centro de controle de motores;
subestacdes unitarias; quadros de forca e luz.

Pode-se, ainda, destacar um sem numero de disjuntores moldados,

medidores.

relés de protecdo, lampadas e

Na area de instalacdo e montagens, & digno mencionar alguns dos sistemas e subsistemas elétricos,
mecanicos e eletronicos, que foram da sua responsabilidade:
Subestacdo Principal 138 KV, 02 trafos 30 MVA, disjuntores SF 6, distribuicdo em 13.8 KV com disjunto-

res a vacuo

— Subestac8es unitarias (30 aproximadamente)

— Centro de controle de motores

— Quadros de forca e luz

— Cabos de forca

— Cabos de controle

— lluminacao viaria e predial
— Sistema de 400 Hz

— Pistas de pouso e decolagem (iluminacdo e sistema de protecao)

— Central diesel de emergéncia
— UPS

— Cabos para protecao contra-incéndio

— Telefonia

Todos os equipamentos, bem como toda a engenharla empregada sdo 100% (cem por cento) brasileiros,

sendo gue alguns equipamentos como por exemplo

, transformadores secos classe H,

foram nacionalizados

quando da instalacdo do Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro, e outros como disjuntores a vacuo agora
com a instalacdo do Aeroporto Internacional de Sao Paulo/Guarulhos.
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A partir de 1987 a Embraer estara
entregando 4 Forca Aérea Brasileira
0 AMX, um caca-bombardeiro capaz
de executar misses de ataque & su-

perficie, cobertura e reconhecimento.

Todo o conhecimento tecnolégico
acumulado pela Embraer na constru-
¢a0 de avides de transporte e de trei-
Namento militar constitui a base para
0 desenvolvimento desse caca de

ultima geracdo, ampliando ainda mais
a capacitagio tecnologica do Pais.
Equipado com um motor Rolls-
Royce “Spey” e avangado sistema de
navegacao, 0 AMX tem excelente
rendimento em voos rasantes. Sua

" capacidade de penetragio é acentua-

da ainda mais por eficientes equipa-
mentos de contramedidas eletrénicas,
que dificultam a deteccéo pelo radar.

-AMX: maior poderio aéreo.

Essas qualidades, aliadas a sua
grande autonomia de voo e elevada
capacidade de cargas externas,
dao nova dimensio ao poderio aéreo
brasileiro.

€ EMBRAER
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Considerando o comprimento de
1.939 metros da pista de Congonhas,
conclui-se que, em muitos casos, as
companhias aéreas eram obrigadas a
sacrificar a carga paga ou reduzir o
numero de passageiros para que pu-
dessem utilizar esse aeroporto.

Todavia, uma das mais graves res-
tricdes a Congonhas refere-se a im-
possibilidade de se realizarem opera-
¢cbes noturnas, entre 23 e 6 horas, o
que penaliza todo o trafego aéreo do-
méstico, acarretando grandes trans-
tornos e prejuizos, limita as opcdes
de horéario oferecidas aos passageiros
e interfere negativamente na econo-
mia das empresas aéreas, que Ssdo
obrigadas a condicionar seus voos e
a utilizacdo de suas aeronaves ao pe-
riodo de 17 horas em que permanece
aberto o aeroporto brasileiro de trafe-
go aéreo mais intenso.

Além desse fator, 23% da frota na-
cional de aeronaves comerciais de
grande porte nao pode operar nesse
utilissimo aeroporto, e todo o restan-
te de 77% opera com restricdes, de-
vido aos condicionamentos impostos
pelas especificidades técnicas desse
terminal, decorrentes principalmente

da situacdo de suas pistas e patios de
estacionamento de aeronaves.

O agravamento da crise do petro-
leo, nos Ultimos anos, também impos
uma reformulacao de todos os para-
metros que tradicionalmente sao rele-
vados na concepcdo de um projeto
aeroportuéario, passando a pesar mui-
to as avaliagdes de distancia do cen-
tro gerador de trafefo aéreo de Sao
Paulo (cruzamento das avenidas Pau-
lista e Brigadeiro Luiz Antonio) até os
aeroportos: 25 quilébmetros até Gua-
ruthos e 95 quildmetros até Campinas.

Face a tais condicionamentos, a
COPASP deliberou empreender prio-
ritariamente as obras do Aeroporto
Internacional de S&o Paulo/Guaru-
lhos, nelas aplicando, macicamente,
as suas disponibilidades de recur-
sos. Ndo se perdeu de vista, contu-
do, que o Aeroporto de Campinas é
de grande importancia no contexto
dalaviacao comercial, dadas as|suas
excepcionais caracteristicas|fisicas e a
inegavel utilidade que ter4 para ab-
sorver, no futuro, parcelas do trafego
aéreo gerado tanto na Capital quanto
no Interior de Sao Paulo, principal-
mente na regiao do Grande Oeste do
Estado.

De acordo com o planejamento glo-
bal da area terminal, o Aeroporto In-
ternacional de Sao Paulo/Guarulhos
devera atender, preferencialmente, ao
trafego aéreo domeéstico e a voos in-
ternacionais para o Cone Sul do Con-
tinente (Argentina, Uruguai, Paraguai,

Chile e Bolivial, cabendo ao Aeropor-
to de Campinas (Viracopos) 0s vd0s
internacionais de longa distancia (Eu-
ropa, Ameéricas, Oriente, etc), e a
Congonhas a ponte aérea Rio de Ja-
neiro-Sao Paulo, os voos regionais e
os voos de avides particulares.

O Aeroporto de Santos, apds rece-
ber todos os melhoramentos e aper-
feicoamentos j& projctados, atuara
como importante aerédromo de apoio
a Area Terminal de Sao Paulo. O Ae-
porto de Sao José dos Campos, por
sua vez, terd condicbes, no futuro,
de atender tanto aos vbos comerciais
quanto aqueles relacionados com a
indUstria aeronautica que se desen-
volveu na regiao. O Campo de Marte
continuara servindo a aviacdo geral,
as escolas de pilotos e a Forca Aérea
Brasileira.

O Aeroporto Internacional de Sé&o
Paulo teve seus planos fundamenta-
dos em célculos estatisticos e proje-
¢Ges com vistas ao tipo de trafego,
condicBes locais e regionais, perfil
dos usuarios, hora de maior utilizacdo.
Preocupou-se também a COPASP
com a capacidade de movimentos de
aeronaves, geometria do terminal,
acesso de veiculos objetivando otimi-
zar as operacOes terrestres e aéreas,
bem como oferecer facilidades adicio-
nais aos USUarios.

O projeto levou também em consi-
deracao a preservacao ecologica, fa-
zendo-se acessos aos terminais de

THEMAG

ENGENHARI A

N

Partindo dos elementos preliminares contidos no Plano Diretor do Aeropor-
to e calcada em critérios estabelecidos pela COPASP, a THEMAG procedeu a um

completo estudo para o dimensionamento das demandas de energia, por centro de
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carga e 0s seus totais por tipo (cargas nao essenciais, essenciais e '‘no-break’’), das areas dos terminais de
passageiros e demais areas de apoio. Definiu-se a seguir, a configuracdo do sistema elétrico de forma a
atender, com a confiabilidade necessaria, todos 0s servicos do complexo aeroportuario. Em particular,
estabeleceu-se 0 programa das necessidades da Subestacdo Principal em termos de area e arranjo geral. A
partir desses elementos, pode-se definir os diversos componentes do sistema e energia elétrica.

O projeto da Subestacao Principal, desenvolvido pela THEMAG, abrangeu desde a sua concepcado
arquitetdnica, integrando-a no conjunto das edificacGes do Aeroporto, até o projeto detalhado das areas de
Arquitetura, Estruturas, Instalacdes Mecanicas, Hidraulica, Sistema Viario e Instalacdes Elétricas.

Conhecendo que a area onde se localiza o Aeroporto estd sujeita a um elevado nimero de dias com
descargas atmosféricas por ano (nivel cerdunico) a COPASP encarregou a THEMAG de elaborar, a partir de
estudos, projetos de protecdo contra descargas atmosféricas de todas as edificacées do Aeroporto. Dadas as
caracteristicas das edificacGes existentes (grandes areas construidas) optou-se, baseando-se nas atuais teorias
dessa protecdo, por utilizar-se cabos péara-raios ao invés das hastes convencionais, obtendo-se uma instalacdo
mais “'limpa’’ e eficaz.

Ainda no Sistema de Energia Elétrica a THEMAG elaborou projeto executivo de instalacdo elétrica
industrial para as Subestac8es de Cabeceiras de Pistas, Edificio DPV e Torre, Radar, Corpo de Bombeiros e
Galeria de Cabos 138 kV de chegada de linhas da ELETROPAULO.

Coube também a THEMAG, juntamente com a COPASP proceder a verificacdo do dimensionamento
quanto as previsdes de demanda de agua potavel em todas as areas do Aeroporto e dimensionamento
preliminar do sistema anti-incéndio. Dessa forma, foi elaborado projeto completo de adutora de agua, com
extensdo de 10 Km, e didmetro de 1m, e ampliacdo da correspondente estacdo elevatoéria situada no bairro da
Gopouva, municipio de Guarulhos.
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passageiros sobre taludes gramados e
ajardinados; por outro lado procurou-
se também, nas areas oriundas de
desapropriacdo, tornar o ambiente o
mais verde possivel. Para tanto foi
cumprido um programa que incluiu o
cultivo de diversas espécies vegetais
coerentes e similares 4s existentes

nas localidades, para ndo se agredir o

ecossistema. _

A construcdo do Aeroporto Inter-
nacional de Sé&o Paulo/Guarulhos de-
terminou a assinatura, pela COPASP,
dos maiores contratos de obras civis
na Area Terminal de S&o Paulo. O
Consorcio CAMARGO CORREA —
CONSTRAN venceu a concorréncia
publica para realizar os servicos de
terraplenagem, drenagem e pavimen-
tacdo das pistas e patios de aerona-
ves, bem como das vias internas e
remanejamento de adutoras, estra-
das, iluminacdo publica e instalactes
militares.

Posteriormente, esse mesmo con-
sércio também venceu licitacdo reali-
zada pela COPASP para a construcido
de dois modulos do Terminal de Pas-
sageiros (TPS-1 e TPS-2), do Edificio
de Interligagdo entre os mesmos, da
Torre de Controle e das edificacGes
de apoio.

Entrando em operacdo com 1/4 de
sua capacidade total, o Aeroporto In-
ternacional de S&do Paulo/Guarulhos
estara atendendo inicialmente uma
demanda anual de 4 milhdes de pas-
sageiros. Para tanto, esse complexo
j& dispde de duas pistas de pousos e
decolagens.

A primeira, denominada 09 R/27L,
com 3.000 metros de extensdo, cate-
goria Il, foi inaugurada em 15 de de-
zembrao de 1983, e & resultante do
prolongamento e reforco da antiga
pista da Base Aérea -de Sao Paulo
(1.960 metros), tendo sido dimensio-
nada para suportar grandes aerona-
ves, tais como, as do tipo Boeing 747
que, a plena carga, pesa 377 tone-
ladas.

A outra pista, denominada 09 L/
27R, possui 3.700 metros de compri-
mento e é paralela & primeira, da
gual dista 375 metros. Esta segunda
pista sera utilizada, numa primeira fa-
se, como pista de rolamento, poden-
do servir também para pousos e de-
colagens em situacbes de emergén-
cia.

H&a uma éarea reservada que permi-
tird, no futuro, a eventual construcao

de uma terceira pista, com 2.025 me-,

tros de comprimento ‘e que podera
ser utilizada para pousos e decola-
gens, simultdneamente, com qual-
quer das duas outras pistas, por si-
tuar-se a uma distancia de 1.313 me-
tros do eixo da pista 09 L/27R e a
1.688 metros do eixo da 09 R/27L.

Os pétios de estacionamento de
aeronaves, dimensionados de acordo
com a concepcdo adotada para o0s
terminais de passageiros, somarao
215 mil metros quadrados, na primei-
ra fase, entre posicGes de ""gate”’ —
isto &, o avido ancorado no terminal
— e posicdes remotas.

Quando o aeroporto estiver inteira-
mente concluido, a area dos patios
elevar-se-a para 430 mil metros qua-
drados.

O Terminal de Passageiros & a
construcdo pela qual publico e passa-
geiros conhecem e classificam o ae-
roporto. Mesmo neste prédio, o pas-
sageiro normal toma conhecimento
de cerca de apenas 20 por cento das
operacOes por ele abrigadas, que

compreendem as atividades ostensi-
vas de processamento de embarque e
desembarque além das facilidades co-
merciais e utilidades de uso publico.

Todavia, sera por essa peguena
amostra gue o usuéario ird “classifi-
car’’ o0 aeroporto; assume — portanto
— importancia vital considerar-se no
planejamento, além de todos os re-
quisitos funcionais e técnicos, esse
componente psicologico da receptivi-
dade por parte da comunidade que
ird usa-lo.

Consequientemente, a escolha da
forma dos terminais de passageiros
do Aeroporto Internacional de Sé&o
Paulo/Guarulhos recaiu sobre um sis-
tema semi-centralizado associado ao
conceito de Pier "Finger’”’, apo6s
cuidadosa analise comparativa que
concluiu pela maior eficiéncia desta
solucdo nas condicdes particulares de
terreno e geometria de pistas desse
aeroporto.

Os terminais de passageiros consis-
tem de 4 modulos em forma de "Y".
Neste formato, ambos os segmentos
superiores dessa letra correspondem
a um amplo recinto, ou corpo, onde
se localizam todos o0s servicos de
apoio aos usuarios, enguanto O seg-
mento inferior do "Y' corresponde
ao "'finger”’, edificio privativo ao lon-
go do qual estacionam as aeronaves,
nas posicoes de '‘gate’’, isto &, em
condicOes de se acoplarem as pontes
telescopicas de embarque e desem-
barque de passageiros.

No Aeroporto Internacional de S&o
Paulo/Guarulhos, o projeto e a distri-
buicdo de todas as unidades e edifica-
cOes de apoio as operacdes aeropor-
tuéarias foram, por um lado, condicio-
nadas pela disponibilidade espacial da
area destinada para esse terminal e,
por outro, regidos por critérios que
imprimissem agilidade operacional a
esses sistemas de suporte, a partir de
uma concepcdo onde o aeroporto é

Nefs/n/

A IESA —

cional de Sao Paulo,

contratada-pela COPASP para elaboracdo do seu Plano Diretor.
O objetivo foi o de planejar um aeroporto para o ano 2000, visando porém uma solucdo econdmica.
A solucdo que resultou mais compacta foi a do terminal com prolongamento para as salas de embarque,

formando um Y.

Em 1979 o Ministério da Aeron4utica decidiu implantar o Aeroporto Interna-
promovendo um concurso para elaboracdo do Plano Piloto.
INTERNACIONAL DE ENGENHARIA S.A. foi a vencedora do concurso e em 1980 foi

O dimensionamento do terminal foi feito para 1998, horizonte do projeto, prevendo-se 35 milhdes de
passageiros/ano, que corresponde a bb aeronaves simultaneas no terminal, ou seja, 55 portdes de embarque.
O Plano Diretor foi concluido em janeiro de 1981 e pouco depois a IESA foi contratada pela COPASP
para elaboracdo do Projeto Executivo dos dois primeiros terminais de passageiros e do edificio de interligacao
desses terminais, edificio no qual estdo instalados a administracdo inicial do aeroporto e seus sistemas de controle.
O Projeto Executivo do TPS-1, TPS-2 e edificio de interligacdo, compreendendo as especialidades de
ARQUITETURA, ESTRUTURAS, HIDRAULICA, ELETRICA E SISTEMAS ELETRONICOS, demandou a cola-
boracdo de uma grande equipe técnicas da |ESA, atingindo no pico a quantidade de 160 pessoas, para

elaboracdo de mais de 2.000 desenhos e documentos € um prazo de 2 anos.
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AEROPORTO
INTERNACIONAL
DE

SAO PAULO

encarado como um organismo com
unidades interdependentes, atuando
coordenadamente.

Desta forma, a Administracdo do

Aeroporto foi instalada no Edificio de

Interligacdo, construido no eixo cen-
tral de simetria dos TPS-1 e 2. A
Torre de Controle (TWR) foi edifica-
da na plataforma superior de um dos
dois blocos da Area de Apoio Cen-
tral, situados entre os TPS-2 e 3.
Também nessa éarea localizam-se 0s
prédios da Central Telefénica, Central
de Frio, Utilidades e Subestac&o Prin-
pal de Energia Elétrica.

O Terminal de Carga Aérea esta
situado numa posicdo paralela a do
TPS, a oeste do aeroporto, de ma-
neira que o seu acesso se faca pelas
mesmas vias que levam ao Terminal
de Carga Aérea Internacional, com
uma area de 3b mil metros quadra-
dos. Para as empresas que atuam
nesse setor, foi ainda reservada uma
area de 56 mil metros quadrados para
construcdo de seus proprios terminais
de carga. O patio de estacionamento
das aeronaves de carga ocupa 130
mil metros quadrados.

Para a Comissaria foram reserva-
dos 9 lotes de 6 mil metros quadra-
dos cada um, proximos ao Terminal
de Carga Aérea.

Como o sistema aeroportuario situa-
se numa Area de Controle Terminal, os
equipamentos de apoio a navegacao e
aproximacao nao se limitam apenas
as areas dos aeroportos, devendo
proporcionar as aeronaves em evolu-
cao no espaco aéreo condigbes para
que transitem com rapidez e seguran-
ca até seu aeroporto de destino.

Além dos equipamentos VOR/DME,
o Aeroporto Internacional de Séo
Paulo/Guarulhos conta também com
um sistema de controle de processa-
mento de dados com um computador
central que fornece aos controladores
de trafego aéreo, no solo, a identifica-
cao, a posicao e o deslocamento efeti-
vO das aeronaves em todo O espaco
aéreo sob sua jurisdicao.

Com os equipamentos de apoio a
sua disposicao, as aeronaves Sserao
conduzidas pelo Controle de Aproxi-
macgdo até as retas de aproximacado
finais dos Aeroportos Internacionais
de Sao Paulo/Guarulhos e Congo-
nhas, onde interceptardo um sinal
emitido por um equipamento de pre-
cisdo denominado Sistema de Pouso
por Instrumentos (“Instrument Lan-
ding System — ILS"), passando en-
tao a dialogar com a Torre de Con-
trole local.

Além dos equipamentos destinados
a seguranca da navegacao aérea, O

Aeroporto Internacional de Sao Pau-

lo/Guarulhos conta com sistemas de
controle e informacdes na estacdo
essenciais aos usuarios, além de ou-
tras necessarias a coordenacdo entre
os lados aéreo e terrestre das opera-
cOes de embarque e desembarque.

Basicamente, esses sistemas com-
preendem: EstacGes Meteorologicas
de Pista; Central Horaria; Radio-Pa-
tio; Sonorizacdo; Central Informativa
de Vo6o; Sistemas de TV e Patio; Sis-
mas de TV e Vigilancia e, finalmente,
um Sistema de Supervisdo e Contro-
le, destinado a aferir a perfomance e
detectar deficiéncias dos demais sis-
temas.

Estabeleceu-se, como.norma, ja na
fase de planejamento e projeto do
empreendimento, que esse complexo
aeroportuario empregaria — sempre
que disponivel e executando os apa-
relhos de controle de v6o — tecnolo-
gia e /"know-how'’; estritamente na-
cionais, 0 que permitiu um sensivel
barateamento do custo da obra.

Um dos exemplos do éxito dessa
politica refere-se ao fornecimento por
empresas brasileiras dos sistemas ele-
trébnicos de apoio, entre 0s quais se
destacam o de Sonorizacdo, Telefo-
nia, Controles Operacionais dos esta-
cionamentos e areas de acesso, bem
como a maior parte do Sistema de
Deteccao de Incéndio e Alarme. No
tocante aos equipamentos eletrome-
canicos, foram também instalados no
aeroporto, de preferéncia, os disponi-
veis no mercado nacional.

Quando o Boeing 747 da Varig
pousou no modernissimo aeroporto,
sentimos o justificado orgulho que
liamos nos semblantes dos idealiza-
dores e dos construtores. E ficamos
antegozando o prazer dos futuros
nsuarios. E... realmente, foi um bom
presente. Sdo Paulo ja fazia por me-
recer. E o Brasil também.

Constituida a 14 de setembro de 1957, a Constran S.A. — Construcfes e

CONSTRAN S.A.

CONSTRUGOES E COMERCIO

Comeércio hoje ja se situa entre as dez maiores construtoras nacionais. Nao se pode

negar gue este posicionamento foi conseguido em virtude de constante esforco dec

atualizacédo, quer em termos de sofisticados métodos e sistemas de selecdo do quadro de profissionais de alta
especializacao, o que tem possibilitado a aplicacao de avancada tecnologia, certamente da mais alta conheci-
da nos varios campos de engenharia em que atua.
Tem participado na execugao das mais significativas obras publicas ligadas ao saneamento, transporte
rodoviario, ferroviario e metroviario, construcdo de aeroportos, de barragens, a retificacdo de rios e canais,
usinas hidrelétricas, linhas de transmissdo, tUneis, oleodutos, montagens mecéanicas, edificios residenciais,

comerciais e industriais.

Dentre as suas principais obras podemos citar a construcao do Trecho 7 da linha Norte-Sul do Metré de
S&o Paulo, constando de tanel com extensao superior a 2.000m e duas estacdes com éarea construida total de
mais de 14.000m2; construcdo do Trecho 10 da mesma linha, P&tio de Manobras do Jabaquara; obras de
terraplenagem, drenagem, muros de arrimo, canalizacdo de cérregos, protecdo de taludes e demais correlatas
para o Metr6 de S&o Paulo; construcdo de trecho da Rodovia dos Imigrantes; construcdo da Via Marginal
Direita da Via Anchieta; Construcdo do Interceptor Oceénico e do Emissario Submarino de Santos.

Participou na construcdo do Aeroporto Internacional de Sao Paulo, em regime de consércio com a
Camargo Corréa, nesta primeira etapa da obra, com as instalac8es de embarque e desembarque, onde se destacam
um extenso Edificio de Interligacdo, conjugado aos dois Terminais de Passageiros e respectivos ““Fingers',
juntamente com os Edificios Auxiliares, perfazendo um total de 164.900m2 de area construida, o que péermitira
atender uma demanda de pico de até 2.740 passageiros por hora.
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RUNVARAISES:372

332 M teve como objetivo primordial atender is neces-
sidades das Forgas Armadas modernas, na missdo de
transporte tdtico de tropas na drea dos combates. A en-
trega da primeira aeronave viria a ocorrer em 1981,
apos uma série de melboramentos ao profeto inicial.

Hd um addgio bem popular que diz: *'Afobado co-
me cru e quente’’, Embora o provérbio seja oriundo da
verve brasileira, os franceses parecem té-lo adotado
neste caso, pois 0 SUPER PUMA veio a se beneficiar
com os dltimos progressos da tecnologia, antes do seu
langamento e entrega oficial, seja na wtilizagdo ampla
de materiais compostos (inclusive nos rotores); seja nas
turbinas de elevada poténcia (1755 sph cada uma) e bai-
xo consumo, aliado a um curto tempo de reagdo, sefa
nos sistemas da aeronave.

ESRORYOUERNA0}

Leonardo Da Vinci jd bavia imaginado, por volta
dos anos oitenta do século XV, um engenho voador de
asas rotativas. Alberto Santos Dumont dera passos sig-
nificativos para a solugdo prdtica de um equipamento
stmilar, com o seu invento N9 12. Por fim Heinhich
Focke, em 1937, construiria o seu *‘Deutschland’’ — o
primeiro helicéptero do mundo. Seu véo, o de demons-
tragdo das qualidades da mdquina de asas rotativas, du-
rou uma das mais significativas e decistvas horas para a
tecnologia da nossa era. Nascia uma solugdo alternativa
para o avido, com indmeras vantagens sobre este. A
maior delas é o fato de o helicoptero poder pairar no ar
durante muito tempo a um prego operacional infinita-
mente mais baixo do que o avido que executa também
tal feito e por pouco tempo. o Harrier,

A evolug¢do da demanda criou um mercado de oferta
altamente competitivo, como soe acontecer em qual-
quer ramo e com qualquer tipo de produto. Velocidade,
maneabilidade, carga transportada, seguranga, passa-
ram a ser, certamente, os pontos principais para se de-
terminar a escolba dessse ou daquele equipamento.

Recentemente, o Ministério da Aerondutica viu-se
na contingéncia de ter que escolber um helicoptero pa-
ra o prosseguimento do seu programa de reequipamen-
to. Bell? Sikorsky? Aerospatiale? Apds muitas horas
de estudo, onde se analisou todos os aspectos para as
suas missdes na For¢a Aérea Brasileira, os 6rgdos com-
petentes optaram pelo SUPER PUMA da Aerospatiale,
empresa do Velbo Continente, que retine larga expe-
riéncia no ramo. Em contato como fabricante, colbe-
mos dados que, certamente, poderdo representar as ra-
20es técmicas da escolba. Ei-las.

Iniciado em 1975, com recursos provemientes do
Governo da Franga, o programa SUPER PUMA AS

Disso tudo resultou um 6timo desempenho onde se
pode destacar a velocidade de cruzeiro rdpido de 280
Km/h, com peso médio de missdo; alcance de 1.200
Km, sem combusttvel em tanques de cabine, alcance de
2.350 Km em configuragdo de véo ‘‘ferry’’; capacida-
de para transportar, além da tripulagdo de dois pilotos,
vinte e cinco soldados, ou seja, cerca de 30% a mais
que 0 seu mais proximo concorrente,

Contando com uma ampla margem de pote“ncza 0
belicéptero escolbido pela Forga Aérea Brasileira con-
serva seu desempenho mdximo inalterado numa grande
faixa de temperaturas e altitudes. Por exemplo, ele pode
decolar, com o peso mdximo, é pairar fora do efeito do
solo, ao ntvel do mar, com temperaturas de até 50°C,

Um outro ponto importante do seu desempenho é a
sua capacidade de manter o v6o com apenas uma turbi-
na, transportando sua carga mdxima. Além desse item
de seguranga, incorpora o conceito de operagdo na drea
dos combates, através do aprimoramento de caracteris-
ticas tais como uma redugdo drdstica da vulnerabilida-
de ao tiro de armas de fogo terrestres, desenho a prova
de ‘‘crash’’ da estrutura, dos sistemas de combusttvel
e outros, além de ser considerada uma aeronave com
alto tndice de discrigdo, possuindo reduzida imagem
actstica, radar e infravermelba. Por outro lado, sua ca-
pacidade ‘‘nap of the earth flight’’, ou seja, de véo tdti-
co rasante, vem sendo elogiada pelos especialistas.

Devido ao volume de sua cabine, cerca de 13,4 me-
tros ctibicos, e a toda variedade de equipamentos opcio-
nais dispontveis, o SUPER PUMA ¢ capaz de desem-
penbar uma grande gama de missdes, que vdo desde o
transporte de tropas, transporte de carga, evacuagdo ae-
romédica, busca e salvamento, até transporte de auto-
ridades VIP, todas com excelentes performances
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SUPER
PUMA AS332

— Transporte de tropas: por exemplo,
apos ter decolado ao nivel do mar
(USA + 20°C) voando a 2.000 pés,

conservando 20 minutos de reserva de

combustivel, ele desloca 25 homens até

735 km, ou 19 homens até 1.000 km.

— Transporte de carga: A carga ntil
maxima (excluindo os dois tripu-
lantes) é 3.850 kg dentro da cabine
ou 4.500 kg no gancho.

— Evacuacio médica: Ele pode trans-
portar 6 macas e 6 pessoas sentadas
(feridos e/ou pessoal medico) além
dos tripulantes.

— SAR (Busca e Salvamento): o heli-
coptero pode ser equipado de um
guincho de capacidade de 275 kg e
de flutuadores de emergéncia para
operagido acima do mar.

— Transporte de autoridades VIP: ele
pode transportar até 15 passageiros

em 6timas condi¢des de conforto.
Deve ser notado também que o SU-

PER PUMA pode ser equipado com

varios armamentos de apoio no solo

como foguetes de 68 m/m ou de 2.75

pol. ou nacelas com canhdo de 20 m/m.
Ha uma versdo naval do SUPER

PUMA (332 F), que foi desenvolvida

para missoes especificas, tais como

combate aos navios de superficie (com
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2 misseis EXOCET AM 39), luta anti-
submarina (com sonar e torpedos) ou
ainda transporte de 21 comandos.

Dotada de equipamentos especiais,
esta versdo se enquadra perfeitamente
nos requisitos da operaciio a partir de
navios. O SUPER PUMA 332 M é um
membro da familia SUPER PUMA cu-
jos integrantes sdo os seguintes:

— AS 332 B: fuselagem curta, ver-
sdo militar

— AS 332 F: fuselagem curta, versdo
naval

— AS 332 C: fuselagem curta, ver-
sdo civil

— AS 332 M: fuselagem longa, ver-
sdo militar (escolhida pela FAB)

— AS 332 L: fuselagem longa, ver-
sdo civil

Apesar de ter sido projetado, desde
o inicio, para uma operacéo especifica-
mente militar, o AS 332 também foi
selecionado pela maioria dos grandes
(e exigentes) operadores civis e atual-
mente se encontra em operacio em
muitos campos petroliferos, apresen-
tando 6timo desempenho.

A operacio civil do SUPER PUMA
fez com que se pudesse acumular uma
valida experiéncia em termos de “en-
velhecimento” da aeronave. Varios
operadores ja alcancaram a casa de
1.600 horas de v6o anuais, com a nota-
vel taxa de disponibilidade de 96%.

O SUPER PUMA com mais horas
de v6o foi entregue em junho de 1982 e
ja efetuou mais de 5.250 horas de voo,
ou seja uma média de quase 170 horas
de voo por més. Esta aeronave teve um

pique de operacdo de 240 horas por
meés durante 5 meses seguidos.

Toda essa experiéncia em operagdo
é acompanhada de perto pelo Depar-
tamento Pos-Venda da AEROSPA-
TIALE, onde um programa tem sido
desenvolvido no objetivo de aumentar
constantemente os TBOs e de reduzir
0S Custos.

Os motivos para o sucesso comer-
cial do SUPER PUMA sdo, obviamen-
te, seu alto nivel de disponibilidade,
seu baixo custo de operacdo e também
sua seguranca e conforto.

O SUPER PUMA com sua tecnolo-
gia mais nova é quase completamente
diferente do PUMA da geracdo ante-
rior (apenas uma percentagem reduzi-
da das pecas é comum a ambas as aero-
naves).

Todavia, foi demonstrado que a
chegada do SUPER PUMA numa frota
de PUMAS é de muito facil absorc¢ao
para o pessoal (pilotos e mecénicos) e
assim ficam reduzidas as dificuldades
humanas e os custos de introdugio
(60% das ferramentas do PUMA sio
idénticas as do SUPER PUMA).

O SUPER PUMA, na sua catego-
ria, ¢ o helicoptero selecionado pelo
maior nimero de Forcas Armadas no
mundo. Este avanco ¢ devido a sua ca-
pacidade maior e a sua versatilidade no
desempenho das mais variadas mis-
soes.

Para se ter uma idéia, 17 Forcas Ar-
madas selecionaram o SUPER PUMA:

— EUROPA sissssnssavassnasss 2
— AMERICAS ................. 6
T APRIGA. ssasssssesmssvarnans 2
— ORIENTE MEDIO ........... 3
— EXTREMOORIENTE ....... 4

A maioria destas aeronaves sdo
operadas nas seguintes missGes:

— transporte de tropas e suprimento
logistico

— SAR — Busca e Salvamento

— transporte de autoridades

— combate aos navios de superficie

De todas as aeronaves vendidas em
exportacio, 57% o foram para uso mi-
litar.

E o Brasil optou pelo SUPER PU-
MA, certamente inspirado num pen-
samento oriental que diz: “se o cavalo
ganhou uma vez, sorte; duas vezes,
coincidéncia; trés vezes: aposte nele!”

E por que ndo?
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UMA VISAO
HETERODOXA
DA CRISE

NA EGONOMIA
NACIONAL

PERPLEXIDADES DA HORA PRESENTE
NA ECONOMIA NACIONAL

Parece existir hoje um consenso nas elites inte-
lectuais e politicas brasileiras, de que & de funda-
mental importancia para a retomada de nosso pro-
cesso de desenvolvimento econdmico, que cbénsiga-
mos condi¢gdes menos asfixiantes para a amortiza-
¢do de nossa vultosa divida externa.

E, todavia, profundamente inquietador o debate
que desde 1980 se trava em torno da inflacdo brasi-
leira do periodo 1980/84, visto que demonstra ser
oriundo de opinides e até palpites pessoais, desvin-
culados de um diagnostico honesto e competente
da realidade brasileira.

Dizem alguns que o remédio seria a brusca e
total desindexacao da Economia. Ora, convenha-
mos, uma desindexacdo rapida ou mesmo instanta-
nea da Economia Brasileira na atual situacdo seria o
mesmo que tentar fazer parar um carro de Féormula
1, que estivesse correndo a velocidade inflacionaria
de 200% ao ano, colocando a sua frente um muro
de concreto armado. E 6bvio que o carro iria parar,
somente que, a custa da perda total do mesmo e da
vida de seu piloto.

Além do mais, é preciso que se diga que uma
desindexacdo parcial dos salarios vem sendo prati-
cada ha varios anos, sem qualquer resultado positi-
vo em termos de politica econbmica.

Segundo a tradicional Teoria Neoclassica, uma
reducdo do salario real teria efeitos benéficos nao
somente sobre a inflacdo de custos, quanto sobre o
nivel do emprego. Ao contrario disto, o que se
pode notar no periodo de sua aplicacdo foi o agra-
vamento de um e de outro. .

Os beneficios que o empresario poderia ter au-
ferido em termos de reducdo do custo de producdo
foram superados pelas perdas advindas da reducido
do poder aquisitivo de classe média, e isto foi tdo
evidente que as classes empresariadas por diversas
vezes vieram a publico manifestar essa posicao.
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A CRISE...

Entdo quando se falar em desindexacao
é preciso que se especifique melhor o que e
como desindexar, sem o que a formula caira
no vazio da propria experiéncia brasileira.

Falou-se também em reforma monetaria,
na criagao de um novo cruzeiro, como se
mudar a efigie e o valor de uma cédula de
papel moeda fosse capaz de remover as
causas que até hoje permanecem ocultas de
nossa inflacdo, e que neste artigo preten-
demos desvendar.

2 — Tipologia das Crises nas Economias
Lideres:

Para chegarmos a poder entender o pro-
cesso de crise e inflagdo nos paises de eco-
nomia reflexa ou liderada & preciso que
compreendamos antes qual a diferenca fun-
damental entre a crise nas economias lide-
res e das economias lideradas.

Para sermos breves definiremos uma
Economia Lider como sendo um tipo de
Pais dotado de um capitalismo ja amadure-
cido, em que esse fator & abundante e a
mao de obra é relativamente escassa.1

Conhecemos que um Pais pertence a es-
te grupo se ele &, via de regra, exportador
de poupangas, ou seja, mantém um Balanco
de Contas Correntes Superavitario.

Em virtude de conhecida igualdade con-
tabil, sua situacdo é entdo, a seguinte: S> |
= X > M. A igualdade entre ambas as desi-
gualdades & uma situacdao “ex post”. “Ex
ante” poderd ndo haver uma igualdade en-

tre ambas. S = Poupancas Internas; | =
Investimentos Internos; X = Exportagdes;
M = Importacgdes.

Opostamente, diremos que uma Econo-
mia é liderada se ela for importadora de
poupancas. Ora, parece licito afirmar que
se um determinado Pais & um importador
cronico de poupancgas externas € porque ne-
le o fator escasso € o capital, sendo conse-
glientemente a m3o-de-obra o fator relativa-
mente abundante.

Conhece-se que um Pais pertence a este
grupo quando ele, via de regra ostenta défi-
cits em seu Balanco de Contas Correntes.

Assim sendo, a igualdade contabil apre-
sentar-se-a da seguinte maneira: | > S =
M <X.

O inicio de uma crise nos paises capita-
listas de vanguarda & marcado sempre por
acumulacdo de estoques. Trata-se da mani-
festacdo mercadologica de uma superpro-
ducdo ou de subconsumo como preferem
outros economistas, mas & sempre funda-
mentada em um desequilibrio endégeno en-
tre a Oferta e a Procura Agregadas da Eco-
nomia.

Os custos de producao se elevam, parti-
cularmente ¢ da mao-de-obra, que é escas-
sa nesses paises. O leilao desse fator na fase
de auge da atividade econdémica, leva a ex-
pectativas pessimistas quanto a seus custos
futuros e por este modo, acelera a inflacao.

A taxa de juros dos empréstimos torna-se
praticamente igual a taxa interna de retorno
dos investimentos em negocios produtivos,
desestimulando-os e criando expectativas
pessimistas quanto ao futuro dos negocios.

As faléncias e concordatas agravam pe-
rigosamente as taxas de inadimpléncia e de
risco dos Bancos, que por esta forma torn-
nam-se cautelosos e conservadores em suas
atividades, do que resulta um efeito contra-
cionista sobre a oferta monetaria, mais ain-
da agravando a crise. Se alguém desejar um
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quadro mais minucioso do processo, reco-

mendamos o livro de Mitchell, recentemen-

te publicado pela Colegao “Os Economis-

tas”, entitulado “Os Ciclos Econdmicos e

suas Causas”.

Para descrever essa realidade foram
montados diversos modelos matematicos,
como o de Samuelsohn-Hicks, o de Good-
win, o de Kalecki, etc. Da mesma forma as
Teorias Macroecondmicas até hoje veicula-
das nos livros-texto, com a Neoclassica, a
Keynesiana e a da Curva de Phillips foram
calcadas no cenario dos denominados pai-
ses capitalistas desenvolvidos, que aqui es-
tamos denominando de Economias Lideres.

Em todas essas Teorias, ou melhor dito,
nesse grupo de paises encontramos as se-
guintes caracteristicas:

a — as crises sdo tratadas como fendmenos
endbdgenos, nada tendo a ver com re-
lacdes exteriores ao Pais; os modelos
sdao todos de uma economia fechada;

b — inflacio e depressao sao fendmenos
nao simultdneos, ou seja, a primeira é
caracteristica do auge da atividade
econdmica, enquanto que a segunda
marca o seu declinio;

¢ — inflacdo e desemprego sao ambos de-
finidos pelo lado da demanda agrega-
da, a primeira sendo oriunda de um
excesso de demanda, enquanto que a
segunda, uma insuficiéncia da mesma;

d — no Modelo de Phillips existe uma cor-
relacio negativa entre desemprego e
inflacao;

Em um outro trabalho.em que pudésse-
mos melhor nos estender, seria interessante
aqui discutir o Modelo Neoclassico, a alte-

racido que o FMI nele introduziu para apli--

ca-lo hoje aos paises devedores, o Modelo
Keynesiano e o da Curva de Phillips. Toda-
via, como dispomos de espago limitado va-
mos formular abaixo o denominado Modelo
de St. Louis, que pode ser considerado mais
geral que todos os anteriores. Nesse Modelo
a Oferta e a Demanda Agregada relacionam
os diversos niveis gerais de pregos com 0s
diferentes niveis de Renda Real da Econo-
mia.

Grafico |

P = Nivel Geral de Pre¢os
Y = Renda Nacional Real

Podemos verificar que no ponto de equi-
librio inicial entre a Demanda DoDo e a
Oferta Agregada SoSo o nivel da Renda é
Yo e o dos precos &€ Po. Se houver o inicio
de um processo depressivo, havera um des-
locamento da demanda de DoDo para
D1D1, o que causara um declinio do nivel
da Renda de Yo para Y1 e uma redugao do
nivel geral de precos de Po para P1.

Um deslocamento da demanda DoDo no
sentido inverso, ou seja para D2D2 acarreta-

ra um processo inflacionario, elevando o
nivel de precos de Po para P2 e incremen-
tado o nivel da atividade econdmica para
Y2

Como podemos ver, a definicao de in-
flacdo e de depressao apenas pelo lado da
demanda agregada é coerente com realida-
de das chamadas economias lideres, cujas
principais caracteristicas foram por nos lis-
tadas anteriormente. Sera isto verdadeiro
em uma economia liderada? E a pergunta

que procuraremos investigar no . proximo
item.
3 — Tipologia das Crises em Economias

Lideradas

Se noés solicitamos hoje a um economis-
ta de boa formacao académica que proceda
a um diagnostico do desemprego no Brasil,
ele, com base nos indicadores estatisticos
oficiais e em toda a melhor Teoria Macroe-
condmica hoje disponivel, ndo tera a menor
davida em afirmar que o desemprego é
oriundo de uma insuficiéncia de demanda
agregada (veja-se Grafico 1). Se por outro
lado pedirmos a um outro economista que
diagnostique a causa da inflacdo, ele ira
verificar que entre 1980 e 1984 a nossa Divi-
da Publica Interna elevou-se quase trés ve-
zes em termos reais, e sera conseqiliente-
mente induzido a crer que uma divida pu-
blica ndo pode crescer tanto assim sem que
o déficit consolidado da Uniao, Estados e
Municipios ndo tenham também crescido
em termos reais, e concluird corretamente,
de acordo com a melhor teoria atual, que a
causa & um excesso de demanda agregada.

Entao perguntamos noés, o que existe
neste Pais? um excesso, ou uma insuficién-
cia de demanda agregada, visto que é de
logica elementar que excesso e falta sao
situacdes mutuamente exclusivas.

A simultaneidade de inflacdgo com de-
semprego repudia todas as Teorias Econd-
micas abrangidas pelo grafico namero 1.

Alguém poderia alegar que a Curva de
Phillips admite a coexisténcia de desempre-
go e inflagao, ou seja a “Stagflation”.

Todavia, na Curva de Phillips a correla-
cdo entre inflacao e desemprego € negativa.

Ora, vejamos o que aconteceu no Brasil
de 1960 para nossos dias. Durante o Gover-
no Jango Goulart assistimos a uma recessao
econdmica, simultaneamente com um agra-
vamento da inflagdo. No periodo do Gover-
no Médici, o denominado “Milagre Brasilei-
ro”, tivemos, juntamente com as mais ele-
vadas taxas de crescimento econdmico, da
ordem de 10 e 12%, as mais reduzidas taxas
de inflacao desde 1950 para nossos dias ou
seja, o auge com um minimo de pressoes
inflacionarias. De 1980 para ca novamente
caiu a nossa economia em recessao e con-
juntamente acelerou-se a inflacao, ao con-
trario do Modelo das Economias Lideres.

Procuramos medir estatisticamente esse
fendbmeno no periodo 1958/83, havendo
encontrado a seguinte equacdo de regres-
sao:

Y = 158,57 x_ a5 |
r = - 0,74 significante ao nivel de 0,05 no
Teste de Student.

Il

Constata-se pois que existe uma correla-
¢ao negativa de 0,74 entre a taxa de cresci-
mento do PIB (Y) e a taxa de evolucdo do
nivel geral de precos (x), e que essa correla-
¢do é significante. Ora, como existe uma
relagao perfeita inversamente proporcional
entre a taxa de crescimento do PIB e a taxa
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A CRISE...

de crescimento do desemprego, podemos
concluir da equacao acima, que no Brasil e
com toda a probabilidade em todas as eco-
nomias lideradas existe uma correlagdo po-
sitiva entre ‘a taxa de inflacdo e a taxa de
desemprego, o que € exatamente o inverso
da Curva de Phillips.

Esta constatagdo acarreta uma completa
reformulagdao do cenario das crises e da in-
flacdo nas economias lideradas, ou seja:
nesses paises, a inflacao nao é, via de regra,
acusada no auge da atividade econdmica,
mas sim, surge nas depressdes € com ela se
agrava.

Isto cria um problema muito sério de
politica econdmica. Assim é que, segundo o
Modelo Neoclassico ou Monetarista, a re-
ducdo da inflacdo é atingida mediante uma
contencdo dos meios de pagamento, assim
como uma recuperagdo do nivel da ativida-
de econdmica pode ser atingida com uma
expansiao do meio circulante.

No Modelo Keynesiano privilegia-se a
contencao dos gastos fiscais para conter a
inflacao e em uma expansao dos mesmos
para combater uma recessao.

Vé-se portanto que em ambas as teorias
o mesmo instrumento de politica pode ser
acionado na inflacdo ou na depressao, visto
que segundo aquelas teorias desemprego e
inflacdo sao fendmenos ndao simultidneos.
Pergunta-se entdao, como utilizar esses dois
instrumentos de politica econdmica quando
desemprego e inflacdo sao nao somente si-
multaneos, mas apresentam entre si uma
correlacao positiva? ... ... ... ..

Um técnico qualquer em modelos ma-
croeconomeétricos nao teria a menor diavida
em verificar que temos ai formulado um
dificil problema de metas incompativeis em
relacdo a seus respectivos instrumentos de
politica econdmica. Um pouco de reflexdo
torna-se portanto necessaria.

Em primeiro lugar podemos ja afirmar
de maneira categbérica que o cenario das
economias lideradas nao pode ser equacio-
nado pelas Teorias Econdmicas embutidas
no Modelo Geral de St. Louis, na forma do
Grafico 19. Isto envolve as Teorias Neoclas-
sica, Keynesiana e a da Curva de Phillips.

Nao é dificil agora compreender a histo-
ria dos sucessivos fracassos do Fundo Mone-
tario Internacional em suas intervencdes nos
paises subdesenvolvidos, eis que se utiliza
sempre do Modelo Neoclassico.

O segundo passo a tomar &€ o de se
procurar saber como se inicia um ciclo de
depressao em um pais periférico. Conforme
se sabe, essas economias sao reflexas.
Quem ja teve contato com a Historia Eco-
ndmica do Brasil, principalmente pelo “For-
macao Econdmica do Brasil” de Celso Fur-
tado, teve oportunidade de verificar que
uma fase de depressdao é embutida em nossa
atividade econdmica através de uma queda
nas exportacdes, ou na capacidade para im-
portar. Sempre foi assim,” ao longo de toda
a nossa Historia, excecao feita aos ciclos de
longo prazo, como os da cana-de-agucar,
do gado, do ouro etc. que seriam mais asse-
melhados aos grandes ciclos de Schumpeter
ou de Kondratieff.

A sua origem € pois exdgena, ao contra-
rio do que sucede com as Economias Lide-
res.

A segunda evidéncia empirica que ja foi
aqui apontada, & que a depressao é fend-
meno simultaneo ao da inflagao.

O terceiro passo consiste agora em pro-
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curar investigar em nosso Modelo de St.
Louis se ele é suficientemente geral para
abranger o caso particular das Economias
Lideradas.

Uma queda nas exportacdes podera afe-
tar diretamento a Demanda Agregada, atra-
vés das exportacdes ou a Oferta Agregada,
por meio da conseqliente contracao das im-
portacdes. Podemos excluir a primeira hipo-
tese, pois que esta estaria vinculada ao Gra-
fico |. Vejamos entdo a segunda hipotese:

tivos agora consistentes de desinflacao e de
reducao do desemprego, a serem Aesloca-
dos agora da Demanda Agregada para uma
énfase prioritaria sobre a Oferta Agregada.
Ha, evidentemente, um mundo a ser ex-
plorado a partir dessa hipotese tedrica, mas
gostariamos de aqui demonstrar que, via de
regra, os efeitos de uma crise transmitida
das Economias Lideres sobre as Lideradas
deve, em principio, ser mais devastador do
que aquelas geradas endogenamente nas

Grafico Il

Da mesma forma que no grafico ante-
rior, P representa o nivel geral de precos,
enquanto que Y a Renda Real. Conforme a
hipotese em exame, enquanto a Demanda
Agregada permanece imutavel, a Oferta, em
virtude da queda das importacdes desloca-
se de SoSo para S151.

O efeito desse deslocamento & uma con-
tracdo do Produto Real e um conseqiiente
aumento do desemprego, simultaneamente
com uma elevacdo do nivel geral de pregos
de Po para P1. (inflagao).

Demonstra-se por este modo, que a hi-

Economias Lideres, em virtude da grandes
diferenca do efeito multiplicador dos inves-
timentos e das importagoes.

Os livros-texto da Economia trazem a
demonstracao do multiplicador das exporta-
¢Oes. Passaremos a apresenta-la, para a se-
guir deduzir o multiplicador das importa-
¢oes, aquele que realmente interessa as
Economias Lideradas, pois que se relaciona
com a Oferta Agregada. Apos esse trabalho
faremos comparacdes entre a viruléncia dos
ciclos das atividades econdmicas das Eco-
nomias Lideres e das Lideradas.

1) Multiplicador das Exportacoes:

Substituindo 1 e 2 em 3 vem

C = e¥{1) Y= 1 e |+ 1  eX(4

M = m.Y (2) 1-C+m 1-C+m

Y =C+1+X-M(3)

2) Multiplicador das Importagdes:
C =¥
X = @Y (2)
= i Y =_ 1 ol — 1 o M@
Y = CH+I14+X-M (3) Tico3 -
( 1-c-0 ) > (1-c-m) logo: 1 & 1
1-c-0 T-c+m

potese levantada em relacao as Economias  Chamando: Y = Renda Nacional | = In-
Periféricas encontra descrigdo teorica no vestimentos C = Consumo M = |mporta-
Modelo de St. Louis. ¢oes X = Exportacdes.

Isto representa uma revolucao total nao
somente na Teoria Macroecondmica, quan-
to no elenco de medidas de politica econd-
mica para dar combate simultaneo aos obje-

Vé-se que o multiplicador das importa-
¢des € maior do que o-das exportagdes.

o
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Revisdo de Motores . Inspecédo Visual e Dimensional Solda por Arco-Pldsmico
Engine Revision Visual and Dimensional Inspection Plasma Arc Weld

Reti de oordenadas
Vertical Lathes Jig-Grinding

CELMA 18 ANOS DE TRADICAO

A Cia. Eletromecéanica CELMA presta ser-
vicos de revisdo e reparos de alta tec-
nologia.

Solda por Feixe de Elétrons Tornos Verticais
Electron Beam Weld

PRINCIPAIS CLIENTES

Ministério da Aeronautica, Varig, Vasp,
Transbrasil, Cruzeiro do Sul e Empresas Re-
gionais Brasileiras, além de outros clientes
no Chile, Uruguai, Peru, Argentina, Colém-
bia, Panama e Franca.

| Rua Alice Hervé 356
Caixa Postal 90341 Petrépolis—RJ
I BRASIL - Telex (021) 21271CECE BR

Reparo de Blades e Vanes Bancos de Prova
Blades and Vanes Repair Test Cell

18 ANOS DE TRADICAO A\ CELMA

HOMOLOGADA PELO CENTRO TECNICO AEROESPACIAL (CTA) EPELO FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION (FAA)




ACIDENTE PLANEJADO

Com o trem de aterrissagem re-
colhido, um jato da Boeing, com ca-
pacidade para mais de 100 passagei-
ros, toca o solo a uma velocidade de
720 quilémetros por hora e explode
em uma bala de fogo, enquanto des-
liza na pista da Base Aérea de Ed-
wards, na Califérnia. A aeronave,
pilotada por controle remoto, foi
destruida numa demonstragdo pro-
gramada e executada pela Adminis-
tragdo Federal de Aviagdo e pela Ad-

FATOS E GENTE

ministragdo Nacional de Aeronauti-
ca e Espago (NASA). O objetivo
principal foi testar um aditivo expe-
rimental no combustivel, que se su-
punha evitaria o incéndio. O teste,
contudo, ndo fracassou totalmen-
te. Amarrados nas poltronas esta-
vam 72 manequins equipados com
sensores para registrar os efeitos da
forga da gravidade durante o aciden-
te. Outros monitores e cdmaras for-
neceram informagdes capazes de re-
duzir consideravelmente o niimero
de mortos em caso de acidente.

ELEICAO DO CONSELHO
DELIBERATIVO DO CLUBE DA
AERONAUTICA

Realizou-se no dia 12/12/84 a
532 Assembléia Geral Ordinaria do
Clube de Aeronautica. Na ocasido os
integrantes da ‘‘Chapa Renovagdo’’
(chapa unica), foram eleitos pelos as-
sociados para comporem o Corpo de
Conselho Deliberativo no biénio
1985/1986. Decorrente da elei¢io da
‘‘Chapa Renovagdo’’, foram esco-
lhidos, respectivamente, para secre-
tarios do Conselho Deliberativo e
ConselhoFiscal: MajAvR/RIVAN
DE LANTEUIL e o Ten Cel R/R
ANTONIO CLARET JORDAO.
Foi reeleito para Presidente do Con-
selho Deliberativo, o Ten Brig R/R
RODOLFO BECKER REIFSCH-
NEIDER. O novo Presidente do
Conselho Fiscal ¢ o Maj Brig Int
MARIO BRETANHA GALVAO.

SHELTER — INSTALACOES DE
AEROPORTOS LTDA

Recebemos em nossa Redagdo a
visita dos Srs. HUGO LIMA e
LUIZ MAURO LIMA, diretores da
Shelter — Instalagdes de Aeroportos
Ltda.

Fundada em outubro de 1975, a
Shelter possui suas instalagdes na ci-
dade do Rio de Janeiro, acumulando

uma larga experiéncia em auxilios a
navegagdo aérea, comunicagdes,
protecdio ao vdo, meteorologia de
superficie e obras civis de infra-
estrutura.

Destacada em seus ramos de ati-
vidade, a Shelter tem participado na
construgdo e reforma de Casas de
For¢a de Transmissores e de Resi-
déncia; construgdo e recuperagdo de
linha de dutos e de caixas de inspe-
¢do; instalagio de balizamento de
pistas; instalagdo de equipamentos
de prote¢io ao v6o, como ASWS
(Automated Suface Weather Sys-
tem), VOR (VHF OMNI RANGE),
DME (Distance measuring Equip-
ment), VASIS (Visual Approach
Slope Indicator System), VHF/DF
(Very High Frequency-Directional
Finding), VAPI (Visual Approach
Path Indicator), SARI (Small Air-
port Raunway Indicator), ILS (Ins-
trument Landing System), ALS
(Approach Light System), RADAR
(Radio Detection and Ranging),
NDB (Non Direction Beacon),
ATIS (Automatic Terminal Infor-
mation Service), ASR (Airport Sur-
veillance Radio Detectioin and Ran-
ging), TWR (Control Tower), ZW
(Radio Station); Sistema de antenas;
langamento de cabos elétricos e de
comando; montagem de estruturas
metdlicas, antenas e instalagdo de
equipamentos elétricos e eletrdnicos
em geral.

A THEMAG TAMBEM
ESTA PRESENTE NO
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Possui em sua bagagem obras em
que se incluem os servigos de infra-
estrutura para instalagio de VOR/
DME em Barreiras, na Bahia; insta-
lagdo de VASIS na Base Aérea de
Santa Cruz; transferéncia dos co-
mandos remotos de equipamentos da
TWR do Galedo (Velho) para-o Ae-
roporto Internacional do Rio de Ja-
neiro; montagem e instalagdo da
Torres Irradiantes para o NDB de
Tucurui, no Pard; além de diversos
trabalhos de recuperagdo para os
SRPV, em Rezende (R]), Campos
(R]), Vitoria (ES), Barbacena (MG),
Lagoa Santa (MG), Belo Horizonte
(MG), Sdo Roque (SP) e outras loca-
lidades incluidas no quadrilatero do
DACTA L

PRESIDENTE DA VARIG
COMPLETA 40 ANOS DE
SERVICO NA EMPRESA

Por ter completado 40 anos de
servico na empresa, o Sr. Helio
Smidt, presidente da VARIG, foi
homenageado pelos seus companhei-
ros de Conselho de Administragdo e
da Diretoria, com uma placa de ou-
ro alusiva ao acontecimento, entre-
gue pela Sra. Wilma Berta (foto),
viiva de Ruben Berta.

Na ocasido, também a Sra. Nor-

ma Smidt, esposa do homenageado.
recebeu das mios do seu neto um de
licado broche com o desenho da Rosa
dos Ventos, simbolo da VARIG.
Durante a homenagem, reviveu
se um pouco da historia de Helio
Smidt, que ingressou na VARIG em
5 de fevereiro de 1945, em Porto
Alegre. Era o inicio de uma brilhan
te carreira, que culminou com a pre-
sidéncia da empresa e de seu Conse-
lho de Administracdo em abril de
1980, e a presidéncia da Fundagio
Ruben Berta em fins de 1981.

FATOS E GENTIE

A cozinha Real Francesa conces-
sionaria do Restaurante do Clube da
Aerondutica tem a cada dia aprimo-
rado o atendimento e a qualidade de
sua cozinha.

Na foto, o Sr. Rodrigues conces-
sionario do restaurante supervisiona
o atendimento ao almogo comemo-
rativo de mais um ano de formatura
da Turma de 1937, da qual sdo figu-
ras representativas: o Exmo. Sr. Pre-
sidente da Republica, Jodo Figueiredo
e 0 Exmo. Sr. Ministro da Aeronau-
tica Délio Jardim de Matos. Ainda
na foto vemos, o Exmo Sr. Ministro
do EMFA, Ten Brig Waldir de Vas-
concelos e o Ten Brig José Jorge de
Carvalho, respectivamente Presi-
dente e Vice-Presidente do Clube de

Aeronautica.

SISTEMA AEROPORTUARIO DE SAO PAULO
AEROPORTO DE GUARULHOS

AREAS DE
ATIVIDADES DA
IESA

* ENERGIA

*INFRA-ESTRUTURA E
TRANSPORTES

*INDUSTRIAL

ATUACAO EM

<ESTUDOS DE ,
VIABILIDADE TECNICO
ECONOMICA
*PROJETOS
+GERENCIAMENTO DE
EMPREENDIMENTOS
*SUPRIMENTOS

e CONCEPCAO DO PLANO PILOTO
‘e PLANO DIRETOR DO AEROPORTO A
e ANTEPROJETO E PROJETO DETALHADO
DO TERMINAL DE PASSAGEIROS
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F-27 MARK 500 da Midstare Airlines

MAIS 4 FOKKER F27 NO
MERCADO
NORTE-AMERICANO

A Midstate Airlines, Cia. aérea
regional americana com sede em
Stevens Point. Wiscosin, encomen-

Teste de pouso em pisia alagada do EMB-120 BRASILIA

BRASILIA: HOMOLOGACAO
EM FASE FINAL

Uma estrutura completa do avido
EMB-120 BRASILIA, sem instru-
mentos, sistemas e motor, destruida
pela forca imensa de cavalos hidrau-
licos, enquanto outra idéntica sera
exposta a intempéries e a todas
pressdes que o material de que é feita
sofreria em utilizagdo méxima. Fora
do hangar, trés prototipos levantam
vbo diariamente, com sofisticado
equipamento de aferi¢do do compor-
tamento da aeronave no ar.

Sdo procedimentos normais nu-
ma industria aerondutica. No pri-
meiro caso, trata-se de ensaios cujo
objetivo é mesmo o de destruir com-
pletamente a aeronave, pois assim o0s
computadores poderdo registrar os
pontos maximos de pressdes supor-
tadas pelo material e que, em geral,
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dou a Fokker B.V. 4 turboélices F27
MARKS500. A Midstate ja possui
dois desses avides e receberd os no-
vos F27 ainda no inicio de 1985.

A Midstate Airlines possui rotas
ligando 15 cidades de 8 estados do
norte ¢ meio-oeste dos EUA.

sdo muito superiores as especifica-
¢oes de projeto. Os trés prototipos de
voo, que ultrapassam mais de 1.000
horas de vbo, ja comprovaram na
pratica que o EMB-120 BRASILIA ¢
o mais veloz, o mais leve e o mais
silencioso dos avides que estdo che-
gando ao mercado da aviagdo regio-
nal a partir de 85.

Esses testes fazem parte do pro-
grama de homologagdo internacional
do aparelho que, em junho de 85, te-
rd suas primeiras unidades entregues
ao comprador, a Provincentown
Boston Airlines dos EUA durante o
Salio Aeroespacial de Le Bourget,
na Franga. Os ensaios, iniciados pra-
ticamente com a entrada do BRASI-
LIA na ponta da linha industrial,
terminaram em janeiro de 85 com a
obtencdo dos certificados que permi-
tirdo 4 aeronave voar em todo o
mundo.

FATOS E GENTE

BIMOTOR EM PORTO ALEGRE

Para atender s solicitacdes de
seus proprios alunos e de varios pilo-
tos de outras partes do Pais, o Aero-
clube do Rio Grande do Sul acaba de
adquirir uma aeronave bimotora
EMBRAER 810.

O SENECA 1I visto na foto, pre-
fixo PT-RBF, chegou a Belém Novo
no més de janeiro do corrente ano.
Esta homologado IFR e possui além
do equipamento minimo exigido,
ILS, radar colorido e DME.

O Aeroclube do Rio Grande do
Sul que ja possui dois Coriscos e dois
Tupis homologados, propde cursos

rapidos — Multi e IFR com uma ins-
trugdo de padrdo profissional.

O ““Ground School’’ do avido e
seus sistemas ¢ ministrado indivi-
dualmente e utiliza recursos audio-
visuais como filmes, painéis e video
cassete.

Aos pilotos que se desloquem
com o objetivo de treinamento, o
Aeroclube oferece alojamento, refei-
¢des e algum lazer como esporte e
piscina.

Contatos para reserva de hora-
rios e hospedagem podem ser feitos
diretamente no aer6dromo de Belém
Novo ou pelos fones 48.32.13 ou
48.33.66.

O SENECA II adquirido pelo Aeroclube do Rio Grande doSul

HOLANDA ADQUIRE
BOEING 737-300

A Transavia Holland ¢ o 149
cliente do Boeing 737-300, enco-
mendando dois avides deste modelo,
que serdo entregues em margo de
1986, e cujo valor de compra atingiu
US$ 52 milhdes.

O 737-300 encomendado pela
Transavia terd, basicamente, uma
configuracdo para voos charter, po-
dendo, também, modificar esta con-
figuragdo com o acréscimo de uma
classe executiva.

SINGAPORE RECEBE 757

A Singapore Airlines — SIA —
recebeu dois de seus quatro Boeing*
757 encomendados no ano passado.

Na foto, o primeiro 757 da com-
panhia, realizando um v6o de testes
antes da entrega.

MIiSSIL EXOCET E LANCADO
DE BORDO DE UM
SUBMARINO

A MARINHA FRANCESA
vem efetuando testes com uma nova
versdo do conhecido missil francés

EXOCET AM 39, fabricado pela
AEROSPATIALE.

Trata-se do modelo SM 39 que ¢
disparado através do tubo langador
de torpedos, a partir de um submari-
no parcial ou totalmente submerso,
e com o auxilio de um “*VE{CULO
SUBMARINO’’, identificado pela
sigla VSM.

Uma vez efetuado o tiro, o VSM
toma a dire¢do do alvo posicionado
na superficie, emerge num dngulo de
459, separando-se em seguida do
missil, que passa entdo a operar exa-
tamente como o0 EXOCET AM 39,
com alcance de 50 quilémetros e ras-
treando a superficie do mar.

Gragas 4 altitude minima em que
o EXOCET opera e ao desconheci-
mento do ponto em que foi langado,
o disparo do SM 39 é muito discreto
e reforga consideravelmente a eficé-
cia operacional do submarino.

Dois recentes disparos foram efe-
tuados pela MARINHA FRANCE-
SA, de bordo do submarino LA
PLAYA (tipo AGOSTA), um em
condi¢des de imersdo periscopica,
com o tempo nublado e de curto al-
cance; e o outro, com o submarino
completamente submerso, este pro-
gramado para médio alcance. Am-
bos resultaram em sucesso, com a
destruigdo total do alvo visado na su-
perficie.
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O primeiro esquadrdo de alarme
antecipado formado por helicopteros
foi ativado recentemente pela Mari-
nha Real Inglesa.

Equipado com os Westland Sea
King MK2, o novo esquadrdo esta
apto a se engajar em missoes navais

AVIAO ATR-52 TERA VERSAO
DE PATRULHAMENTO
MARITIMO

Recentemente, durante uma ex-
posi¢cdo de materiais e armamentos
navais realizada na Franga, o consor-
cio internacional AEROSPATIALE
e AERITALIA apresentou oficial-
mente o projeto da versdo de patru-
lhamento maritimo do biturboélice
ATR-42.

O Sea King MK?2 da Marinha Real Inglesa

com multiplos objetivos, conside-
rando seus sofisticados avidnicos,
dentre os quais se destaca um radar
com varredura de 360°. O 849° Es-
quadrio estd baseado em Culdrose,
Cornwall.

Denominado ATM-42S, este
novo aviio conservara a mesma cé-
lula, motores e sistemas do ATR-42-
200, mas recebera uma grande quan-
tidade de equipamentos eletrénicos
que permitirdo desempenhar com
grande eficicia missdes de patru-
lhamento sobre o mar. Inicialmente,
esta prevista a instalagdo de um ra-
dar de busca maritima (VARAN-
THOMSON-CSF ou ORB 32
OMERA); equipamento de radio-
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navegagdo do tipo militar (TACAN,
IFF, UHF); um detetor de radar; sis-
tema OMEGA de navegagio; com-
putador de navegagdo; recursos di-
versos de observagdo, como foguetes

de iluminagdo, cameras fotograficas,
janelas em formato de bolha, etc...,
bem como meios complementares de
busca e identificagio (FLIR ou
LLTV).

A Goodyear Aerospace Corpora-
tion obteve um contrato de 5 anos,
no valor de US$ 3,5 milhoes, da Ma-
rinha norte-americana para fornecer
rodas e freios leves de carbono para o
caca F-14 Tomcat. Se considerar as
pegas de reposigdo, o contrato pode-
ra exceder a treze milhdes de dola-
res.
O F-14 ¢ um jato de asas moéveis
para servi¢o em porta-avides pesan-

Os F.14 utilizam

RODAS E FREIOS DE CARBONO
PARA O CACA F-14

do 23 toneladas e os freios deverdo
para-lo pelo menos 750 vezes, a ve-
locidade de pouso de 198 km/h, an-
tes de serem recondicionados, ou
substituidos. Esses freios de carbono
pesam apenas 37 quilos e s3o o resul-
tado de trabalho pioneiro executasdo
pela Goodyear, visando a redugdo do
peso dos avides militares.

Na medida em que os custos de-
crescem e a vida 1til aumenta, esses
freios vém encontrando aplicagdo
cada vez mais crescente na aviagdo
comercial e executiva.

‘A CMEL levanta vé

A participagcdo da CMEL no
programa Cindacta 2 signifi-

cou a aplicagcdo do.
seu dominio de técni-
cas e conhecimentos

que lhe permitiram levantar .
véo com toda a seguranca,
ganhando uma visGo muito
mais ampla e multi-angular.
Essa nova visdo, aliada & agili-
dade. e aos controles propor-
. cionados pelos mais moder-
nos e sofisticados recursos da

informdtica, mantém seu cres-
cimento com os pés firmes no
chéo e a mente voltada para
os desafios do futuro.

U@ Carneiro Monteiro Engehharia S e

R. Pinheiro Guimardies, 22 - Botafogo - Tel: (021) 266-6062 - Telex: (021) 21318
~_ FILIAIS: Brasilia - Belo Horizonte - Salvador - So Paulo
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FORMATURA DE PILOTOS NO
AEROCLUBE DO
RIO GRANDE DO SUL

“‘Poucas coisas sdo tdo sublimes
e gratificantes quanto alcangar aos
jovens o dominio fascinante da liber-
dade de voar’’.

Transcrito da placa de bronze afi-
xada na entrada principal do Aero-
clube do Rio Grande do Sul, este foi
o lema adotado para o convite de for-
matura dos 166 novos pilotos que re-
ceberam seus diplomas de piloto de
planador, privado, comercial, rebo-
cador, instrutor e IFR no dia 20 de
dezembro passado.

A solenidade ocorreu dentro do
hangar junto aos avides, planadores
e ultra-leves que compunham um
cendrio bastante apropriado como
pano de fundo.

O gradual aumento na formagdo
de pilotos registrado pelo Aeroclube
do Rio Grande do Sul se deve a cres-
cente procura de cursos de aviagdo
por parte de alunos e pilotos de ou-
tros estados e de alguns paises vizi-
nhos.

Entre os formados estdo pilotos
do Uruguai, Bolivia, Recife, Rio,
Distrito Federal, Sdo Paulo, Parana
e Santa Catarina.

O orador da turma, instrutor for-
mado, Eduardo Volbe Ayub, regis-
trou em nome dos colegas a satisfa-
¢do e orgulho por ter se formado no

Aeroclube do Rio Grande do Sul,-

uma entidade eminentemente esco-
lar, e mencionou a realizagdo que o

L { 3 A
Solenidade de formatura dos novos

pilotos gauchos

ato de voar e de instruir a voar repre-
sentam.

Logo apos, o Coronel Aviador
Enio Von Marees, Chefe do SERAC
5, anunciou, em resposta ao excep-
cional esfor¢o desenvolvido pela
equipe do Aeroclube, que o DAC
designou verba para a construgio de
novo hangar no aerédromo de Belém
Novo.

Encerrando, o presidente do Ae-
roclube, Comandante Helio Miron
Maciel enalteceu o trabalho e a dedi-
cagdo da equipe de instrugio, de ma-
nutencdo e demais servisos o que
permitiu outro ano isento de qual-
quer acidente e siquer incidentes nas
operagdes de voo ao longo das 8.000
horas voadas no ano.

VASP GANHA TROFEU DE
CAMPEA DE PONTUALIDADE

De acordo com o Departamento
de Aviacgdo Civil, a Vasp foi a cam-
ped de pontualidade durante o ano de
1984, entre as empresas aéreas do-
meésticas. Troféu correspondente a
esse desempenho foi entregue pelo
diretor geral do 6rgio, Brigadeiro
Luis Felipe Carneiro de Lacerda Net-
to, ao presidente da Vasp, Antonio
Angarita, na sede da empresa paulis-
ta.

Estiveram presentes ao ato o se-
cretdrio estadual dos Transportes,
Adriano Branco, o brigadeiro Eli
Jardim de Mattos, presidente da
COTAC — Comissdo de Coordena-
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¢do do Transporte Aéreo Civil e o
Brigadeiro Volnei Mondaro Mena
Barreto, do DAC. Ao agradecer os
elogios pelo desempenho da empre-

sa, Antonio Angarita disse que os
méritos pertencem a todos os vas-
peanos, pois cada qual, na sua area,
colaborou para este resultado.

||

0 Direr do DAC, rig Luis Fe
da VASP, Antonio Angarita

A PONTUAL IMOBILIARIA
LTDA, firma que se dedica a admi-
nistracdo de Condominios e unida-
des residenciais, é a iinica no Rio de
Janeiro que mantém a verba dos
Condominios em conta bancaria ex-
clusiva e personalizada e que da aos
Proprietarios de imoveis a Garantia

_ Integral do pagamento-de aluguéis e

Sr. Murillo Porto Castilho da PONTAL IMOBILIARIA LTDA

encargos, independentemente de os
haver recebido dos inquilinos.

Estes sistemas renovadores fo-
ram implantados ha 8 anos pelo nos-
so companheiro da RR Maj MURIL-
LO PORTO CASTILHO (foto) e a
grande maioria de seus Clientes ¢ de
oficiais da Aeronautica e demais Ar-
mas.

VAl DEIXAR O RIO?

Entregue-nos seu imovel, para locagdo com o Sistema do Aluguel Garantido.

Sr. SINDICO

Viva tranquilo! Traga seu Condominio para a Empresa que mantém seu dinheiro em Conta
Bancaria, em nome do seu Edificio. Consulte-nos.

CRECT J 1055

= PONTUAL

Imobiligria Ltda.

Almirante Barroso, 90 — Grupo 717 a 720 — Tel: 240-2744
CEP 20.031 — Rio de Janeiro — R}

Dirigido por Murillo Porto Castilho-Maj RR
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O Rolls-Royce Tay com du

O motor Rolls-Royce
Tay, de avancada tecnolo-
gia, serd o primeiro turbo-
fan civil a possuir o duto
bypass feito em fibra de car-
bono. A pecga, produzida em
trés secoes com flanges inte-
grais, pesa pouco menos que

75 libras (24 quilos), é 40%

mais leve do que a de tita-
nio, além de ter um custo de
fabricacdo menor. Os moto-

i> = T
to bypass em fibra de carbono

res Tay vdo equipar o jato
executivo Gulfstream IV e
os avides Fokker 100.

O duto bypass é um dos
intimeros componentes que
estdo sendo produzidos para
os motores Tay. O primeiro
teste do motor serd em agos-
to e sua entrada em opera-
¢do esta programada para
1986.

Comparado aos motores
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da familia Spey, o Tay é
25% mais potente, utiliza
menos 15% de combustivel
em velocidade de cruzeiro,
& muito mais silencioso. A
Rolls-Royce ja tem 300 en-
comendas de motores Tay.

SETE A310 PARA AS LINHAS
AEREAS TURCAS

A empresa aérea nacional turca
TURK HAVA YOLLARI (TUR-
KISH AIRLINE), anunciou a com-
pra de sete avides A310-200 fabrica-
dos pela AIRBUS INDUSTRIE,
além de uma opgao de compra para
outros quatro.

Programados para serem utili-
zados nas rotas internacionais da
empresa, sobretudo para os princi-
pais pontos europeus e do Oriente
Meédio, estes birreatores A310-200
serdo configurados para transportar
215 passageiros em configuragio
mista (18 em primeira classe e 197
na classe econémica).

A TURKISH AIRLINE é a 522
empresa aérea a encomendar avides
da AIRBUS INDUSTRIE. Hoje,
mais de 270 deles ja foram entre-
gues, dos quais, cerca de 230 s@o do
tipo A300 e os demais do modelo
A310.

Segundo a AIRBUS, quatro uni-
dades dos novos A310-200 enco-
mendados pela TURKISH AIRLI-
NE ser@o entregues até meados de
1985, e os demais no ano seguinte.
Todos serdao equipados com moto-
res General Electric CF6-80A3.

O primeiro jato executivo tur-
bofan monomotor ird voar com a
turbina GARRETT TFE731-2, que
impulsionara o Gulfstream Aeros-
pace PEREGRINE, a uma velocida-
de de 379 nos e a 33.000 pés.

Originalmente,aGULFSTREAM
havia selecionado a Pratt 8V hitney
JTD15-4 para esse novo jato mas,
apos cuidadosa avaliagdo, preferiu a
marca GARRETT.

O novo jato executivo turbofan
monomotor custaré cerca de 1,6 mi-
lhoes de dolares, tera uma razdo de
subida de cerca de 3.400 pés por mi-
nuto e um alcance maximo aproxi-
mado de 1.500 milhas nauticas
(2.778 km).

O PEREGRINEprotoétipo, equi-
pado com turbina P8W, fez o pri-
meiro voo em 1983 e foi demonstra-
do no Show Aéreo de Paris, sendo
que a versdo com a turbina GAR-
RET devera ter as suas primeiras en-
tregas em 1987.*

* A GARRET ¢ representada pela
Lider Taxi Aéreo, no Brasil.

Um bom desempenho no espaco
também depende
de um bom trabalho em terra.

servicos elétricos de alta e baixa tensao

servicos eletronicos e de telecomunicacoes

rm
engenharia

Rua 20 de setembro,51A—Fone 221-7994-Santa Maria—-RS
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O Ministério da Defesa Francés,
premiou, através do Departamento
de Supervisdo Industrial de Arma-

“mentos, a empresa Electronique
AEROSPATIALE — E.A.S., com
o certificado “‘RAQ I’’, de garan-
tia de qualidade, equivalente
““AQAP I, da NATO.

Este prémio oferecido no seu
grau maximo, coroa os empreendi-
mentos da E.A.S. no campo do de-
senvolvimento e fabricagdo de siste-
Ifas eletrdnicos de bordo, incluindo

tecnologia avangada, alta perfor-
mance de radiocomunicag¢do, radio-
navegagdo, instrumentos de cabine e
sistemas elétricos.

A E.A.S., que desenvolve, in-
clusive, sistemas de suprimento de
for¢a para misseis taticos, tem seus
equipamentos instalados a bordo das
versdes mais avancadas de aeronaves
militares de asa fixa e rotativas, co-
mo o cagca DASSAULT MIRAGE
2000 e o Helicoptero AEROSPA -
TIALE SUPER PUMA.

737-300 DA AIR CAL

Na foto, o priméiro.(de uma en-
comenda de doze) Boeing 737-300 da

Air Cal, que se encontra em fase de
testes.

A aeronave sera entregue a com-
panhia ainda no primeiro trimestre.
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747NO JAPAO

Na foto, o primeiro dos dois
Boeing 747F da Nippon Cargo Airli-
nes, uma nova companhia japonesa,
especializada em voos de carga.

Para realizar a compra dos dois
747F, no valor de US$ 210 milhdes,
a Nippon recebeu financiamento da
All Nippon Airways e mais outras
quatro companhias japonesas de
transporte.

A Fokker vai participar no de-
senvolvimento e produgdo do satélite
europeu de sensor remoto ERS-1,
encomendado pela Agéncia Espacial
Européia — ESA, que entrara em
orbita em 1989. A Fokker ¢ subem-

preiteira da Dornier e sua participa-
¢do no projeto ¢ de 50%.

Equipado com instrumentagdo
de radar e microonda, o ERS-1 su-
pervisionara oceanos, aguas litora-
neas e areas polares. As informagdes
por ele geradas fornecerio melhor
conhecimento de condicdes climati-
cas e além, disso dados tteis sobre
condi¢des ocednicas, formagdes de
gelo, poluigdo de dgua e sobre o tem-
po, 0 que é especialmente importan-
te para a industria de off-shore, para
navegagdo em geral e para a pesca.

A Fokker sera responsavel pela
montagem do modulo do payload,
pelo equipamento de check out de
terra, pelo software, pelo projeto do
controle térmico do modulo de pay-
load e de uma das antenas.

L

CONPLAN

ENGENHARIA LTDA.

@ CONSTRUGAO CIVIL EM GERAL

® INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA

® SANEAMENTO E ABASTECIMENTO D’AGUA

Rua Pedro Lessa, 35 - Conj. 1009/1012 - Tel.: 220-1240 - CEP 20030 - Rio de Janeiro - RJ
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A manutengao e o “overhaul”
realizadas, desde 1976, nos

| equipamentos instalados no

{ ‘ DACTAI, AIRJ e AIEG aumentaram
| DadOS em tempo real a vida util desses aparelhos,

representando economia. Criamos

proporcion am economi a mais oportunidades de empregos |

com 0s nossos projetos de

:. ‘ sensores, sistemas e informatica. |

i € 56guranga A estagao meteoroldgica SH-09,

_ com tecnologia nacional, esta

1 em fase de implantagao nos

S e .., @aeroportos brasileiros e na base
brasileira da Antartida. |

o
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L
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°® manutengao
® sensores
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| ;
¥ !
|
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{
° SH-09 |
empresa
e 4 ; . 100% nacional
. why
Tecnologia brasileira para o mercado externo. [FD@[@@@@ = i
L sociedade consignataria hobeco Itda 'i g
) 9“\\ —

Calxa Postal 877 . 20221 . Rio de Janelro . RJ . Brasil
tel: PABX 1021) 233-9177




AUXILIOS A NAVEGAGAO
PROTECAO AO VOO |
TELECOMUNICACOES ,
METEOROLOGIA DE SUPERFICIE
OBRAS CIVIS DE INFRA-ESTRUTURA
PROJETOS |

SHRLT

INSTALAGCOES DE AEROPORTOS LTDA. : RIO

-

Experiéncia em: VOR - VHF Omni Directional Range — DME - Distance Measuring Equipment — VASIS - 'Visual Approach Slope Indicator
System — VHF/DF - VHF Directional Finding — VAPI - Visual Approach Path Indicator — SARI - Small Airport Runway Indicator — ILS -
Instrument Landing System — RADAR - Radio Detection and Ranging — TWR - Control Tower — NDB - Non Directional Reacon — ATIS -
Automatic Terminal Information Service — ASR - Airport Surveillance Radio Detection And Ranging — ASWS - Automated Surface Weather
System — ZW - Radio Station — KT - Casa de Transmissores — KF - Casa de Forca — KR - Casa de Recepgdo - Campo de Antenas, Linha de
Dutos, Obras Civis, etc. 4
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