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AMX: maior poderio aéreo.

A partir de 1987 a Embraer estara
entregando a Forca Aérea Brasileira

0 AMX, um caca-bombardeiro capaz -

de executar missoes de ataque a su-

perficie, cobertura e reconhecimento.

Todo o conhecimento tecnolégico
acumulado pela Embraer na constru-
¢do de avides de transporte e de trei-

Tnamento militar constitui a base para

o desenvolvimento desse caca de

ultima geragdo, ampliando ainda mais
a capacitaco tecnologica do Pais.
Equipado com um motor Rolls-
Royce “Spey” e avangado sistema de
navegacao, o AMX tem excelente
rendimento em voos rasantes. Sua
capacidade de penetracio é acentua-
da ainda mais por eficientes equipa-
mentos de contramedidas eletrénicas,
que dificultam a deteccéo pelo radar.

Essas qualidades, aliadas a sua
grande autonomia de voo e elevada
capacidade de cargas externas,
dao nova dimenséo ao poderio aéreo
brasileiro.

€ EMBRAER




Transpor os caminhos em busca do ali-
mento, da sobrevivéncia, com 0s pés no chao;
ultrapassar vales e montanhas, sentindo tudo
tdo longe, tao dificil, t3o distante. Este parecia
ser o incorrigivel e inexoravel destino. Mas no
caminho pelo chdo também existem belezas: a
relva macia, as flores...

Olhar as aves do céu, com uma ponta
inconfessavel de inveja.

Hé& trechos de regatos que se atravessam
com 0s pés tocando o fundo do seu leito.
Répteis e outros mamiferos conseguem atra-
vessa-10s. H4 os mais profundos.

Vencer tais obstaculos como peixes ou
como répteis parecia ser também o triste e
irrecorrivel fado.

Sentir tudo tao longe, tdo dificil, tdo
penoso. Mas existem belezas que se obser-
vam nas massas liquidas: o proprio mar, 0s
corais, 0s peixes colorndos...

E persistia o olhar de frustracdo e despei-
to ao vislumbrar aves no céu. )

Viriam rodas e remos, carruagens e ca-
noas. No entanto, as nuvens teimavam em
ser inalcancéaveis; o sonho de ser como 0s
passaros persistia irrealizado.

Os conhecimentos aprimoravam-se a me-
dida que os preconceitos eram subjugados pe-
la razdo. E foram tais acimulos de conheci-
mentos que possibilitaram saber como e por
que 0S COrpos se movem.

O estudo da dindmica dos gases traria a
aerostacdo. Ndo era bem isso que se queria,
mas significava um grande passo, embora
nem sempre Eolo resolvesse soprar na direcdo
que se pretendia tomar. Ainda nao era ser
como passarinho, domar os ares e sair por af
determinando onde e quando chegar.

O dirigivel colocou direcdo e sentido, mas
apOs uma nova vanavel: o perigo de inflamar-
se junto com o artefato que faria se sentir
passarinho. Além do mais era muito lento para
as pretensdes.

Chegou o grande dia. Era uma terca-feira,
um 23 de outubro, e o século apenas engati-
nhava suas primeiras estrepolias que fariam a
Terra maravithar-se do engenho e arte dos
seus filhos

O campo estava repleto. Multiddo de
curiosos apinhava-se nos lugares mais des-
confortaveis para assistir ao grande desafio,
certamente um dos mais importantes para a
Humanidade. Todos apostavam que, apos a
tentativa, significaria a liberdade, conquista-
da para sempre. Afinal o protagonista j4 se
fizera famoso pelos seus sucessos anteriores.

Os segundos que se passaram entre O
infcio da prova e os primeiros indicios da
conquista foram eternos. A multidao, de res-
piracdo suspensa, viu o Homem verdadeira-
mente voar. E suspirou um suspiro de tantas
geracBes, de tantos e tantos séculos.

O Homem voou. Provou gue era possivel
ser passarinho; desgrudar-se do chdo e das
4guas; encurtar 0 espacgo. i

Olhar as aves do céu deixou de ser motivo -~
de inveja e frustracao.

Ha muitas belezas neste mundo de Deus:
a relva macia, os vales, as montanhas, as
flores, os rios, as praias, 0s peixes...

Vistos de cima sdo muito mais belos.

A Redacao
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Recebemos do Sr: Claudy Perei-
ra da Costa — Ten Cel Av Ref.

Lendo a crbnica do Cel Av Rui
Moreira Lima, publicada no n° 151
da Revista Aeronéutica, verifica-se
que “‘nem tudo no mundo, esta
perdido”. Frase feita, lugar comum,
seja 14 o que for, foi este pensamen-
to que me ocorreu ao terminar de
ler, emocionado, o relato do tocan-
te episédio — mesmo depois de
boas risadas provocadas pela verve
do Rui. E isso af, essa é a verdadei-
ra humanidade e nao aquela que se
nos depara cotidianamente nos jor-
nais, protagonista de violéncia, fal-
catruas de todas as espécies que O
sensacionalismo dos 6rgéos de co-
municacdo nos trazem friamente
como se este fosse realmente o
""mundo cdo"’ falado.

Nés, da Forca Aérea, sabemos,
por vivéncia, que o ser humano é
pleno de estoicismo, alutrismo e
generosidade e, por isto, acettamos
a vida como um bem inalienavel,
embora, paradoxalmente, a ponha-
mos constantemente em risco, seja
em defesa da prépria vida, como a
de terceiros, porque acreditamos
que sempre haverad um valor maior,
a honra, o valor moral.

Na esperanca de que o compa-
nheiro Rui nos continue brindando
com suas pérolas literérias, envia-
mos um abraco de confraternizacado
a essa Revista Aeronautica felici-
tando-a por sua alta qualidade e,
principalmente, pelas gostosas en-
trevistas que publica.

Atenciosamente.

— Ay

Recebemos do Sr: José Edva
M. Carvalho — Ceara.

Lendo a Revista Aeronautica,
figuei muito satisfeito com sua linha

4

editorial; sem duvida nenhuma,
uma Otima revista dentro de sua

linha editorial.
D
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Recebemos do Sr: Dr. R. J.
Meyer — P.O BOX, 129 — CAM-
BRIDGE, ONTARIO N1R Dear Sirs;

Please send me a copy of “Avia-
cédo Militar Brasileira 1916-1984", by
air mail, as per reference in the july
198b, issue of Air International.

Enclosed, please find a cheque
for US$12.00.

Thanking you in advance, | am,
yours sincerely 3

; LV

Recebemos do Sr: Acélio Mo-
raes — Porto Alegre-R$

Prezados Senhores,

Gostaria de receber o livro
"Aviacdo M. Brasileira 1916/1984"";
desde j& agradeco a atencdo dis-
pensada. Atenciosamente.

e
Recebemos do Sr: Mr. Philip A.
Lathrap — 835 Avalon Ave — La-
fayette CA 94549 U.S.A.
Enclosed is a check for $10.00.
Please send me a copy of ""Aviacdo
M. Brasileira 1916/1984"".

- wdi

Recebemos do Sr: Alvaro Rufi-
no Cruz de Carvalho — Campos —
RJ — CEP: 28.100.

Senhor Diretor, solicito a re-
messa do Livro ““Diversas Adver-
sas’’ da escritora Anna Guasque.
Atenciosamente.

A Bedagéo: J& enviamos os livros
solicitados.

— Dy

Recebemos da Universidade Fe-
deral Fluminense: Agradecemos o-
envio das seguintes edicdes da Re-
vista Aeronautica: 147, 148 e 161.

Recebemos do Sr: Per-Olov
Hedkvist-Bergkullevagen 336-S-461
67-Sweden Dear Sirs,

| have read with great interest in
Air International, july 1985 issue
about you book ‘“Aviacdo Militar
Brasileira 1916-1984"" and wonder if,
it would be possible for you to send
one copy to the address below by
airmail. Please find enclosed a che-
que to the amant of US$12.00}

B

Recebemos do Sr: D.Y. Louie,
P.E — 6705 Hayhurst Street Wor-
thington, Ohio 43085 — U.S.A.

Gentlemen:

In accordance with the book
review column in the July issue of
the British magazine Air Internatio-
nal, it is my understanding that the
book “‘Aviacdo Militar Brasileira”
1916/1984 by Francisco C. Pereira
Netto is available from your office
at US$10.00 including air mail pos-
tage. Enclosed please find a check
at US$10.00 for a copy of the book.
Please forward this book, to me as
soon as possible.

Your prompt respond to my or-
der is appreciated. - :

Recebemos do Sr. Ben En Tonia
Marselis — 23 Hacketts Lane —
Pyrford Woking Surrey GU22 8PP
— England

Dear Sirs,

Could you please send, by air-
mail, your publication “'Aviacdo Mi-
litar Brasileira 1916-1984"" by Mr.
Francisco Pereira Netto.

| have enclosed a ten pounds
note in cash, which [ trust sufficient
to cover the advertised cos of ten
US Dollars.

| look forward to receiving the
book.

Thank you very much.




Para cuidar

bem do seu
dinheiro,

- 0Comind tem

obrigacao

de crescer.

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

Enguanto os clientes cresciam, o
Comind também crescia. Atualmente,
0 Comind ocupa um dos primeiros
lugares entre os maiores bancos
privados do pais, atuando em todas

novas agéncias, empregando
milhares de pessoas, gerando
produgdo 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 solugdes para que eles

as &reas do mercado financeiro. crescam também. Crescer € o principal objetivo
Embora muitos estejam encolhendo diante dos do Comind. Se este também ¢ o seu objetivo, fale com
desafios da crise, o Comind esté se expandindo, abrindo o0 Comind. Vamos ser grandes juntos.

omind

Ha 95 anos cuidando bem do seu dinheiro.




S&o aproximadamente duas ho-
ras de uma tarde de abril, com
alguns cumulos sobre Porto Alegre;
tempo perfeito para experimentar o
Fournier, ainda mais que nao sou
piloto motor e, sim, purista do voo
a vela. Aquelas nuvens por certo
dardo alguns metros de subida "'de
graca'...

Meu amigo, Cte Ivan Costa, me
pergunta se quero voar a direita ou
a esquerda e, por que 0s comandos
de freio aerodindmico sdo operados
com a esquerda, no lado do P 2,
escolho esta posicao para o voo.
Sentamos e lvan comeca a explicar-
me as posicdes.dos diversos co-
mandos. Damos partida com incri-
vel facilidade e rolamos em direcado
a cabeceira do Salgado Filho, man-
tendo a direcdo sobre o0 solo com 0s
comandos de pedal, que acionam a
bequilha traseira movel. lvan vai
falando com a Torre pelo radio, e,
comigo, com as explicacGes finais
pré-decolagem. Explica-me que o
Fournier somente levantara a bequi-
lha do solo no momento certo, a
uma velocidade préxima  aos
100km. Pouco depois de uma bre-
ve corrida estard em condi¢cGes de
decolar, praticamente sozinho. E,
realmente, decolamos com cerca
de 2.500RPM, o velocimetro indi-
cando 100km. subindo a uma razéo
de cerca de um a dois metros por
segundo, o que acho muito bom.

\Eu nao estou muito interessado em

s VOILOVELISMIO ~

VOANDO O FOURNIER RF 10

experimentar o Fournier como
avido mas, mesmo assim, fico ad-
mirado com a leveza dos coman-
dos, gue obedecem ao toque das
pontas dos dedos. H& pouca neces-
sidade de uso dos pedais, o que o
aproxima do avidgo e a “'bolinha”’
fica no meio sem maior esforco.
Finalmente, com quase 1.000 me-
tros de altitude, desligamos o motor
e passo a ter na mao um excelente
planador. Realmente o vo6o nao foi
um vdo de teste com o que se deve
fazer em tais casos.mas serviu co-
mo um bom voo para aquilatar as
qualidades do ""Fournier’” como pla-
nador.

Ja tinhamos voado dois tipos
diferentes do moto-planador o Grob
G 109 e 0 IS 28 M, méaquinas muito
conhecidas na Europa e, sincera-
mente, do ponto de vista de pilota-
gem de planador achei o “"Fournier’’
superior aos dois outros menciona-
dos, pois seu comando de aileron é
excelente e além disso é facilimo
manter a atitude, bastante melhor
no Fournier do que nos outros mo-
to-planadores. Ndo desejo ser mui-
to extenso e, portanto, para encer-
rar direi simplesmente que o Four-
nier, neste primeiro v6o em que
tentei voa-lo como um planador pu-
ro, portou-se como um planador de
muito boa categoria e maneabili-
dade.

Prof. Pedro de Azevedoj
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libero

Aeromot 18 anos

sempre em_
boa companhia

=

<EMBRAER ATLANTIC
, AVIATION

A’ ' Collins

LYCOMING POWERED

Gracas a alta qualidade e eficiéncia do seu desempenho, aliado a moderno
Parque de Manutenc&o, a Aeromot assumiu posi¢des de lideranga na
inddstria aerondutica da América Latina.

Atuando com sucesso no campo aeroespacial do nosso pais, a Aeromot,
nestes 18 anos, esteve sempre em boa companhia,
tornando-se concessiondria, distribuidora, representante,

fornecedora de clientes ilustres.

A7
3

\
GRUPO AEROMOT

AEROPORTO INTERNACIONAL SALGADO FILHO - FONE: 42-3344 - 90.000 - PORTO ALEGRE - RS

GO0DVEAR




COMBUSTIVEL
DE AVIACAO

Sem energia nao hd movimento. Por outro lado, nenhum
corpo pode alterar seu estado de repouso sem que haja uma
forca atuando sobre ele. Isto nos remonta as leis basicas da
Mecanica, um dos campos da Fisica.

Equacionar o equilibrio entre a massa que deve ser
deslocada, a que velocidades, com que tipo de elemento
transformador de energia, parece ser o desafio constante de
todos aqueles que projetam veiculos, sejam simples
ciclomotores, motocicletas, automodveis ou avides. Ha
também consideracdes de ordem econdmica que limitam
tais projetos: entre elas, o combustivel.

Para todos esses casos, € correto dizer-se que, nos dias de
hoje, todo combustivel {0 elemento basico que possibilitara
a transformacao de um tipo de energia para que o veiculo se
movimente) é produzido para atendimento da tecnologia
disponfvel e toda a tecnologia é desenvolvida em funcéo da
disponibilidade técnica e econdmica de combustivel.
Diferente de outros combustiveis, o combustivel de aviacao
necessita de maiores cuidados com a sua constituicao, face
ao uso a que se destina. E facil imaginar as consequténcias
dréasticas advindas de inadequabilidade ou falha de um
combustivel de aviacdo.

Deste modo, um combustivel.para ser usado em aviacdo
deve possuir algumas caracteristicas e propriedades
especificas: deve ser estavel quimicamente; proporcionar

PANORAMA ~

gueima limpa; ser ndo-corrosivo aos materiais
constituintes da maquina; ter minima tendéncia
para produzir gomas e residuos; deve
proporcionar 0 maximo de energia ocupando o
menor volume possivel; escoar perfeitamente

[




Pubblicita

Num pais de dimensbes
continentais como o Nosso
somente a moderna tecnologia
eletrénica de controle pode garantir
a perfeita seguranga dos que voam,
sejam pilotos ou passageiros.

De preferéncia com equipamentos
fabricados aqui, por empresas
nacionais. A constatac&o desta
verdade levou o Ministéric da
Aeronautica por intermédio da

Comisséo de Implantac&o do
Sisterna de Controle do Espaco
Aéreo - CISCEA a uma decis&o
que temm o valor de um marco.
Encomendar a ELEBRA a
adaptacao, fabricacdo e
nacionalizacdo de consoles
inteligentes de visualizagdo radar
para modernizar e expandir o
Sisterna de Controle de Trafego
Aéreo nacional.

Em dois anos de trabalho a

EL EBRA absorveu a tecnologia da
Thomson no setor, promoveu
adsptacées originais no projeto,
sempre de acordo com nossas
necessidades, e fez a entrega da
primeira console ja corm um indice
de nacionalizacdo superior a 75%,
0 que representa uma significativa
antecipacdo do cronograma de
fabricac&o nacional.

Hoje, gracas a confianca
demonstrada, a industria nacional
deti mais um passo no dominio da
alta tecnologia eletrénica e o pais
passa a contar com mais um
moderno instrumento no sistema
de controle de trafego aéreo que
propiciara maior seguranca nos
vdos sobre o territorio nacional.
Sinal de que, quando se aposta

no Brasil, todos saem ganhando.

elebra = telecon

Empresa controlada por Docas S.A.

Av. Eng." Luis Carlos Berrini, 1461. Sdo Paulo - SP.
CEP 04571 - Fone: (011) 533-9977 - Telex (011) 25131
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em baixas temperaturas; ser facilmente
atomizavel, proporcionar partidas faceis e
seguras com um minimo de perdas; ter minima
tendéncia a solubilizar em &gua e ser de
manuseio seguro.

Por outro lado, deve proporcionar maxima
autonomia de vd0; produzir uma chama cujos
efeitos de radiacdo e de fuligem ndo sejam
danosos a camara de combustao; ser estavel
termicamente e ser liquido a temperatura de
bombeamento.

Existem basicamente dois tipos de combustivel
usados em aviacao: querosene e gasolina;
ambos com caracteristicas proprias e definidas,
o que os diferenciam dos seus congéneres
destinados a outros empregos; daf ser comum
dizer-se querosene de aviacdo e gasolina de
aviacao, para diferencia-los dos outros.

Estes dois tipos foram definidos pelas
necessidades dos equipamentos que irdo
gueimar o combustivel.

Os modernos avides a jato (a maior parte)
queimam o combustivel semelthantemente a
uma caldeira, usando 0s gases de combustao
numa turbina (turbina a gas) para geracao de
forca motriz.

Os avides com tecnologia anterior utilizam
motor a explosdo, de combustéo interna (motor
de pistdo) que gera forca motriz para
acionamento de forma semelhante ao motor do
automovel. Estes aviGes usam gasolina de
aviacao.

A aviacdo, nos seus primordios, foi
desenvolvida em cima dos motores a pistdo. So
com a descoberta da turbina a gas
conseguiu-se alternativas comerciais para a
gasolina de aviacao, devido a maior flexibilidade
de queima, independente de octanagem, nao
requerida pela turbina a gés.

Com o desenvolvimento da aviacdo a jato,
procurou-se, entre varios combustiveis, da
nafta ao diesel, aquele que atendesse aos
requisitos técnicos e econOmicos para uso em
turbinas a gas, em face da demanda que se faria
necessaria com sua adoc¢do pela aviacao civil.
Foi considerado ideal aquele que atendesse aos

requisitos técnicos citados anteriormente, bem
como apresentasse facilidade de bombeamento
a baixas temperaturas, de reacendimento em
altas altitudes; que possuisse alto poder
calorificio (alta quantidade de energia por
unidade de massa), além de 6timas qualidades
de combustéo.

A gasolina foi descartada em face de seu baixo
ponto de fulgor, sua baixa densidade e sua
menor disponibilidade por destilacdo do
petroleo e pela elevada e crescente demanda

\para a indUstria automobilistica.

IPANOIRAMIA

Desta forma foi eleito um destilado de petréleo na faixa de
destilagdo 200-300€ como combustivel adequado, sendo
denominado querosene de aviacao.

Hoje, com a crescente demanda destes combustiveis e com 0
aprimoramento cada vez maior das turbinas a gas e dos
sistemas de acionamento dos avides, estdo sendo pesquisados
combustiveis sintéticos que poderdo, no futuro, equilibrar
oferta, demanda e tecnologia para atender as crescentes
evolucdes da aviacao.

A PETROBRAS vem produzindo o querosene para aviacdo
(QAV 1) desde a década de 60, tendo sido crescente a
participacdo desse combustivel na estrutura de producao de
derivados.No ano de 1984, a empresa produziu cerca de 3,55
milhBes de cm3 de QAV-1, dos quais 1,24 mithdes de m3 foram
exportados. )

A partir do final do ano passado, vem a PETROBRAS
produzindo, em sua refinaria de Cubatao (RPBC), gasolina
para aviacdo (GAV-100/130), o que eliminaré a dependéncia
externa desse derivado, bem como propiciard uma exportagéo
do mesmo, de cerca de 50.000 m3 por ano.

Com a introducdo de novos processos de producéo, a gasolina
de aviac#do produzida pela PETROBRAS atingiu um padrao de
alta qualidade, ombreando-se s demais no exterior,
atendendo integralmente as rigidas exigéncias das normas
técnicas e especificacdes internacionais.
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AERONAUTICA

NAO PERCA ESTA OPORTUNIDADE!

Vocé tem bom gosto, é dindmi-
co, aprecia avioes, voo livre, ul-
tra-leve, plastimodelismo, para-
quedismo. E tem sede de infor-
macao do Mundo Aeronautico.
Vocé também quer saber o que se
passa na Musica, Medicina, Ecolo-
gia, Artes Plasticas, Esportes, pa-
ra complementar sua cultura geral

e ter uma visdo panoridmica de “a
quantas anda nosso Mundo”. Vocé
é um leitor em potencial da REVIS-
TA AERONAUTICA. Pretende-
mos saciar sua sede. |
Para tanto estamos oferecendo nossa
assinatura anual por apenas Cr$
50.000 (cinqiienta mil cruzeiros) no Bra-
sil, e para o Exterior por US$ 40.00
mediante pagamento em cheque no-
minativo ao CLUBE DE AERONAU-.
TICA.

A VENDA NA REVISTA AERONAUTICA EDITORA — PRACA MARECHAL ANCORA, 15 — TEL.: 220-3691

E para quem ja recebe nossa REVISTA AERONAUTICA,
solicitariamos a gentileza de informar a nossa REDACAOQ,
sempre que houver mudanca de endereco,
ou em caso de corre¢do de nome ou posto.

Isto é para melhor atendé-los.




TECNOLOGIA

PILOTAGEM PELA PALAVRA:

- HOJE OU AMANH A?

Comando interativo vocal de bordo

"Abre-te Sésamo’’ era a frase-chave para abrir o
esconderijo miliardario. de Ali Baba. Sem o saber, o
autor dessa ciéncia-ficcdo literaria, que —
tecnologicamente — passou desapercebida (como
sendo algo impossivel), anteviu o futuro do
comandamento das aeronaves e vetores do século
XXI|. Daquela vetusta data, até hoje, consideravel
progresso foi feito: o controle dos sistemas através
camandamento vocal & uma realidade.

Mas isso era mais do que esperado, uma vez que a
carga de trabalho imposta aos pilotos voando em
dominios sofisticados e congestionados, onde as
demandas relativas ao uso dos membros e dos olhos ja
atinge os limites insuperaveis. S restam — como
alternativa valida — a voz e a audicéo. ..

12

L. N. MENEZES

0 DIALOGO
HOMEM-MAQUINA

Até hoje, a interacdo entre 0 homem e a maqguina se
desenvolvia de duas formas: visual (leitura dos
instrumentos de bordo) e manual (acao sobre 0s
comandos de v6o). O modo sonoro era reservado
apenas ao contato-radio/comunicacdes. Com esse
espaco disponivel nessa interlocucdo, a engenharia
humana introduziu — discretamente — alguns alarmas
sonoros acoplados & sinalizacao visual. Foi a primeira
ocupacao. ..

Na medida em que os trabalhos na area de engenharia

-



REVISTA D ) g~

 AERONAUTICA

AVIOES MILIT ARES BRASILEIROS
em ‘"POSTERS’’ coloridos £~

t

CONS. VUL. : BOEING B 17 G VULTEE BT 15

DOUGLAS A-20 K STEARMAN A75 L3 WACO CSO FAIRCHILD PT-19

BOEING 256

Sdo 13 diferentes aeronaves militares historicas em
‘‘posters’’ coloridos. Fino acabamento. Papel couché
telado. Dimensdes 64cm x 46cm. Simplesmente uma

obra maravilhosa!

Para adquirir basta dirigir-se a Redacdo da sua Revista
Aerondautica, por carta, telefone ou pessoalmente.
REP. P 470 TH UNDERBOLT Praca Mal. Ancora, 15 — Castelo — Tels.: 220-3691 e 262-6962 R. 184/185 — Rio de Janeiro, RJ
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humana avancaram e demonstraram factibilidade,
concluiu-se que palavra era 0 modo que apresenta a
melhor produtividade e a maior rapidez: o didlogo vocal
possui uma caracteristica natural e permite que duas
pessoas, mesmo falando simultaneamente, se
compreendam. Acresce ainda uma facilidade: a de
codificacao de dados sob a forma de palavras, da
sintaxe e da entonacdo. Além disso, é possivel —
pasmem! — obter uma velocidade de 2,5 palavras/seg
na fala humana (enquanto que a manipulacdo de um
teclado de digitacdo de bordo chega a obter apenas 1
palavra/segl!!l). Se mencionar o fato que, para acionar
botdes, chaves e controles em uma fase critica
qualquer de vdo (combate, v60 a baixa altura, pouso,
etc), o piloto tem que abandonar os comandos
principais da aeronave e buscé-los pelo tato...

O ESTADO ATUAL DA ARTE

Ha mais de dois anos, laboratérios de pesquisa
aeronautica americanos, ingleses e franceses se
dedicam a tarefa de ""comunicar-se com a maquina’’...
O trabalho inicial era pouco ambicioso e visava agir em
aspectos de importancia menor; troca de
frequéncia-radio, de modos, de escalas, e em
navegacdo. Foram, durante esse mesmo periodo,
ensaiados diversos tipos de microfone e foi montado —
pela primeira vez — um vocabulario basico para a
interlocucdo homem-maquina.

Dessa forma, foi feito um acompanhamento dos erros
ocasionados pelo mal reconhecimento da palavra por
parte do sistema de bordo. Os resultados obtidos
indicaram que 0s erros provenientes da méa
interlocucdo homem-maquina estao na mesma faixa de
ocorréncia percentual que aqueles provenientes do
“apertar o botao errado’’... Além disso, os microfones
do tipo labiofones desempenharam melhor nos ensaios
em voo, deixando em segundo lugar os microfones de
mascara de oxigénio (militares) e os laringofones.

Um dos grandes (se ndo o maior) problemas
identificados é a necessidade de criacao da capacidade
de ""reconhecimento da fala" por parte do sistema de
bordo. Outro sobrevém do uso da interlocucao em um
ambiente (nacele de pilotagem) profundamente
habitado por ruidos que criam um fundo sonoro capaz
de limitar o reconhecimento da vocalizacéo.

No caso do “reconhecimento da fala’, o sistema de
bordo foi ““treinado’’ para reconhecer (até agora) a voz
do piloto de ensaios e memorizou entre 30 a 250
palavras-chave. Com isso tem sido possivel, no caso
aeronéutico, comandar onze parametros de voo:
altitude, velocidade, N° Mach, controle de
combustivel, comandamento do Equipamento de
Navegacdo e Comunicacao, ativacdo de sistemas de
bordo, selecdo de armamento, etc.

Entretanto, o sistema de interlocucdo de bordo é
dependente do usuério, ja que o ser humano projeta
sua voz de forma muito pessoal e caracteristica. E que
nem sempre coincide com o formato programado
imposto ao sistema. Em funcao disso, o que se busca é

TECNOLOGIA

—

a criacao de uma linguagem voz/computador de forma
a, primeiramente, sintetizar a voz humana
(independente da entonacédo, padrao de pronuncias,
tonalidades, sotaques, empostacao, etc) permitindo,
apods, que o sistema de bordo reconheca e interprete as
palavras e proponha um cheque-cruzado, antes de
executar: F o sistema interativo de vozes (humana e
sintetizador).

O sistema necessita, ainda, manter-se totalmente
operacional e em pleno funcionamento, a despeito dos
sons e sinais espurios que cercam o habitaculo de
pilotagem: o ruitlo aerodinamico, do motor, do sistema
de controle ambiental e até mesmo aquele que provém
da prépria respiracédo do piloto.

OS PRIMEIROS RESULTADOS E O FUTURO

Nos Estados Unidos, Inglaterra e Franca ja estdo em

vOo aeronaves (civis e militares) utilizando o comando a

voz para diversas fases do voo. Sao plataformas

experimentais e nada mais. Mas 0s projetos vao

firmemente a frente, conquistando dia a dia mais um

lance daquilo que um pesquisador inglés nomeou como ¥

sendo “‘uma tarefa profundamente dificil”. ..

A histéria do comando vocal comecou, curiosamente,

no dominio das pesquisas de acUstica realizadas pelas

universidades, visando ao ensino da musica. E ndo ficou
s0 ai. Ja sdo conhecidos os brinquedos que executam
ordens dadas pelos seus jovens proprietarios e que sao
comercializados nos Estados Unidos e na Europa. Sao,

ao mesmo tempo, conhecidos os sistemas de

seguranca que, identificando a voz de um interlocutor,

permitem o acesso as areas classificadas das diversas
organizacGes, através da liberacao das fechaduras,
trancas e segredos.

Da mesma forma, ja sdo encontradas viaturas

especialmente modificadas para uso dos deficientes

fisicos e que colocam em marcha alguns equipamentos

(limpador de para-brisas, p. ex.) através do comando

vocal. E conhecido, ainda, um hospital europeu que

garante aos doentes presos ao leito a possibilidade de
movimentar cortinas das janelas, abrir/fechar portas,
etc. por meio de ordens verbais.

O que se visa no futuro do Comando Interativo Vocal

de Bordo ¢ algo de fantastico e que nao é privilégio da

aeronautica. Sendo vejamos:

— ainterrogacdo de um banco de dados por telefone;

— 0 ensino assistido por computador;

— as méaquinas de escrever automatizadas pela
vocalizacdo,

— aatualizacdo de estoques por telefone;

— aexecucdo de servicos com consulta as ordens
técnicas via vocalizacdo (sem interromper 0
trabalho manual).

No caso da aeronautica, é evidente que o comando

vocal tem uma ampla aplicacdo no emprego militar: o

ambiente de combate sobrecarrega o piloto, suas maos

e olhos. A voz auxiliarad de forma complementar, se

ndo, de'maneira principal.

Mas mesmo na aviacdo civil, ja existem avifes

comerciais que usam o alarma vocal para avisar a

proximidade do solo, altura do v6o, emergéncias a

bordo, etc. Daf, um salto para o futuro custa pouco...



- PROSA E VERSO
MULHER DE AVIADOR

Ser mulher de aviador é aprendizado paciente
gue se faz ao longo de uma vida.
Héa que ter cabeca fria e sangue quente,
renovar-se de partida em partida.
E estar sempre esperando pelo dia da chegada,
perscrutar nuvens e céus
e entender de turbinas.
“Capitéo, ele vem hoje?"”
— ""N&o, desculpe, é pane no motor”’.
Mais um dia, mais dois dias,
Aqui faz frio, 14 faz calor.
Os filhos nascem e nem sempre ele esta presente;
engatinham, andam, apontam com o dedinho préa cima:
— "'L& vai papai’’!
E ele sai, sorriso largo, olhos brilhando,
filho altivo dos ares, a descobrir novos campos,
novas cidades e desconhecidas planicies.
Muitas vezes o jantar ficou & mesa
esfriando, e
o vestido do teatro,
pendurado.
Quantos sonhos, pensamentos e oracdes pela volta do eterno namorado?
Mulher de aviador é assim — n&o vé a dor da auséncia
nem os dias correndo ligeiro. ) )
Agradece ao Senhor a cada chegada, Regina Helena de Farias Costa
C claro azul de um “"céu de brigadeiro”’

.

M Brasil.

Quando uma empresa produtos. Gracas a esta desenvolvimento de suas
compra a qualidade IBM, filosofia, a IBM Brasil esta - atividades.
narealidade ela sempre na vanguarda, Uma empresa que
estd comprando solucoes. antecipando solucoes para trabalha com a IBM Brasil
Nao apenas para problemas que ainda dificilmente sera
os problemas do presente, nem apareceram em sua apanhada de surpresa.
mas também para empresa. Seja qual for o problema,
os problemas do futuro. Mais do que isto. a IBM Brasil estara
Paraisto,aIBM A IBM Brasil acompanha sempre a espera com uma
investe bilhoes em depertoaevolucaodeseus  solucao. = =
capacitacdo tecnologica e clientes, contribuindo = B
desenvolvimento de para o crescimento e IBM Brasil

Uma fabrica
de solucoes.




KDOUTRINA

E DOGMA

O brasileiro médio € um homem
de muitas certezas: "o Brasil inevi-
tavelmente serd uma grande potén-
cia, assim que conseguir resolver
seus problemas’”; "o futebol brasi-
leiro é invencivel”’; e muitas outras
mais.

Todavia, o processo de envelhe-
cimento fisico e mental do homem,
do qual ndo se consegue escapar,
traz novas oportunidades para a
reflexdo. Assim, como fruto da re-
flexdo madura, o "DEVER SER", a
certeza absoluta, caracteristica da
juventude, transforma-se e nao é
mais tdo influenciavel pela emocéo.

A partir dessa situacao, o “DE-
VER SER’ é substituido gradual-
mente por um “DEVERIA SER",
mais proximo e adequado as reali-
dades da vida, do homem, da na-
cdo, do ""E" realidade, muito mais
fatual que ideal.

Os brasileiros, cuja latinidade de
origem e pensamento esta cada’vez

Qais mesclada pela emocionalidade

COMPORTAMIENTO

BRIG. M. N. AYROSA MOREIRA

africana, ‘receberam, por contem-
placdo e academicamente, ensina-
mentos que indicaram o emprego
da racionalidade, de preferéncia a
“cartesiana’, na formulacdo de
seus principios, ideais e doutrinas.
Mas a medida que esses postulados
sdo aplicados a nossa realidade,
verifica-se um distanciamento do
modo de ser do povo, tdo diversi-
ficado em sua miscigenacdo e cul-
tura, que chega a alterar o seu
comportamento adotando o sincre-
tismo religioso.

O caréter filosdfico dessa disser-
tacao tem a finalidade de preparar a
mente para futuras reflexdes sobre
algo muito utilizado, mas sempre
discutido e, por vezes, até contes-
tado: a doutrina.

A doutrina (do latim “‘doutri-
na'’), segundo Aurélio Buarque de
Holanda Ferreira, € o conjunto de
principios que servem de base a um
sistema religioso, politico, filosofi-

co, cientifico, etc. ou também, pre—\
gacdo, regra, preceito, norma ou,
até mesmo, postulado, que é princi-
pio ou fato reconhecido, porém néo
demonstrado.

A compreensdo e a aplicacdo
brasileira da doutrina, tende mais
para a de dogma, ponto fundamen-
tal e indiscutivel de uma doutrina
religiosa e, por extensdo, de qual-
quer doutrina (o “"DEVER SER"),
do que para o "DEVERIA SER"”
orientador de comportamento.

A doutrina &€ o produto do fato
reconhecido, ou seja, da realidade,
e ndo da conjugacdo de ideais abs-
tratos aos quais devera, obrigatoria-
mente, se ajustar toda a existéncia
futura; deve ser a funcdo do "'E”
realidade, ndo do "DEVER SER" do
dogma.

A doutrina deve ser pois 0 espe-
Iho do cotidiano, assegurada e con-
solidada pelo trabalho constante e
sistematico pois, a infalibilidade e a
inflexibilidade de um dogma, esten-
dido a uma doutrina, podem levar-
nos a situaces fantasiosas, distan-

‘tes da realidade, tornando dificil sua

aplicacao conjuntural.

Como pilotar um aviao gra




ALDEMIR MARTINS
NO GRAND PALAIS

Esteve como um dos exposito-
res da Xll Feira Internacional de
Arte Contemporéanea, realizada no
Grand Palais de Paris, entre 05 e 13
deste més, o pintor Aldemir Mar-

\

Sobre ele muito j4 se falou e,
embora pareca repetitivo, nunca é
demais falar-se nele. Ferreira Gullar,
O poeta, deixou 0 seguinte depoi-
mento: A afirmacdo de Aldemir
Martins no quadro da arte brasileira
coincidiu com as minhas primeiras
incursdes No terreno da critica de
arte. Era um periodo de muita in-
guietacao e polémica, mas também
fecundado pelo surgimento de mui-
tos talentos que iriam deixar a sua
marca. Entre eles estd Aldemir Mar-
tins, gque soube incutir, na constru-
cao renovada da figura, a aspereza
e a forca expressiva do Nordeste
Os seus cangaceiros, 0S Seus cac-
tus, 0s seus bichos, incorporaram-
se definitivamente & iconografia
brasileira."”

Aldemir Martins, nasceu em In-
gazeiras, Ceard, em 1922. Estudou
no Colégio Militar de Fortaleza e foi
incorporado ao Exército em 1941
permanecendo até o fim da Il Guer-
ra Mundial na graduacdo de Cabo.

\

tins, considerado um dos monstros  Na ocasido participou ativamente

sagrados da nossa pintura.

da confeccdo do mapa detalhado

H4 15 anos, conseguimos fazer o
CONCORDE com tecnologias nunca
utilizadas antes num avido Comercial.

Hoje os AIRBUS se beneficiam
deste avango técnico que continuamos
ampliando. Comprove: amanh3, o cacula,
0 AIRBUS A320, sera o primeiro de uma
nova geracdo de avioes, ainda mais
seguros, ainda mais econémicos.

Sua cabine de pilotagem serd uma
entre muitas novidades. Os pesados
comandos de vdo serdo substituidos por
comandos elétricos, facilitando assim a
vida do piloto. Em termos de conforto,
segurangca e controle do voo. Gragas a um
“mini-manche” lateral o piloto pode
transmitir ordens de grande precisao e
conferir sua execu¢do nas telas catodicas
do painel de concep¢ao inovadora, onde
todas as informacoes relativas ao aviao
e a0 vOo sao imediatamente acessiveis.

Na AEROSPATIALE, a alta
tecnologia é nosso “métier”, e assim
atendemos as exigéncias dos passageiros,
bem como 0s interesses econdmicos
das companhias aéreas. E € isto que
torna a AEROSPATIALE especial.

P
#£roSPa

rospatiol ®
wzpae gerospatiale

ospafiot
Sspa?

aerospatiale.
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da cidade de Fortaleza atendendo
as necessidades cartograficas do
Exército, mercé de suas qualidades
como desenhista e pintor.

Em 1946, muda-se para S&o
Paulo e, em 1949, recebe sua pri-
meira premiacdo, 3° prémio no
“’Saldo dos 19", passando a lecio-
nar Gravura no Museu de Arte, ja
em 1950.

Participou da | a VI Bienal de
S&do Paulo, recebendo os prémios
“Qlivia Guedes Penteado’ na |
(1951); “"Nadir Figueiredo”" na I
(1953) e Museu de Arte Moderna do
Rio de Janeiro” na IV (1957); pré-
mio de ""Melhor Desenhista Nacio-
nal” na lll, juntamente com Carybé
(1955) e, ""Sala Especial”” em 1961.

De 1952 a 1959, participou do |
aos Vl e VIl Saldo Nacional de Arte
Moderna, no Rio de Janeiro, obten-
do ""Certificado de Isencdo de Juri"”
em 1953; Prémio Viagem pelo Pais
em 1957 e “Viagem ao Estrangei-
ro’’, em 1959. Em gozo deste Ultimo
residiu uma temporada em Roma.

No Salao Paulista de Arte Mo-
derna, participou dos I, IV e VII,
angariando os prémios “*Aquisicdo"’

\em 1954, ""Pequena Medalha de

ARTTIE

Ouro” em 1955 e "Viagem pelo
Pais” em 1958.

Com ""Medalha de Bronze'' no Il
(1950) e "“Medalha de Ouro’ no V
(1956), marcou
sua presenca no
Saldo Baiano de
Belas Artes.

Em 1956 rece-
beu o prémio
maior de Dese-
nho, na XXVIII
Bienal de Veneza
e, em 1972, o 1°
Prémio na Bienal
dos Esportes, de
Barcelona.

Como ilustra-
dor, em 1959, re-
cebeu o prémio
“Melhor Capa de
Livro do Ano"”’

Como artista
convidado partici-
pou do XXI Saldo

2
i,%
|

i

3

Municipal de Belas Artes de Belo
Horizonte, em 1966, bem como de

1957 a 1966 das Mostras “‘Arte
Moderna no Brasil” (Buenos Aires,
Roséario, Santiago e Lima); “'Oito

=~

Artistas do Museu de Arte da Uni-
versidade do Ceard” (Museu de Ar-
te Moderna da Bahia); Arte Brasilei-
ra Atual "'vérias cidades da Europa);
Quinze Artistas Cearenses (Crato-
CE); Il Saldo Internacional de Gale-
rias-Piloto (Lausanne): Arte na Amé-
rica Latina desde a Independéncia
(cidades dos USA).

Foi incluido no V Resumo de
Arte do Jornal do Brasil, exibido no
Museu de Arte Moderna do Rio de
Janeiro em 1967.

Pelo Governo Brasileiro foi con-
decorado com a ““Ordem do Rio
Branco’’, em grau de ““Cavaletro”,
uma das mais altas distincdes ofi-
ciais.

Suas obras se encontram em
museus e colecdes privadas na Fran-
ca. Suica, ltalia, Alemanha, Polo-
nia, México, Argentina, Uruguai,
Peru, Estados Unidos, Chile e Brasil.

O convite para a Xll Feira Inter-
nacional de Arte Contemporanea
nada mais é que o reconhecimento
de todo o seu mérito.

Marcus Vinicius P. Costy

e A



"CONTATO! COMPANHEIROS!
AQ VENTO, SOBRANCEIROS...."

Ao conquistarmos a
MEDALHA DE PRATA
congratulamo-nos

com 0S NOSS0S
companheiros de v60

PROJETOS 2o,
PROTEGCAO AO VOO
TELECOMUNICAGOES _

AUXILIOS A NAVEGAGAO
METEOROLOGIA DE SUPERFICIE
OBRAS CIVIS DE INFRA-ESTRUTURA

SIBNRILIMEIR

INSTALAGCOES DE AEROPORTQS LTDA.

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 Forga — KR - Casa de Recepgéo - Campo de Antenas, Linha de
Dutos, Obras Civis, etc.

RUA ALVARO ALVIM, 37 CONJ. 917 — TEL.: 220-5321 — CENTRO — CEP 20031 — RIO DE JANEIRO — RJ
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~SSCEB LINTAS BRASIL

Enquanto vocé fica sonhan-
do com Londres e Paris, os eu-
ropeus ja descobriram um lugar
muito mais bonito e barato pa-
ra passar suas férias: Espanha.

Um pais turistico por exce-

- 1éncia. Cercado por praias, mon-

tanhas e muito calor amigo. On-
de vocé pode escolher entre o
sol quente de uma praia em Ibi-
za, o esporte do sky nas monta-
' nhas de Sierra Nevada, ou a arte
de Goya no museu do Prado.

Em qualquer lugar, vocé
sempre vera como ¢ agradavel
ser recebido com um SOITISO.

Por isso, quando for a Eu-
ropa, pense na Espanha como
entrada.

A Iberia lhe oferece 4 vos
semanais para Madri e cone-
x0es com todas as cidades eu-

ropéias. E uma atencdo perso-
nalizada que o faz sentir-se em
casa desde o instante em que
vocé pisa no aviao e recebe o
sorriso de uma de nossas “aza-
fatas” que também entendem
a sua lingua. E quando vocé
chega a terra, a Iberia coloca a
Mundicolor a seu servigo, ofe-
recendo-lhe os melhores rotei-

ros turisticos, na Espanha e na
Europa, pelos pre¢os mais eco-
noémicos.

Faga como os europeus:
viaje para a Espanha. Viaje pela
Iberia.

LINEAS AEREAS INTERNACIONALES DE ESPANA




a ultma sextafera, a bucslca sede

socal do Clube de Aeronautca, na

Praga Marechal Ancora, abnu suas por-
135 para um evento N30 Muitd COMuUM, £ Seus.
33 anos de vids Foi a none de autégrafos da
estreante Anna Guasque Morera Lima, que
langou um vro de contos. Diversas Adversas
Nada demars numa Nova Republica, ndo fosse
Anna, ainda por ma, a mulher do Minstro da
Aeronautica, Otavio Julo Morerra Lima, e a
autora de 18 hrstonas onde a muther — quase
£ sempre socaimente repnmida e frequentemen-
te rdgica - -  a maténa-prma essencial

Na verdade, o livro ¢e Anna & o resultado de
= anos de reflexdo da sutors, Que trocou 05
nhos de vrar jomal sta pelo casamento, hmi-
tando se a escrever Upara consumo interna’’
como ¢ diz Algumas de 5uas histanas pare-
cem singpses de novelas de televisio, 0 que
levou um de seus pnmos. o panista Arthur
WMorera Lima, a magnd-la como “uma nova
Janete Clair’

Fiha e wm3 de milnares, Anna conheceu
Otaveo, ha quase 40 anos no quintal de sua
propria casa, na Tiuca, onde ele jogava futebol
Namoraram durante as maunés da Praca Saenz
Pena, logo substituidas pelos da Orquestra
Sinfencs Biasier, no velno cne Rex da Cinc-
a e no Teatro Municipal. Anna era a anima-

Anna Guasque lanca livro de contos

O desafio
da mulher
do Ministro

amigas, for Anna que levou, em 1954, a0 entao
mnstto Nero Moura. da Acronaut-ca, o profes.
10 de dezenas de mutheres de aviadores,
o indice a'armante de acidentes aéreos.
ser de dar assisténcia a amigas que fcaram
viwvas da noite para o dia”, conta Anna Em
margo deste ano. na delcada semana em que o
bugaderro Otavio Jubio trocou a foto do pres:-
ente Figueredo pela de Aberto Santos Du-
mont, em seu gabinete no Cémando Geral de
Apoio da Aeronautica, seu interocutor favorito
no for Tancredo, nem o amigo Deoclécio
Siquerra, do STM O ministendvel 5o encontrava
a trangithdade em prolongados papos com a
mulhor, na confortavel sala de estar do 5ua
casa, na Barra da Tiuca, a0 som de cl
como Besthoven Hoe, 505 58 anos & mae de
dais flhos, Anna faz o seu protesto atraves dos
contos que falam da mulher Se fosse possivel
recomecar, ela afirma que “seria jomalista de
qualauer maneira, mesma que tvesse de abrir
méo 6o casamento” A menins que I Flash
Gordon hoje de'icia-se com os versos de Drum
mond e os romances de Lygia Fagundes Telles

e

LIVROS

WALTER R0

Republica literata

Desde a semana passada pode ser en-
contrada nas livrarias a coletdnea de
contos Diversas Adversas, com histérias
sobre problemas existenciais da mulher.
Os contos sdo assinados por Anna Guas-
que, 58 anos, esposa do ministro da Ae-
rondutica, bngadewo Otavio Jilio Mo-
reira Lima, Como ministro de um presi-
dente literato, Moreira Lima ndo destoa.
“Ele é um critico exigente”, diz Anna,
que, apesar de escrever desde a infancia,
s6 agora teve coragem de publicar um li-
vro - decisdo que ela credita a Nova Re-
publica. “Eu espero agora que esse tra-
balho sirva para o despontar de mulheres
que falam, escrevem c participam”,
diz ela, recusando-se a qualquer com-
paragdo literdria com o superior hie-
rérquico de seu marido: “'Nio posso, o
prcsldeme José Sarney ¢ um acadé-
mico"

Anna: incentivando as mulheres
ISTOE 26/6/1985

“Diversas Adversas
serd lancado hoje

Esta marcado para ho-
Je s 19 horas no Clube da
Aeronautlca (Setor de
Clubes Esportivos Norte
a0 lado do Clube da Im-
prensa). o lancamento
em nolte de autogratos do
livro de contos ““Diversas
Adversas' de Anna Guas
que

O volume de contos
marca a estréla de Anna
como ficclonlsta do cotl
dlano. Antes Ja experl-
mentou outros melos de
©XpTessdo. como o
exerciclo do traco livre no
desenho ¢ pintura a bleo.
que ela define como *pin
tura do Inconsciente’
Tambem. na area de mu-
sica ¢riou o meétodo para
violao, aplicado em aulas
ministradas em  turmas
de criangay ndo alfabeti-
zadas,

Adotando uma técnica
tradigional de narrar, An-
na mostra em relalos ltm-
pos e enxutos. um desfile
de (pos fisgados numa at-
mosfera propria. So ti-
pos plntados (narrados)
sem deformacao ficclonal
da patsagem fisica e hu-
mana. Em raziio desse
cutdado. o bolo ficclonal
preparado em fatlas (que

ras. nossa amiga profes-
sora Maria do Céu. nos In-
forma que escrever fol
uma constante nas suas
andancas da escritora
amazonense. Acredito.
com esse testemunho,
que depols da estrela. de-
vemos aguardar outras
historlas narradas por
Anna, hoje siluada entre
os flcclonistas que traba-
Iham com a realidade psi-
cologica
No volume de contos

“Diversas Adversas’.
uma curlosidade é o Cha'
mado ‘‘prefacio’’ de Ar-
thur Moreira Lima. que
constdero. por tudo que ja
It nesse género. o mals
curto até hoje. Em
brevissimas linhas (me-
nos de Lrinta ou quarenta
palavras) apresenta a es-
tréla de Anna no conto
Lembro que o valor do
prefacio esta merecendo
um ensaio pela curlosa
varledade de tipo de pre-
facladores. O mals co-
mum & 0 que se apresenta
protetor, as vezes, todo
bondade para nos garan-
Uir que & uma grande hon-
ra, para nés os leitores. o
contato com o autor, via
leltura, Existe ainda o

prefaciador muilo cutda-
doso com a sua vaidade.
Geralmente fala pouco do
autor. gastando mats es-
paco e palavras genero-
sas falando de Sl proprio
A “psicologla dos costu-
mes literarios esta exi-
gindo um estudo sobre o
valor do prefacio. Nao sef
como devo COrTigIr o meu
preconceito com a paja-
vra “prefacio”. Mas con-
sidero como apresenta-
cao de Anna. verdadelro o
que diz Arthur Moreira
Lima. Vale a sua sinseri-

— Vocés vao conhecer,
como este iivro de estréja
de Anna Guasque. uma
nova e verdadeira “con.
tadora de historias’ na
nossa literatura. Como 1y
rismo e muita forca va-
mos descobrindo, a cada
conto. 0 mundo de Anna
Guasque que. na verdade,
¢ 0 mundo que passa dja.
a-dla por t0dos Nos. Para
mim. o prazer de desco-
bric a escritora  Anna
Guasque ¢ ainda duplo, O
seu dinamlsmo e vigor
me Impressionaram.
Agora. 530 suas palavras
ue me emoclonam.
(EP)

da parcewa do cadete Marevta Lima, numa
época em que 0 gosto pela misica classica ndo
era exatamente o forie entre seus colegas da
-escola mitar.
Quase sempre Iderando o seu grupo de

Maria Helena Malta

Contos femininos

O LIVRO DE
ANNA GUASQUE

@ Anna Guasque. mulher do
ministro da Aeronautica, Mo-
relra Lima. autografa hoje a
noite. no Clube da Aeronauti-
ca. 0 seu livro “Diversas Ad-
versas'. a partir das 19 horas

ULTIMA HORA, Sibado, 15 de Junho de 1985

Lancamento mais recente da
Revista Aeronautica Editora,
“"DIVERSAS ADVERSAS"
ja conquistou seu publico,
pelos seus méritos como obra
de literatura. Escrito num
linguajar fluente, sem
rebuscados, mas sem
concessdes, consegue tocar
ndo apenas ao tipo de leitor
para quem o livro parece ter
sido destinado

10 ® /[GRANDE RIO

BALAIO

Anna Guasque
Moreira Lima
autografou, on-
tem, no Clube
da Aerondutica,
seu fivro
Diversas Adver-
sas. Ao lado,
seu marido,
brigadeiro Oc-
tavio Jilio

§ Moreira Lima,
ministro da
Aerongutica

* Quinta-feira, 13/ 6/ 85 O GLOBO

prioritariamente: as mulheres.

Seus contos, tirados da vida
real, do dia-a-dia dos
cidaddos comuns, de gente

COLUNA D

CARLOS

como qualquer gente,

SWANN

B¢

O Brasil est
tando seu prime
marino nuclear.

ram a ser feitos 1 das de um érgio eletrénico,
a mulher do Ministre da

30 0s contos) no esfart-
nha, embora as vezes
com alguns exageros nos
enfeites representados na
adjetivacao desnecessa-
rla.

Exemplo de enfelte na
adjetivacdo que enfra-
quece a narrativa,
encontra-se num dos bons
confos “Da Vida para a
Vida" onde aparece 10g0
na abertura da historia

roso’”

um ‘“dia espl

Serta isso uma questao de

\inguagem. necessaria-

mente discutivel por O livro &
quem estréla preocupada composto
em construlr no seu pro- . de contos
prio universo, Upos exa- @ marca
geradamente convenclo- aestréia
nalizados nas suas fran- daAnna
quezas, preconceltos. me- ¢ o cafelnd

dos e virtudes.

Estou alnda lendo os literatura,
contos de estréla da nova com uma
ficclonista, lancada pela técnica
Revista Aeronautica Edi- tradicional

tora. Uma das suas leito-  de narragao

ANNA
GUASQUE

DIVERSAS
ADVERSAS

ZONA

FRANCA

® Celina & Welllngton Morsira Franco
reuniram ontem a familfa e os amigos
mais chegados, para um almogo come-
morativo dos 80 anos do paf dela, Sena-
dor Amaral Peixolo. Pela data, sers cdo—
breda hoje missa em agdo de gra
n horas, na igrefa de Sa0 José, na e

. O Vice-Presidenta da J.B. Reynolds,
Carlos Eduardo Jardm, liderava uma me-
88 no fim de nmlm no Jirau.

© Esié previst dois meges a tem-
Jair Rodrmueu Inicla amanha
no Asa Branca,

® As arquitetas Ana Bealriz Peres e LG~
cla Conde Inauguram amanha, com um
:?quall , sua loja de decoragbes no Le-

jon.

© 03 melhores moméntos dos ''festi-
vals da cangao'' estao reglstrados no LP
que a Xerox do Brasil estd distribuindo,
©m comemoragao a0s seus 20 anos.

© Em Cataguases, a Fundagio

© Haloisa 6 Joaquim Ribeiro do Castro
sequem para o Chile com 08 fihos, saha.
G0.que vem: asportas de jnvemo.

@ Dia 22, no Galé de la Pax, ché de oo

s6es comemorandc O ani

Lourdas Archr de Mello 8 0 o Living
Vielra.

© Hjs & notte, o da tmagem
do Som, langamento do disco. w e
ria do Jolic-Joana' 8908 do Con.
los Drummond de Nﬂm 4
por Sérgia Alcardo.

Aguia” do Ciube da M'..,,-
Brast, & gecriors Ang o
Ministro Limar “.
sau livro do po-da "rvdrom. Adver.
llﬂ"

O GLOBO Sabado, 15/ 6/ 85

l

GRANDERIO @ 1§

Escritora lanca livro
em noite de autografos

Num clima de descontra-
Os estudos ¢ cz9, marcado pelas bala-

pagdo no processo de cria-
¢éioda esposa.

— As vezes ela me pedia

tuto de Pesquisa. opinifio sobre um determi-

mostram-nos a riqueza de

sentimentos que pululam no
relacionamento humano. SO
uma alma perspicaz como a
de ANNA GUASQUE

poderia captar essas coisas;

genharia Nucle

Can Panla nar{
ofi
fac
Se|

livro de contos “Diversas adver- ),

sas' terd noite de autografos, ama- e

nhi, no Clube da Aeronautica.

A autora, Anna Guasque Moreira

ok

Lima, vem a ser mulher do Ministro Morei- o
ralima [

fer

sO6 uma escritora de talento
poderia repassa-las com
tamanha fidelidade.

O livro vai bem, obrigado.
A prova esta aqui.

Bengo Kazavubu

Er N AP

Aerongéutica, Anna Guas-
que, langou ontem 2 noite,
no Clube da Aerondutica,
seu primeiro livro: “Diver-
sas adversas’'. S3o 18 con-
tos em 257 paginas que fa-
lam de suas experiéncias
de vida, das pessoas que
conheceu, dos lugares por
onde andou, de seu cotidia-
no. Ao lancamento, além
do Ministro Otavio Moreira
Lima, estiveram presentes
cerca de 400 pessoas

Para o Ministro Moreira
Lima, “foi momento de or-
gulho. satisfacko. pois fe
lizmente Anna conseguiu
realizar um sonho que aca-
lentava hs muitos anos: co-
locar nas paginas de um li-
Vro sua rica experiéncia de
vida” Morera Lima fez
questio de ressaltar que
nia teve nenhuma partiet

nado conto, mas $6 por cu-
riosidade, pois ¢ fruto de
sua criacdo. Anna sempre
foi uma pessoa voltada pa-
ra as artes, poesia, litera-
tura e misica.

Anna Guasque é autora
de considerdvel acervo de
poesia, tendo realizado
conferéncias sobre cinema
e teatro, além de trabalhos
sobre eduucu e jornalis-
mo comunitdrio. “Diversas
adversas c marudo por
frases curtas e pequenocs
rardgrafos, o que eviden-
“1a sua experiéncia como
iornalista da Rédio Canada
suternacional. Para Anoa,
w livro atual é apenas o
infclo de um trabalho lite-

rario, a0 qual pretende dar,

seqliéncia com a publica’
¢io de um romance — “En-
contros e desencontros’ —
10 proximo ano

Anna nnwul-nsuluo-ﬁu -hn o Minigto
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AMPLIANDO O DESEMPENHO

O F-20 Tigershark possue manobrabil-
idade de combate irrestrita, sem limitadores
de controles de voo.

O desenho da estrutura de elevado
angulo de ataque, com extensdo dos bor-
dos de ataque da aza e flaps de manobra
automaticos, dao ao F-20 uma agilidade
sem paralelo,reduzindo o trabalho do piloto.

O comprovado motor GE F404 d4 ao
F-20 um alto desempenho na relacdo
empuxo-peso com alto grau de eficiéncia
e confiabilidade. Com apenas duas visitas
a oficina for 1.000 horas de voo, as

necessidades de manutencdo sao mais
baixas do que as de qualquer outro motor.
Em poténcia maxima para combates
, ar-ar, a persisténcia do F-20 é maior do que
-+ ¢ qualquer outro caca.
/ % F-20 Tigershark. O mais novo caca
~\ tatico da América.
T Equipado com a turbina mais confiavel
% * ' do mundo.

* | NORTHROP

[ A tecnologia avancada em ac@o.
; N i 1840 Century Park East, Los Angeles, CA 90067-2199 USA

I ——




REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

Dr. MONTEIRO

Uma conversa informal com um dos precursores
da Medicina Aeroespacial,
considerado uma das maiores autoridades na especialidade

Um piloto, geralmente, & submeti-
do as mais variadas pressGes do am-
biente onde executa sua tarefa profis-
sional: voar. As agressdes ao seu cor-
po atingem limites muito proximos do
critico, se compararmos com a média
das outras profissdes.

Notadamente os pilotos que se de-
dicam a aviacdo de caca devem estar
com a satde em niveis de compatibili-
dade para responder a tais agressdes.

Seja um piloto de combate (enfren-
tando muitos “G” em missbes de
adestramento ou real); seja um piloto
de transporte militar (voando horas e
horas, em etapas exaustivas, sem o
concurso da pressurizacdo, ou efe-
tuando manobras especiais para lan-
camento de para-quedistas ou equipa-
mentos); seja um piloto da aviacao
comercial (conduzindo sobre seus om-
bros a responsabilidade por centenas e
centenas de vidas), enfim, todos os
aeronavegantes estdo constantemente

defrontados a condicdes fisicas & psi-
col6gicas adversas. E sua proficiéncia,
o desempenho 6timo (uma vez que
enganos em aviacdo normalmente sdo
cobrados pelo destino) depende de
seu estado de salde, da agudeza de
seus reflexos, da exatidao de seu jul-
gamento nas mais dificeis contingén-
cias.

A aviacdo & um ramo do conheci-
mento humano nascido neste século;
sua histéria é recente; sua evolucio,
surpreendente. As especialidades de
outros campos do saber que interagem
na aviacdo, evidentemente, teriam de
ser recentes e também se comportar
dentro de uma evolucdo gue corres-
ponda & sua dinadmica. Assim é a Me-
dicina de Aviacdo.

Responsével pelo estabelecimento
dos parametros de salide para os ae-
ronavegantes, a Medicina de Aviacdo
abarca mais do que uma simples espe-
cialidade da ciéncia de Hipb&crates.

G stava na guerra, 0 governo assumiu a
aquisicdo do hospital

Trata-se de um complexo multidiscipli-
nar.

Procuramos, nos meios de salde
da Aeronautica, uma autoridade que
pudesse discorrer sobre o assunto,
nao apenas sob o ponto de vista técni-
co, mas também histérico. A escotha
recaiu sobre o Cel Med RR Antonio
Rezende Monteiro, por uma indicacio
que representa quase unanimidade
dentre os consultados.

Figura carismética, gue transmite a
serenidade das 4guas profundas e cal-
mas, pioneiro dos servicos de salde,
especialista e entusiasta da Medicina
de Aviacdo, historiador emérito e, so-
bretudo, possuidor de espirito verda-
deiramente devotado a Forca Aérea, 0
Dr. Monteiro brindou-nos com mo-
mentos agradéaveis de consulta aos
seus arquivos, de conversa inteligente
e proveitosa para toda a legido de
leitores de nossa Revista.

...€ o0 Brasil devia umandar um desses colegas
que melhor falava inglés e francés...
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ENTREVISTA DR. MONTEIRO

RA — O Sr. é natural de onde?

M — Eu sou natural de Ponte Nove,
Minas Gerais.

RA — Quer dizer que estéd na crista
da onda, atualmente?

M — Agora estd4 na moda (risos).
Sou mineiro com muito prazer.

RA — E de onde vem a sua vocacao
médica?.
M — Desde o0 meu tempo de estu-

dante de gindsio eu pensei em ser
médico, apesar de meu pai achar que
eu devia estudar Direito. Com 18 anos,
entrei para a faculdade e no segundo
ano de Medicina entrei para o hospital.
Comecei a trabalhar no hospital desde
o segundo ano de Medicina e trabalho
até hoje.

...fiz o concurso para
medico escolar, mas
nao fui chamado.

RA — Em que hospital o Sr. entrou?
M — No hospital Sdo Jodo Baptista,
em Niteroi.

RA — O Sr. fez o curso de Medicina
em Niter6i?

M — Eu fiz o curso na Faculdade
Fluminense de Medicina.

RA — O Sr. mineiro, morava no Rio?
M — NZo. Morava em Niterdi. De-
pois fiz toncurso para a Aerondutica,
passei e vim morar no Rio de Janeiro.
RA — O Sr. terminou o0 seu curso em

que ano?

M — Em 1938, com 23 anos.

RA — Em que ano entrou na Aero-
nautica?

M — Eu fiz concurso para a Aeronau-
tica em 1942,

RA — Foi o primeiro concurso para
médico?

M — Foi o primeiro concurso para

médico, porgue eu fiz o concurso para
meédico escolar, mas nio fui chamado.
RA — Médico escolar?

M — Médico escolar da Prefeitura do
Distrito Federal.

RA — O que se entendia por médico
escolar?

M — Médico escolar era para fazer
exames nas escolas, com Alcides Lins,
que era o Diretor do Servico de Medi-
cina Escolar.

24

RA — E como é que foi essa vontade
de fazer o concurso para o Ministério
da Aeronautica? Como & que o Sr.
tomou conhecimento disso?

M — Tomei conhecimento através da
imprensa. Quando eu era estudante de
Medicina, falavam que havia, nos
Afonsos, um curso de Medicina de
Aviacao. Mas como eu era estudante e
O curso era sO para médico, aquilo
ficou na minha memoria. E em 1942 eu
soube através dos colegas que havia
um concurso para médico da Aero-
nautica. Entdo eu me inscrevi, isto foi
em 1942. Em 29 de dezembro de 1942,
nos fizemos a primeira prova para mé-
dico de aviaco.

RA — E quantos médicos entraram
com o Sr.?

M — Trinta e dois. Eram 151 e entra-
ram 32.

RA — Desses, quantos realmente fo-
ram declarados aspirantes?

M — Foram declarados 2° Tenentes.
Estagiaram os 32.

RA — O Sr. lembra o nome de al-

gum?

M — De todos eles.

RA — Os que permaneceram na
FAB?

M — Os que foram Diretores de Sau-
de: Vitor de Mello Schubmer, Antonio
Bertino Filho, Francisco Lombardi e
Macedo Germano, Diretor de Salde,
interinamenté’

RA — Mas o Ministério da Aeronau-
tica, naquela época, ndo possuia mé-
dicos oriundos da Marinha e do Exér-
cito?

M — Possufa 63 oriundos da Marinha
e do Exército e 5 do Ministério da
Viacao, que tinham feito curso de Me-
dicina de Aviacao.

RA — Tem alguém que a gente se
lembre? Que tenha tido algum desta-
qgue nesse periodo?

M — O Angelo Godinho Santos, que
foi depois o0 1° Diretor de Saude e hoje
¢ o Patrono do Servico de Salde da
Aeronautica.

RA — Ecomo eraa estrutura da Dire-
toria de Salde nessa época?

M — Com a criagao do novo Ministé-
rio, constituiram o primeiro grupo dos
médicos que tinham curso de aviacao,
tanto da Marinha como do Exército e
0s civis que tinham curso de Medicina
de Aviacdo. Esses constituiram o pri-
meiro nicleo de médicos da Aeronéu-
tica Brasileira. Depois n6s fomos re-
crutados como especialistas. Foi a pri-
meira vez que nas Forgcas Armadas
recrutavam meédicos por especialida-
des. E até hoje se recruta médicos na

Aerondutica como especialistas.

RA — Mas o Sr. ainda n&o saneou a
minha curiosidade. Como era a estru-
tura? Eu ndo fiz bem a pergunta; nessa
época quantos hospitais existiam no
Ministério?

M — Nessa época, quando foi criado
0 Ministério da Aeronautica, s6 havia o
Centro de Medicina nos Afonsos, que
era o Instituto de Selecdo dos Afon-
s0s, e a Secao de Pronto Socorro do
Galedo. Da Marinha, no Galedo, e do
Exército, nos Afonsos.

RA — Pronto Socorro no Galedo? A
pessoa fa de barco? Quebrava a perna
e fa de barco? (risos).

M — Exatamente. Este era o nucleo
da Marinha. E o hoje Hospital de Ae-
ronautica dos Afonsos era do Exército;
ali funcionavam os médicos da avia-
cao.

RA — E nos outros regimentos fora
do Rio de Janeiro, havia postos médi-
cos?

M — N3&o havia. Estavam todos liga-
dos ao Exército ou a Marinha.

RA — Quer dizer que o aviador era
atendido por um desses servicos?

M — Exatamente. Ou primeiro médi-
co de Medicina de Aviacdo da Améri-
ca Latina foi o Mério Pontes de Miran-
da.

RA — Ele era parente do Pontes de
Miranda, o jurista?

M — Eram primos. O Mario Pontes
de Miranda fez o curso de Medicina de

Com a entrada do
Brasil na guerra...
aventou-se a idéia de
incorporar o hospital
alemao.

Aviacdo em Mitchel Field, em Nova
York, em 1923.

RA — E ao ser criado o Ministério da
Aeronautica, ele passou para 0 Minis-
tério da Aeronautica?

M — N3ao. Ele morreu em 1937. O
segundo médico do Brasil a ter curso
de Medicina de Aviacdo foi Manuel
Ferreira Mendes, formado em Pensa-
cola, em 1929. O terceiro foi Edgar
Barroso Tostes, que fez também o
curso em Pensacola.

RA — Muito bem, quando o Sr. foi
declarado aspirante o Sr. foi servir
onde?




DO OIAPOQUE

Para prestar uma

homenagem a todos os aviadores

| do Brasil, a Lider esta tomando
como seus legitimos representantes os pilotos da Forca Aérea
Brasileira.

Foram eles que fizeram a integra¢do do pais, em todos os
sentidos, pilotando os velhos Catalina e DC-3 do Correio Aéreo
Nacional, criado pela FAB ha mais de 40 anos.

Eles redescobriram o Brasil em todas as fronteiras e sdo
‘hoje os responsaveis pela protegao e salvamento de milhares de
vidas, nos servigos de busca e salvamento e na distribuicdo de
alimentos e agasalhos em épocas de flagelo.

lTambem s&o eles que protegem 24 horas por dia 0 noSso
espaco aéreo, fazendo pelo alto o que por terra nao seria possivel.

Eles encurtam distancias.
Mas sem eles o Brasil ndo seria tdo grande.

AO CHUIL

L% 1 | IDER TAX| AREO
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ENTREVISTA DR. MONTEIRO

M — Nos, quando ingressamos, fo-
mos considerados segundos-tenentes
estagiérios. Fizemos o curso de Medi-
cina de Aviacdo e fomos nomeados 1°
Tenente Médico da Aeronéutica.

RA. — Esse curso de Medicina de
Aviacao, qual era o curriculo?

M — Nobs tinhames véarias cadeiras,
varios grupos de cadeiras. Por exem-
plo: no grupo de fisiologia de voo,
nds tinhamos a parte de otorrino, de
oftalmologia. Tinhamos também o cur-
so de patologia, socorros de urgéncia,
cirurgias de urgéncia e varias especia-
lidades.

RA — Recompondo a nossa Hist6ria
da Medicina, quantos dos seus cole-
gas foram para outras unidades fora
do Rio de Janeiro, apds o curso de
Medicina de Aviacido?

M — Quase todos os colegas. Fica-
ram dois no Hospital Central, trés nos
Afonsos, dois no Galedo e os outros
foram distribuidos pelo Brasil inteiro.

RA — Mas ja existia o Hospital Cen-
tral em 19427

M — Sim. O Hospital Central foi in-
corporado ao patrimonio da Nag&o pe-
la Portaria n® 100 de 27 de agosto de
1942.

RA — Ele originalmente era que hos-

pital? Incorporado como?

M — O Hospital Barao de Itapagipe
foi construido pela colonia alema, para
fazer parte da assinatura médica a co-
I6nia alema. Foi inaugurado nesta da-
ta. O Presidente Getulio Vargas esteve
presente na colocacdo da pedra funda-
mental pelo Coénsul Oto Mateiz. Com a
entrada do Brasil na guerra e com a
criacdo do Ministério da Aeronéutica,
aventou-se a idéia de incorporar 0 hos-
pital alemao.

RA —. Hospital Bardo de ltapagipe?
Ele teve mesmo esse nome?

M — Teve.

RA — Mas quem teve essa idéia?

M — Foio Ten. Cel. Angelo Godinho
dos Santos.

RA — Mas ele tirou essa idéia de
onde?
M — Porque a Aeronéautica precisava

ter um hospital. O Hospital dos Afon-
SOS era muito pequeno e entdo veio
essa idéia do Angelo Godinho dos
Santos de tomar conta desse hospital
alemdo. Foi idéia dele, com o Savaget
e 0 Mascarenhas. Eles propuseram ao
Ministro da Aeronautica, Joaquim Pe-
dro Salgado Filho, que fizesse aquisi-
cao do Hospital Itapagipe e assim foi
feito.

RA — Eles compraram ou tomaram?
(risos)
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M — N&o é propriamente tomar. Co-
mo estava na guerra, 0 governo assu-
miu a aquisicdo do hospital.

RA — Ecomo é que foi povoado esse
hospital?

M — O Angelo Godinho dos Santos,
assumindo entao a direcao do hospi-
tal, trouxe alguns médicos que forma-
ram o primeiro Grupo do Servico de
Saude: uns do Galedo e outros dos
Afonsos.

RA — Eformaram o primeiro ntcleo?
M — O primeiro ntcleo do Hospital
Central da Aeronautica. Logo em se-
guida, quando nds ingressamos, da
turma nossa de 1942, sete foram de-
signados para servir no Hospital da Ae-
ronautica.

RA — ...e os demais foram para as
unidades fora do Rio.

M — Quando nés terminamos o cur-

...a Forca Aerea
recebeu um dos
melhores hospitais
para comecar sua
carreira brilhante.

so de Medicina de Aviacdo, em setem-
bro de 1943, entdo fomos distribuidos
pelo Territorio Nacional pelas diversas
unidades da Aeronautica.

RA — E nessas unidades foram cria-
dos que tipos de secGes?

M — Centros meédicos, que depois
foram se desenvolvendo para formar
hospitais. Hospital em Canoas, hospi-
tal em Recife, Belém, Natal, de acordo
com as necessidades, e centros médi-
cos em Belo Horizonte, Santos, Cam-
po Grande, Curitiba, Florianépolis,
Salvador e Fortaleza. Esses foram os
primeiros nicleos.

RA — E o Hospital Central? Quando
foi incorporado, era sé o prédio ou ja
estava aparelhado para ser um hospi-
tal?

M — Nesta época era considerado
um dos melhores hospitais do Rio de
Janeiro.

RA — Por qué?

M — Porque os alemaes construiram
esse hospital com toda a técnica para
servir a sua colonia. Inclusive tinha
irmés de caridade, que dirigiam esse
hospital. Eu conheci médicos que tra-

balhavam ali e disseram que era o
melhor hospital do Rio de Janeiro;
para nao dizer o melhor, um dos me-
Ihores e mais bem aparelhados. De
modo que a Forca Aérea recebeu um
dos melhores hospitais para comecar a
sua carreira brilhante.

RA — Hoje ele & muito diferente?

M — Hoje estd bastante desenvolvi-
do. Porque era somente aquele prédio
de frente; posteriormente foi construi-
da aquela ala nos fundos e depois
diversas construces foram séndo in-
corporadas ao edificio sede.

RA — E a partir dai o-sistema de in-
corporacdo de médicos a Forca Aérea
se tornou uma rotina ou era aleatoria-
mente?

M — Uma rotina. Quando nos termi-
namos o nosso curso de Medicina de
Aviagdo, fez-se nova selecdo para a
segunda turma de médicos da aviacio.
Nessa segunda turma entraram dezoi-
to. A seguir, uma terceira turma, quar-
ta turma, quinta turma, sexta turma e
assim veio até hoje.

RA — E os cursos de aperfeicoamen-
to de Medicina de Aviacdo eram feitos
aonde? Continuavam nos Afonsos?
M — Inicialmente, nos Afonsos. Nos
fizemos uma parte nos Afonsos e uma
parte no Hospital Central. Depois pas-
sou a ser somente nos Afonsos e
depois também fazia-se na Selecéo,
Controle e Pesquisa na Av. Presidente
Wilson, depois, no prédio do Ministé-
rio da Aeronéautica, na Av. Churchil.

RA — Na Av. Presidente Wilson? No
mesmo prédio?

M — Sim, senhor. No edificio InUbia.
RA — O Ministério andou por ali?

M — O Instituto de Selecdo, Controle
e Pesquisa, onde se fazia Medicina de
Aviacédo, esteve funcionando no edifi-
cio Inubia, em frente a Academia Bra-
sileira de Letras.

RA — Depois é que ele veio para o
outro prédio?

M — Depois, quando o Ministério
saiu da rua Pedro Lessa e foi para a
Av. Presidente Wilson, esquina com
Marechal Camara, entdo o Instituto de
Selecdo, Controle e Pesquisa foi para
1a.

RA — Quando é gue foi criado esse
Instituto?

M — Em 1934.

RA — Entdo ele era da aviacdo mili-
tar?

M — Da aviagdo militar.

RA — Mas ele foi criado com que
objetivo?

M — Para formar médicos especialis-

tas em aviacdo. Porque a primeira tur-
ma de médicos especialistas em avia-
¢do, no Brasil, foi em 1931 com esses
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trés médicos que eu acabei de dizer:
Pontes de Miranda, Ferreira Mendez e
Tostes.

RA — Se eles foram os trés primei-
ros, eles fizeram o curso como? Um
deu o curso para o outro? (risos).

M — Pontes de Miranda fez nos Es-
tados Unidos, em Mitchel Field, Tos-
tes e Mendez fizeram em Pensacola.
Entdo eles organizaram o curso aqui
no Brasil, deram o curso e formaram-
se dois médicos. Depois, no segundo
curso mais dois médicos. J& havia um
grupo de médicos do Exército interes-
sados-no estudo de Medicina de Avia-
cdo, portanto sem curso de Medicina
~de Aviacdo. Eram o Isler Vieira, Florén-
cio de Abreu, Ubirajara Alfredo Mur.
Esses médicos estudavam Medicina de
Aviacdo mas ndo tinham ainda o cur-
so. Eles estudavam...

...entao selecionava os
aviadores, 0s
aeronavegantes dentro
daquele padrao que
ele julgava normal.

RA — Eram autoditadas.

M — Autoditadas. Eles eram estu-
diosos. O Isler Vieira, Jodo Pires da
Silva Filho, Floréncio de Abreu, esses
todos tém muitos trabalhoes publicados
sobre Medicina de Aviacao.

RA — Maseolnstitutode Selecdo? Eu
entendia que era para selecionar avia-
dores e nao para formar médicos.

M — Era Instituto de Selegédo, Con-
trole e Pesquisas para selecdo de avia-
dores, de aeronavegantes. Entdo, for-
mou-se a primeira turma, tendo como
diretor o mestre Mério Pontes de Mi-
randa. Nessa primeira turma forma-
ram-se cerca de oito ou nove médicos,
inclusive 0 Angelo Godinho dos San-
tos. O Angelo Godinho dos Santos,
fazendo o curso de Medicina de Avia-
cdo, imediatamente fez com que esse
primeiro grupo fizesse nova selecao de
médicos e assim foi indo.

RA — Entdo, esse nlcleo é que sele-
cionava os pilotos de entao?

M — Selecionava os pilotos.

RA — E os exames, como eram?

M — Selecionava sob o ponto de vis-
ta médico.

RA — Mascomo eram os padrdes de
selecao?

M — Esses padrdes geralmente se-
guiam o que era aprendido com a
aviacdo americana de Randoph Field,
de Mitchel Field.

RA — Alguma caracteristica daquela
época, ou era igual aos padrdes de
hoje?

M — Iguais aos padr@es de hoje, para
uma pessoa normal.

RA — Na&o h4 diferenciacdo nenhu-
ma?

M — Faziam o célebre teste de esfor-
co que se chamavateste de Schlinder;
quem introduziu esse teste no Brasil
foi o Méario Pontes de Miranda, que
aprendeu nos Estados Unidos.

RA — Como era esse teste?

M — Tirava-se a pressao arterial, de-
pois fazia o...

RA — Mandava o cara até a Praia do
Caju e voltava.

M — E, exato. Entdo faziam-se o0s
testes de esforco. Até o Mério Pontes
de Miranda publicou um trabalho que
ele apresentou sobre a selegdo dos
atletas e dos'aviadores. Ele achava que
tanto o atleta, como o aviador, tinham
que ter a satde normal, dentro daque-
les padrdes; entdo seleciona os aviado-
res, 0s aeronavegantes dentro daquele
padrdo que €le julgava normal. Desde
que a pessoa seja normal pode ser
aviador.

RA — E pode ser um atleta também?
M — E pode ser um atleta também.
RA — Bom. Mas era Instituto de Se-
lecdo, Controle e Pesquisa. Ja se fazia
pesquisa’

M — Nao se fazia relativamente pes-
quisa, a ndo ser chamar aqueles can-
didatos, examindvamos e assim famos
pesquisando. Porque eles eram obriga-
dos a fazer exame de seis em seis
meses, ou de ano em ano, € entao
famos estabelecendo alguma relacdo
com O que encontr&vamos antes e
depois, conforme a sua profissdo, se
havia alguma alteracéo.

RA — Mas pesquisa especifica nao
se realizava?

M — N&o se redlizava. Porque noés
nao tinhamos ainda a camara de baixa
pressao.

RA — Equando foi introduzida aque-
la famigerada camara de baixa pres-
sdo?

M — Na Escola dos Afonsos.

RA — O Lobao e sua camara de tor-
tura.

M — Antes dele foi o José Amaral.
RA — Ele ainda é vivo?

M — O José Amaral é vivo.

RA — O Lobdo?

M — O Ari Luz Lob&o também ainda
é vivo. O José Amaral foi o primeiro a
introduzir a cdmara de baixa presséo.
Depois o Ari Luz LobZo trabalhou com
ele. O Ari Luz Lob3o fez um curso na
[t4lia e veio trabalhar também. O José
Amaral também fez um curso nos Es-
tados Unidos.

RA — Por que o corpo médico nio se
dedica mais & pesquisa nesse. campo
de aviagd@o? Por que ndo existe pes-
quisa médica nesse campo?

M — Existe pesquisa, mas &€ um pou-
co dificil; até pouco tempo veio um
médico americano dar um curso aqui,
fazer uma espécie de reciclagem dos
nossos conhecimentos sobre Medicina
de Aviagdo. Nos Afonsos, h4 uns qua-
tro ou cinco meses atras, eu vi uma
pesquisa que eles fazem 14, exercitan-
do com camara de baixa pressdo de
descompressao explosiva. A verifica-
cdo de comportamento do colesterol
em altas cotas ja& foi feita aqui no
Brasil. Inclusive a acdo das altas cotas
sobre coqueluche.

RA — Parece que aquilo parou de ser
feito, ndo?

M — E. E a evolugdo também. Por
exemplo, nés que instituimos exame
de rotina de audiometria, exame de
rotina com audidémetros em selecdo
profissional. Fomos nds que iniciamos
iss0, em 1946.

RA — Nos queo Sr. dizéo Sr.?

M — E.

RA — Mas eu me refiro & pesquisa
como um trabalho de catalogagdo ou
levantamento estatistico da perda de
audicao pelo aeronavegante. Existe es-
se tipo de pesquisa?

M — Existe.

RA — Ha trabalhos publicados em re-
vistas internacionais sobre o assunto?

M — Internacional s6 o jornal Medici-
ne Aviation. Agora, no Brasil, nos
temos publicado muitos trabalhos, nos
diversos assuntos, feitos por outros
colegas em diversas especialidades,
desde 1921. ""O mal dos aviadores'’, de
Emygio Joaquim Pereira Alves; “A
questdo da ficha sanitaria’’, de Alfredo
Isle Vieira; ““Breves consideragGes so-
bre os disturbios dos ouvidos do avia-
dor”, em 1924, Jodo Pires da Silva
Filho; A ficha do aviador’’, Floréncio
de Abreu; "“O mal dos aviadores’’, em
1926, Pedro Alcantara Melo, Floréncio
de Abreu e Isle Vieira; ""Projeto de
Regulamento Médico de Pessoal da
Aeronautica’’, Pires da Silva Filho;
"Os Centros Médicos de Aviagdo’.
Em 1927, Anis Dias faz uma conferén-
cia sobre a pressdo barométrica e sua
influéncia na patologia humana. Em
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""Ensaios sobre mecanismos das lesGes
verificadas em aviacdo, o exame médi-
co do aviador”’, ‘Miguel Couto fala
sobre os problemas da aviacdo. Mério
Pontes de Miranda fala sobre ‘’Contro-
le médico dos aviadores e atletas’”” Um
médico chamado Ubirajara estuda a
selecdo profissional, alias a primeira
vez que se fez no Brasil. A selecdo
profissional comecou com o pessoal
do Exército fazendo selecéo profissio-
nal para ser aviador.

RA — Em 19297

M — Em 1929. Primeira vez que se
fez no Brasil, repito, selecdo profissio-
nal. Hoje, quando se vai chamar uma

O Brasil apresentou
programas (a ICAO)
alterando... problemas
de visao,
cardio-vasculares e de
audicao.

pessoa para fazer um exame em uma
indUstria faz-se a selecdo profissional.
Entdo, este grupo do Exército come-
cou nessa época. E af vai seguindo. Ha
uma série de trabalhos s6 sobre Medi-
cina de Aviacao.

RA — Agora eu lhe pergunto uma
coisa quando é que se deu énfase,
também, além da selecao fisica, a se-
lecdo psicolégica do aviador?

M — Aqui. Em 1929.

RA — Jaem 19297

M — Ja. Em 1929 ja se dava énfase a
selecdo psicoldgica do aviador.

RA — J& se tratava da moringa do
aviador? (risos)

M — Exato. Isto € muito importante
porque € a primeira vez, repito, que no
Brasil se fez a selecdo profissional.
RA — E sobre que pardmetros?

M — Estes parametros, de um modo
geral, eles usavam vérias técnicas de
selecdo, de consideracao de valor psi-
coldgico, psiquiatrico.

RA — Agqui estd um leigo falando de
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Medicina: isso ndo é inerente a cada
povo, a cada cultura? Os padrfes in-
ternacionais absorvidos nao distorcem
as curvas?

M — Isto tem muita considerac3o, is-
to varia muito de acordo com a perso-
nalidade. N6s ndo podemos julgar-nos
iguais ao alemao, ao francés, ao italia-
no. Naqguela época, quem desenvolveu
muito a Medicina de Aviacdo, logo
depois da Conferéncia de Roma, em
1919, foram os alemées.

RA — Mas o que é que teve nessa
conferéncia em 1919?
M — Comecou-se a tracar a orienta-

¢do para a Medicina de Aviagdo. Por-
que eles viram que, na Guerra de
1914/18, havia a necessidade dos pilo-
tos estarem preparados para enfrentar
a guerra.

RA — Preparados
ou psicologicamente?
M — Fisiolégica e psicologicamente
preparados, por causa do descontrole
que podia operar em situaces dificeis.
Entdo haveria necessidade de um pre-
paro fisico e psicolégico para enfrentar
essas dificuldades. Desde ai comegou-
se a desenvolver a pesquisa psicol6gi-
ca na selecdo dos aviadores. E nisto a
[télia e a Alemanha se desenvolveram
muito.

RA — EnoBrasil? O Sr. disse que em
1929 chegou aqui.

M — Em 1929, com esse grupo, Ar-
nold da Silva Bretas, Ubirajara Rocha,

fisiologicamente

Alfredo More e mesmo com Floréncio

de Abreu.

RA — Posteriormente, depois da Se-
gunda Guerra, nds importamos a téc-
nica americana, nao foi?

‘M — Na Segunda Guerra nés come-

camos a frequentar os Estados Uni-
dos. Os nossos pilotos freqlientavam
Corpus Christi, San Antonio e dali o
nosso 19 Grupo de Caca foi para a
Florida. Entdo, incluindo os ensina-
mentos da Escola de Randoph Field,
nds comecamos a absorver 0s ensina-
mentos da Escola Americana. Deixa-
mos a Europa, passando para a Escola
Americana.

RA — Inclusive, se ndo me falha a
memoria, o hoje Instituto Aeroespacial
de Selecdo e Controle tinha uma série
de equipamentos importados da Amé-
rica, nao?

M — Tudo era importado da Améri-
ca.

RA — E aquele “parque de diver-
sGes’’? Aquilo funcionava mesmo?

M — Funcionava sim. Eu me lembro
que a primeira vez que eu entrei numa
cabine de vbo cego foi em Curitiba, em

1944. Eu achei aquilo muito interessan-
te. Depois que eu vim aqui para o Rio,
entdo eu ia assistir aquilo. Eu achava
muito interessante entrar em uma ca-
bine para voo cego.

RA — Mas eu lhe pergunto é o se-
guinte: aquela série de instrumentos...

M — Para pesquisar reflexos, memoé-
rias, situacOes especiais.

RA — E por que essa bateria de tes-
tes foi abandonada? Por que ndo se
usa mais?

M — Hoje ja estdo selecionando tal-
vez em outros processos. A Medicina
evoluiu muito o modo de registrar.
Evoluiu, entdo nés vamos também
acompanhando a evoluc3o.

RA — Nao ha mais necessidade de
uso daqueles testes?
M — Eles foram substituidos por ou-

tras provas. Aquele teste que a gente
apertava aqui e acendia aquela luz |4,
hoje foi substituido por outras provas.
RA — Agora uma curiosidade: por-
que noés, ao longo desses anos todos,
ndo instituimos, (ou serd que institui-
mos?) um padrdo nosso de afericéo
psicolégica do perfil do brasileiro?

M — Existe um perfil disso. Porque
com observacao eles foram criando os
nossos padrdes. E basta dizer que
guando se reuniu a ICAO, em Mon-
treal, primeiramente foi provisério e
depois 0s palses contratantes apresen-
taram certas alteracdes ou certos
adendos na ICAQ, para que se adap-
tasse aos estudos mais modernos. E
na segunda reunido da ICAO, o Brasil
apresentou programas alterando, por
exemplo, problemas de visdo, cardio-
vasculares e de audicdo.

RA — Equemeram os membros des-
sas comissOes nessa época?
M — Quando se reuniu a 22 Confe-

réncia em Paris, havia trés médicos
gue estudaram e que mandaram estas
modificagbes para o Canad4; estes
trés médicos eram: Gilberto Strinck,
na parte cardiologica, Rafael Benchi-
mod na parte oftalmoldgicae eu na
parte de otorrinolaringologia. Infeliz-
mente n6s mandamos esses estudos
para Paris e 0 Brasil devia mandar um
desses colegas que melhor falava in-
glés e francés, que era Gilberto
Strunck. Infelizmente, por motivos
econbmicos, 0 Ministro da Aeronauti-
ca nao mandou. Entdo houve essa
falha nossa.

RA — Nos temos observado aqui na
sua biblioteca, que o Sr. tem colecéo
completa da Revista Médica da Aero-
nautica.

M — Tenho.

RA — E quando é que essa Revista
comecou a ser publicada?
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M — Em 1949.

RA — Puxa vidal E quem foi o inicia-
dor da idéia?

M — Angelo Godinho dos Santos e
Manuel Ferreira Mendes.

RA — O Angelo Godinho bem mere-
ceu ser o Patrono da Medicina de
Aviacao.

M — O Angelo Godinho dos Santos é
O patrono e é internacionalmente co-
nhecido.

RA — Internacionamente conhecido
por qué?
M — No4° Congresso Panamericano

de Histéria de Medicina, na Guate-
mala, eu apresentei um trabalho sobre
Angelo Godinho dos Santos, o Patro-
no da Medicina de Aviacao no Brasil.
Este trabalho foi publicado nos anais
deste congresso e foi distribuido pelo
mundo inteiro. O presidente do Con-
gresso era o Ministro da Salde na
Guatemala, Carlos Martinez Duran.
Nos tivemos o prazer de fazer a oracao
de abertura perante o Presidente da
Guatemala, Julio Cesar Montenegro.
RA — Voltarido & pergunta inicial, o
que nos surpreende é que inclusive a
Revista Médica da Aeronautica € mais
antiga do que a Revista Aeronéutica.
M — E mais antiga.

RA — Bem mais antiga. N6s precisa-
mos entdo reavivar essa revista.

M — Precisamos sim. E muito boa a
revista nossa. Todas duas sdo muito
boas.

RA — No papo inicial nosso, o Sr.
falou que esta indo para um Congres-
so de Hipnose no Canada.

M — Estou indo.

RA — E especifico de hipnose?

M — E, Medicina Psicossomética. Eu
tenho trabalhos publicados sobre hip-
nose.

RA — E qualquer um pode aprender

hipnose?

M — Pode.

RA — Qualguer um pode aprender?
M — Deum modo geral, a Sociedade

Brasileira de Hipnose Médica admite
s6 médicos. Porque a hipnose &€ um
procedimento médico e para dentistas
e psicologos. A vantagem de nos estu-
darmos hipnose é que nbs compreen-
demos melhor a pessoa humana, e isto
é fundamental para o médico compre-
ender melhor os pacientes.

RA — Como o médico entenderd me-
lhor o paciente através da hipnose?

M — Por que ele compreende melhor
a fisiologia nervosa e melhor o com-
portamento do paciente. Porque o mé-
dico tem que considerar o paciente,
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como diz o professor Alberto Couti-
nho: O paciente &€ o rei e nés somos
stditos”’. Entdo temos forcosamente
que conhecer bem 0s nossos pacien-
tes.

RA — E a hipnose d4 esse conheci-
mento?

M — Da. Porque nés estudamos a
fisiologia nervosa, como se d& esse
processo de inibicdo e excitacdo e isto
entdo nos d4 um maior enfoque, um
maiot relacionamento com o paciente.

RA — O paciente hipnotizado se libe-
ra das barreiras?

M — Exato. NOs precisamos com-
preender melhor o paciente. Por exem-
plo: o senhor numa sala de estar, eu
por exemplo, chamo sempre o pacien-
te pelo nome. S6 com isso j& had um
relacionamento paciente-médico que é
muito importante. O paciente nao é
uma pessoa qualquer. O paciente pre-
cisa do auxilio médico. Entéo é funda-
mental que o médico compreenda a
sua funcao de curar, a sua funcdo de
sanar a dor. Isto é fundamental, assim
nds como médicos de aviacdo somos
obrigados a voar com os aviadores
para compreender melhor os aviado-
res. Quando eu estava em Curitiba eu
tirei brevet.

RA — O Sr. tirou o brevet em que
ano?

M — Em 1944.
RA — Mas o Sr. fugiu da hipnose.
M — A hipnose, eu comecei a estu-

dar depois. E hoje nés j4 damos curso
de hipnose ha 28 anos.

RA — Mas comecou a estudar hip-
nose por qué?

M — Porque me despertou a aten-
cdo. Veio um professor argentino ao
2° Congresso Brasileiro de Traumato-
logia e a traumatologia depende muito
do amparo do médico ao traumatiza-
do. Eu assistindo as aulas dele achei
realmente que a hipnose explicaria
muitos fenbmenos que até entdo me
colocavam em duvida; nao sabia ex-
plica-los. E depois que eu passei a
estudar hipnose comecei a conhecer
esses fendbmenos todos. Isto para mim
foi como aquito que Jeové disse: —
Vai Colombo, abre as cortinas da mi-
nha eterna oficina e tira a América de
1&"". Foi uma cortina que abriu para
mim, para ver meus pacientes.

RA — Voltando mais uma vez a hip-
nose, quais foram 0s sucessos que O
Sr. obteve usando essa técnica de
hipnose? O Sr. tem algum registro
documentado?

M — Olha, eu ja fiz varias operagdes

sob hipnose e j& tenho tratado alguns
doentes sob hipnose. Agora, realmen-
te a hipnose &€ muito boa para os
psiquiatras, porque o doente entra em
sono profundo e ele pode fazer uma
investigacdo melhor dos traumas, af &
que esta a importancia. A hipnose no
tratamento das fobias, porque o fébico
& muito dificil de se tratar e a hipnose
favorece muito o tratamento das fo-
bias. Inclustve tem uma tese de um
colega nosso de Sao Paulo, Antdnio
Carlos Moraes Passos, professor de
psiquiatria, em que ele trata com hip-
nose.

RA — Mas vamos voltar a nossa tri-
lha mestra que é a Medicina de Avia-
cao. No6s temos dentro do nosso corpo
médico, j& que primeiro era uma Medi-
cina de Aviacao e agora nds estamos
entrando na era da Medicina Aeroes-
pacial, n6és temos alguém preparado
para isso? NOs estamos preparados
para isso?

M — Temos. Nos Afonsos, o curso
de Medicina de Aviacdo hoje estuda
muito o problema aeroespacial. Inclu-
sive 0 Ministério manda, de vez em
guando, colegas nossos para os Esta-
dos Unidos, para fazer cursos para se
atualizar a medicina nesse campo.

RA — Bom, Dr. o Sr. tem alguma
coisa que queira deixar para nés? Al-
guma mensagem que o Sr. queira dei-
xar registrada?

M — Eu considero a aviacdo, onde
servi de 1944 a 1974, algo de grande
valor para mim, n&o s6 profissional,
que foi de grande valia, como também
de amizades e principalmente, de co-
nhecer a nossa gente, de conhecer o
Brasil, a grandeza do Brasil e a amiza-
de de todos nés; esta camaradagem
gue nbds observamos em toda a Forca
Aérea; todo o lugar em que nos chegéa-
vamos como representante da Forca
Aérea, o carinho com que 0 povo Nnos
recebia e a amizade que nos tinhamos.
E, atualmente, que nés estamos afas-
tados, quando vamos a qualquer lugar
da Aeronautica, isso nos toca o cora-
cdo. Para mim foi um grande estagio
de civismo e de patriotismo e eu con-
sidero isso muito importante para nos,
para o brasileiro. Esse sentido de pa-
triotismo, de amor a Patria, & nossa
grandeza, a0 N0SSO POVO. 1SS0 eu con-
sidero de um valor incomensuravel. L4
no hospital Sdo Francisco de Assis,
onde eu trabalho, sempre digo aos
residentes: vocés querem fazer uma
carreira bonita, entrem para a Forga
Aérea; la vocés encontram o caminho
aberto da amizade, da distincdo e da
responsabilidade, da grandeza e do
respeito humano. Esta € a mensagem.
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Os sistemas de controle do
trafego aéreo Aircat associam
de modo completo os
equipamentos de deteccao,
transmissao, tratamento e
operagao das informagoes
radar e planos de v6o
desenvolvidos pela
Thomson-CSF. Sao
totalmente operacionais e
possuem todos os elementos
necessarios a criacao de uma
moderna e eficiente rede de
controle. Sao modulares,
podendo desenvolver-se face
anecessidades futuras.

Resultado de um trabalho
conjunto entre o Ministério da
Aeronautica, a Thomson-CSF
e empresas nacionais,
sistemas de controle de
trafego aéreo automatizados
e integrados estao sendo
instalados no Brasil, ja
incluindo diversos tipos de
equipamentos fabricados pela
industria brasileira através de
acordos industriais com a
Thomson-CSF, tais como o
radar primario e 0 secundério ||
de aproximagao e consoles de
visualizacao.

Este conjunto de meios
sofisticados representa
seguranca para os milhdes de
passageiros e para as
toneladas de carga que
sobrevoam o territorio
brasileiro que utilizam os
numerosos e modernos
aeroportos existentes, e
proporciona um efetivo
controle de todo o trafego
aereo nas 24 horas do dia,
além de contribuir
decisivamente para o
desenvolvimento deste
grande pais.

DIVISION SDC

SYSTEMES, DEFENSE

ET CONTROLE ‘

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

/e THOMSON-CSF
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No dia 7 de setembro, 0 Boeing 737-300 pousou no Rio de Janeiro. E a
primeira vez que um jato comercial do porte do 737-300 opera no Santos
Dumont. Sua vinda ao Brasil tem por objetivo a realizacio de demonstracoes
no Santos Dumont, em Congonhas e Brasilia. Uma prova de que o 737-300
pode realizar pousos e decolagens com baixos niveis de ruido, em aeroportos




com pistas curtas proximosa centros populosos. O Boeing 737-300,0b blrreator
mais silencioso que existe, € o jato mais vendido atualmente. ——

Ele é confortavel e proporc1ona maior economiadoque -

qualquer outro avido de sua classe. Ideal para o mercado -

doméstico brasileiro.
BOEING

Tornando o Mundo Menor.




O PRIMEEIRO COMBATE

De construgao fragil — madeira e
tela — e sem contar com recursos
maiores de navegagdo, de repente O
avido comegou a mudar os destinos da
guerra. Os intrépidos pilotos de entao,
com suas sortidas audazes, foram a
musa inspiradora de um fantéastico de-
senvolvimento técnico que deu inicio a
marcha vitoriosa da industria aeronéu-
tica. Para se ter uma idéia do potencial
alcancado, somente entre 0s paises
envolvidos no conflito foram produzi-
dos cerca de 177.000 exemplares, em

diversas vers@es, a0 passo que entre
1906 e 1914 sua producado atingiu um
pouco mais de 10.000 modelos fabrica-
dos.

Armado de metralhadora,  inicial-
mente manual e depois automaética, o
aviao desenvolveu-se para bombardei-
ro leve e pesado; de ataque ao solo; de
reconhecimento maritimo; e assim por
diante. Sem duvida foi o grande acon-
tecimento/revelacao da Primeira Guer-
ra Mundial, a partir da criacdo da avia-
cdo de caca, idéia de um célebre piloto
militar francés — 0 comandante De
Rose.

Ases da aviacao “‘arco-e-flecha”

No inicio, as armas empregadas
pela aviacdo militar nos combates
aéreos foram as pistolas e as carabi-
nas. Eventualmente travavam-se ver-
dadeiros ““bang-bangs’”’ nos céus da
Europa, a uma disténcia de até 10
metros um do outro, e, por vezes,
menor.

Os primeiros avides de caca tinham
dois lugares, levando dois homens a
bordo. Um pilotava e 0 outro atirava.
A tatica usada consistia em colocar-se
ao lado do adverséario, voando ambos
num mesmo sentido, e os observado-
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res — 0s que atiravam — fuzilavam-se
a queima-roupa causando estragos
aos avides. Lapidada a tatica, diversos
avides foram derrubados.

Os ases da aviacdo militar francesa
como Gilbert, Navarre e Pelletier-Doi-
sy, abateram 0s seus primeiros avides
ap6s verdadeiros ‘‘corpo-a-corpo”’
aéreos. Posteriormente, a guerra reve-
laria Guynemer, Fonk, Nungesser e
Heurtaux que ja utilizaram as metralha-
doras de aviacdo, e, quase ao final da
guerra, Meslée, Mouchette e Closter-
mann combateram usando metralha-
doras apropriadas, canhdes e até mes-
mo foguetes nas asas.

O primeiro combate aéreo

Efetivamertte, o primeiro combate
aéreo ocorreu em 5 de outubro de
1914, exatamente sobre Champigny-
sur-Vesle, perto de Reims, na Franca:
Dois avi6es famosos foram protago-
nistas: um Voisin |, matricula 89, per-
tencente a esquadrilha francesa V-24
do Capitdo André Faure, e um biplano
alemao Aviatik. O Sargento Joseph
Frantz e 0 Cabo Quénault tripulavam o
Voisin — piloto e observador, respecti-
vamente. J& o Aviatik era pilotado pelo
Suboficial Wilhelm Schlichting e tinha
como observador o Primeiro-Tenente
Fritz Von Zangen. As armas usadas
foram uma metralhadora Hotchkiss
(Benét-Mercié) pelos franceses e um
fuzil automatico pelos alemaes.

O Duelo

Vindo das linhas alemaes, aonde
fora langar alguns obuses de 90mm
sobre as concentrages inimigas locali-
zadas atrds do Forte de Drimont, o
Voisin regressava a sua base. Normal-
mente durante essas incursées é que
se davam 0s encontros aéreos. Se 0s
aparelhos ndo estavam armados para
combate, ao menos seus tripulantes
levavam a bordo armas portateis com

a finalidade de se defenderem, en
caso de pouso forgado em territ6ric
inimigo. Portanto, Frantz e Quénaul
mantinham-se atentos.

Voando a 2.100 metros, os france
ses notaram que em nivel abaixo, sain-
do das nuvens, voava outro aparetho.
Logo identificaram-no como inimigo.
Realizando um ""piqué’’, desceram pa-
ra 1.900 metros, mesmo nivel do ad-
versério, e a 50 metros de distancia do
Aviatik, Quénault abriu fogo, em res-
posta aos tiros dos alemaes que j& os
haviam avistado. O observador fran-
cés, ajoelhado no assento, mantinha
uma cadéncia de tiro a tiro, pois sua
Hotchkiss, leve, ndo estava ainda per-
feita para sucessivas rajadas. Aprende-
ra isto nos treinamentos e verificara
gue 0OS encraves guase sempre Qacor-
riam. Atirando, pois, com cautela, co-
mo fazia, permitia que a arma ‘‘respi-
rasse’’, ndo encravando. Ainda mais
que desfrutava de excelentes condi-
¢des de tiro, ja que seu avido estava no
eixo do objetivo, sem precisar efetuar
correcoes de tiro ou de alvo.

Os dois aparelhos pareciam que
estavam imoéveis, alvejando-se mutua-
mente. A luta ja durava varios minutos
e Quénault gastara 25 cartuchos. No
momento em que colocava um novo
pente na culatra'da Hotchkiss, notou
0 adversério tentar fugir por meio de
“piqués’’ em viragens secas, a fim de
chegar as suas linhas. Frantz que
notara também a manobra, seguiu
atrads e com isso o duelo transferiu-se
para o Vale do Asne, a nordeste de
Fisnes, com os franceses sempre na
cauda do Aviatik. Obstruida a fuga, o
combate retornou ao Vale do Vesle,
passando a ser acompanhado em terra
por tropas francesas das divisdes de
infantaria e artitharia.

No quadragésimo-sétimo disparo,
apdés Quénault, na empolgacdo do
combate, disparar pequenas rajadas, a
metralhadora encrava. Rapidamente
comeca a conserta-la desmontando a
culatra movel, quando vé o Aviatik
empinar em pleno céu para em seguida
inclinar-se lentamente para trés.
Frantz, pressentindo qualquer perigo
afasta-se do alemdo numa brusca ma-
nobra. O motor do Aviatik ndo fora
atingido pelas balas de Quénault, sua
hélice ainda gira a toda forga projetan-
do o avido para o alto e precipitando-0
para o chao. Os franceses notam en-
tdo que Schlichting fora atingido. Von
Zangen, vivo, desespera-se vendo O
solo aproximar-se, mas o belo apare-
lho, alemao, todo branco, entregue a
si mesmo, desce irreversivelmente,
mergulhando para a morte. Horror da

(continua na pégina 42)




Um dos grandes desafios de uma nagdo é manter seu exército sempre
preparado para entrar em acdo quando necessario. E para isso a boa
alimentacao é fator fundamental.

Com EMBALIC 1 todas as refei¢oes liquidas ou pastosas de seu exército
serdo embaladas automaticamente sem qualquer contato manual e
encaminhadas aos soldados, mesmo nas situagées mais adversas, como em
campanhas ou até mesmo tarefas.

Com EMBALIC 1 o seu exército prepara até 1200 sacos com sopas ou SUucos
por hora.

EMBALIC 1 a melhor contribuicdo para a intendéncia de seu exército.

Prepacisa

méquinas automdticas de embalagem Itda

Fdbrica e Vendas: Rua Comendador Vicente Melillo, 270 (Ant. R. Basiléia) — Sto. Amaro
S. Paulo — SP — CEP 04782 — Tels.: 548-0877 - 521-4193 e 246-2044
End. Telegr. “PLASTICFOIL” — Telex (011) 32499 - FOIL BR
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O PRIMEIRO COMBATE

guerra, hé apenas oito anos da con-
quista do ar.

Apobs a derradeira guinada vertical,
o Aviatik espatifa-se na orla dos brejos
de Vesle, perto de Jonchery, produzin-
do terrivel explosdao, entre Fisnes e
Reims. Schlichting fora atingido mor-
talmente a 183 metros do chdo. E o
que presumem os franceses comba-
tentes.

Homens das tropas francesas reti-
ram 0s dois corpos alemées dos es-
combros do Aviatik, enquanto Frantz e
Quénault efetuam vérios rasantes so-
bre a area, verificando o triste fim do
adverséario, ap6s o que dirigem-se para
a base.

O General francés Franchet d'Espe-
rey, ComandantedoV Exército, aproxi-
ma-se dos corpos fumegantes. Em si-
nal de respeito faz uma continéncia
aos dois mortos, guardando um minu-
to de siléncio. Em seguida determina a
seus comandados que providenciem
um enterro digno com honras milita-
res. Aposs assistir ao recolhimento dos
pertences, para posterior entrega aos
familiares dos alemaes abatidos, excla-
ma “‘Bravo!’’, retirando-se do local.
Estava, assim, "inaugurada’” oficial-
mente a tdo sonhada aviacdo de caca
do Comandante De Rose, com um
resultado pratico de guerra.

No dia 11 de outubro, num domin-
go, Frantz e Quénault, diante de todas
as esquadrilhas, formadas para a ceri-
mobnia, recebem suas condecoracdes.
O primeiro, por ja possuir a Medalha
Militar por bons servicos prestados,
recebe a Cruz de Cavaleiro da Legido
de Honra, enquanto Quénault, a Me-
dalha Militar. O Coronel Gante, Co-
mandante da Aeronéautica do V Exérci-
to, os condecora. A cruz de Guerra
francesa somente & outorgada a partir
de junho de 1915 aos herdis de guerra
que se distinguiram depois dessa data.

Os combates posteriores

A este, outros combates aéreos se
sucederam. A 7 de outubro, dois dias
apds a vitéria de Frantz e Quénault, o
Sargento-Piloto Gaubert e seu obser-
vador, o Capitdo Blaise, utilizando um
Fairman, retornam a base e declaram
haver abatido um avido alemao, a tiros
de carabina. Como a luta fora travada
sobre as linhas alemas, a vitdria care-
ce de testemunhas nao sendo portanto
réconhecida oficialmente.

Mas, a 10 de janeiro de 1915 uma
nova vitéria francesa seria reconhecida
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e homologada. O Sargento-Aviador
Eugéne Gilbert, grande &s da Primeira
Guerra, tendo por observador o Te-
nente De Puechredon, pilotando um
Morane-Parasol, conseguem abater a
tiros de mosquetdo, um Rumpler pilo-
tado pelo Tenente Keller e tendo por
observador o Capitao von Falkenstein.
O combate aconteceu em Rosieres-en-
Santerre, proximo: de Amiens, sobre
as linhas francesas. ™

Depois, a 2 de abril, nova vitéria é
levada a efeito por um Morane-Saul-
nier, pilotado pelo Aspirante Pelletier-
Doisy tendo como observador o Se-
gundo-Tenente Chambe, contra um
Albatroz alemao

LE COMMANDANT DE ROSE créateur de
Paviation de chasse.

Os avibes do primeiro combate

O Voisin foi projetado por Gabriel
Voisin e construido em 10 diferentes
versdes, totalizando 3.500 exemplares,
muitos dos quais construidos na Italia.
Empregado também em missGes de
bombardeio noturno, foi equipado
quase ao final da guerra com canhdes
de 37 e 47mm. Possuia um motor de
sete cilindros, em estrela, com 110.CV
de poténcia. Para atingir a altitude de
2.000 metros, levava cerca de 25 minu-
tos. Voava a 100km/h na horizontal.

Ja o Aviatik esteve em operacdes
na versdo B-l, desarmada. Somente a
partir de 1915 recebeu metralhadora.
Ficou conhecido por "“Géndola’ devi-
do suas oscilacBes para esquerda e
direita durante véos turbulentos. Foi
produzido em vérias versdes e em 1917
passou também a ser construido na
Austria, como avido de caca (D-l).
Largamente empregado nas frentes
russa, italiana e balcanica, ficou em
producdo até o término da guerra.
Cerca de 700 exemplares foram cons-
truidos.

Quanto & metralhadora Hotchkiss,
pelo seu emprego em 5 de outubro de

1914, é considerada como primeira
metralhadora a ser utilizada num com-
bate aéreo. Fabricada na Franca, em
1909, destinava-se a Cavalaria. Com o
advento da Aviacdo Militar foi adap-
tada para combate aéreo, por iniciativa
de Gabriel Voisin. Tinha um calibre de
7mm, pesava 13kg e possufa uma ca-
déncia de 450 tiros por minutos.

QOutras metralhadoras foram usa-
das pela aviacao militar durante o Pri-
meiro Conflito Mundial. A grande
maioria dessas armas eram modelos de
infantaria, Artilharia e Naval adaptadas
para a Aviacdo, em substituicdo as
carabinas. Dentre os varios modelos
podemos destacar alguns que tiveram
grande sucesso durante as hostilida-
des.

— Vickers Mark |, inglesa, com

calibre .303 (7,7mm). Fabricada em:
1916, pesava 12,700kg e tinha uma:
cadéncia de 500 TPM. Este tipo. de.

metralhadora também foi usado. pela
Aviacdo Militar Brasileira em sua fase
inicial.

— Lewis MK-2, movel, fabricada

na Inglaterra em 1914. Tinha um cali-
bre .303 e pesava 11,800kg. Sua ca-
déncia era de 500/600 TPM e também
foi empregada nas Aviacdes Naval e
Militar Brasileiras.

- Savage Lewis MK-2, movel. Este
modelo de metralhadora foi fabricado
na Inglaterra e nos Estados Unidos a
partir de 1917. Tinha un cadéncia de
500/600 TPM, pesava 11,800kg e seu
calibre era .30 (7,62mm). Também foi
empregada pela Aviacao Naval e Avia-
cdo Militar Brasileira.

Hoje, a presenca aterrorizadora dos

‘misseis e foguetes, sem contar outras

armas dotadas de tecnologia de ponta,
inibe de certa maneira o emprego da
metralhadora, restringindo sua atua-
cdo. Os conflitos modernos conhece-
ram armamento mais sofisticado, de
emprego facil e efeitos maiores, além
das medidas eletronicas. Mas, sem
duvida, a origem disto tudo remonta
ao inicio da Primeira Guerra Mundial.

Um dos grandes paradoxos da
doutrina militar & que a experiéncia
adquirida em combates reais & 0 me-
lhor ensinamento de guerra. Entretan-
to, a maioria dos militares combaten-
tes aprendem sobre a guerra através
de estudos feitds em tempos de paz. E
ja ndo se fazem mais combates ou
duelos aéreos como antigamente. A
nossa maior esperanga & que nao
hajam experiéncias de guerra e que
ndo sejam mais registrados combates
nas paginas da histéria militar. Mas
isto ja é outra historia.




0S V00S DA REGIAD SUL
| ESTAO MAIS PROTEGIDOS W
OM A INAUGURAGAO DO CINDACTAL. |

0 MINISTERIO DA AERONAUTICA I
ESTA INAUGURANDO EM CURITIBA i
0 CINDACTA I: CENTRO INTEGRADO
DE DEFESA AEREA E CONTROLE DO
TRAFEGO AEREO.

A EXEMPLO DO CINDACTA I,

EM FUNCJONAMENTO DESDE 1975,
EM BRASILIA, O CINDACTA Il VAI
CENTRALIZAR AS OPERAGOES

DE CONTROLE E APOIO AO TRAFEGO
AEREQ NOS ESTADOS DO MATO
GROSSO DO SUL, PARANA, SANTA
CATARINA E RI0 GRANDE DO SUL.

A ESCA, A MESMA EMPRESA
QUE CONCEBEU E PROJETOU O
SISTEMA DE CONTROLE DE TRAFEGO
DA LINHA LESTE-OESTE DQ METRO
SP E DA FERROVIA CARAJAS DA
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA
IMPLANTAGAO DO AEROPORTO DE ‘
BELO HORIZONTE, ESTA ORGULHOSA
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA
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Quando pensamos na missao dos nossos irmaos aviadores, face
a verdadeira conquista, manutencdo e defesa do territério deste
pais-continente, vibramos de emocao, pois paginas plenas de dedi-
cacdo e heroismo foram e estdo ainda para serem escritas nas
efemérides da Forca Aérea.

Configurar um bravo, um homem que, amando o ser humano,
esta pronto a lutar pela seguranca e bem-estar de sua patria, nao ¢
tarefa das mais faceis. A melhor maneira de homenagea-lo é
proporcionar-lhe o indispensével apoio nas operacdes de combate.

Em consequéncia, afirmamos com conviccdo que a nossa
principal missdo além da assistencial &, sobretudo, a pratica da
medicina operativa. Temos a imensa tarefa de plasmar nos jovens
médicos esta assertiva doutringria: um sistema de satde voltado
para a dinamica operacional, capaz de se desdobrar no terreno, de
acompanhar a mobilidade e a flexibilidade da Forca. Minimizando o
fator atrito, estar em condicdes de, se necessario, empenhar-se
ordenadamente em um Teatro de Operac8es. Para isso existimos.
Para compartilhar com nossos irmaos aviadores todos os momentos
de alegria e de tristezas, para juntos sentirmos a angUstia na espera
do regresso de uma sortida. ..

A logistica da DIRSA tem se preocupado com os equipamentos
e instalagbes de apoio. Encontram-se em fase progressiva de
instalacdo os Nucleos de Hospitais de Base de Boa Vista e Porto
Velho. Duas “antenas médicos-cirirgicas’’ em fase de implantagao
nas longinquas regides de nosso pais. E necessario que aquele

pessoal seja apoiado por unidades de satide dotadas de recursos que
Ihes assegurem a tranquilidade tdo almejada para o cumprimento da
missdo. Rondodnia e Roraima nZo dispdem da tecnologia que esta-
mos implantando nos dois HB; dentro em pouco constituirdo o
centro convergente da mais qualificada assisténcia regional.

Com a futura elevacéo do Hospital da Base Aérea de Manaus a
categoria de Hospital de Area (nivel COMAR), modificaremos o flu-
x0 de EVAM da Amaz6nia Ocidental. Assim, Porto Velho eBoaVista
drenardo para Manaus, bem como as inimeras "‘missées de miseri-
cordia”, encontrardo no HAMN a soluc&o para seus problemas. Ja
estamos na perseguicdo deste objetivo. Enquanto aguardamos a
disponibilidade de obras civis compativeis, j4 procedemos a aquisi-
cdo de equipamentos e instrumentais que qualitativamente elevario
a operacionalidade do atual hospital, dando-lhe, sob o ponto-de-vis-

ta sistémico de logistica de salide, as caracteristicas de Hospital de
Area.

_Em Brasilia, outra grande taxa-de-esforco, a criagdo do Hospital
de Area (HA) partindo do preexistente Hospital de Base (HB) sem
que 0 mesmo deixasse de funcionar.

No Galedo, ampliando a abrangéncia do sistema de satde, a
curto prazo, estaremos operacionais com o Centro de Tratamento de
Queimados (CTQ), que sera incorporado ao HFAG, a Unidade de
Informética da DIRSA e a Usina de Solutos do LAQFA, hoje
estabelecimento industrial.
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HOMENAGEM...

A Usina de Solutos fabricar4 todos
0s solutos (soros) empregados em me-
dicina para a manutengdo do equilfbrio
hidrossalino, eletrolitico e 4cido-basico
dos pacientes, bem como as soluc®es
utilizadas no rim artificial. Atendera
integralmente a demanda do nosso
sistema, podendo ainda suprir as de-
mais forcas singulares e auxiliares atra-
vés de sua Segdo Comercial. N3o foi
esquecida uma caracteristica tatica:
uma caixa de 12 frascos (dada a resis-
téncia do material) pode ser lancada,
por exemplo, em uma ZC, LC ou mes-
mo na retaguarda do inimigo, por um
helicoptero em vbo rasante a 30 me-
tros de altura. No caso de frasco isola-
do, nas mesmas circunstancias, o lan-
camento ser4 efetuado a 5 metros. Em
nenhuma das alternativas haveré rup-
tura do recipiente do soluto!

Na estratégica concepcéo do CTQ
foram levadas em conta as condigGes
especificas de: — uma Forga Aérea
operacional e pronta para 0 combate;
acidentes no Aeroporto Internacional
do Galedo; problemas na 4iea de pro-
pelentes do CTA, nos Centros de Lan-
camento de Barreira do Inferno e Al-
cantara e oriundos dos Campos de
Pesquisa da FAB. Temos que pensar
ndo somente nas queimaduras produ-
zidas pelo fogo ou liquidos ferventes,
mas também nas quimicas e por irra-
diacoes.

Preciosas vidas serdo salvas gracas
a tecnologia existente, aos prodigios
da engenharia biomédica, e a uma
infra-estrutura impar em termos de
Ameérica Latina.

A Unidade de Informética da
DIRSA (UID) abrangeré por sistema de
controles: SAME (Arquivo Médico) —
Banco de Dados de Pacientes; Agen-
damentos de Consultas — pacientes
externos; baixas; estoques; CEMAL e
LAQFA e por sistemas que se utiliza-
rdo de informacdes ja. processadas:
Estatisticas e Faturamento. A implan-
tagdo far-se-4 por etapas, visando a
obtencdo de resultados praticos no
menor tempo possivel. Serdo desen-
volvidas de modo a permitir sua total
integracdo com 0s outros sistemas,
bem como, futuros aprimoramenios
em suas funcdes.

A fim de facilitar a conex&o a ou-
tros computadores, a nossa configu-
ragdo j& incluiu protocolos que permi-
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tem a interligagdo com o Centro de
Computacdo da Aeroniutica (CCA/
RJ). N3o se trata de um sistema inde-
pendente, mas sim interatuante com o
CCA/RJ e em consonancia com as
normas do 6rgao central de proces-
samento de dados do Ministério da

Aeronautica (CINFE), que nos tem da- -

do importante apoio na alocagdo e
aperfeicoamento dos recursos huma-
nos. Em realidade, trata-se da agiliza-
cdo de um subsistema de salde para o
SIMAER.

Companheiros, & com 0 pensa-
mento e acdo voltados para as defi-
ciéncias mais tmportantes, quer no
apoio a Forca Aérea, quer na valora-
cdo do homem, que podemos com-
preender a nossa verdadeira miss3o.

-Somente com o esforgo conjunto de

todos os militares, independentemente
de quadros, postos ou graduacdes,
poderemos construir 0 alicerce de uma
Forca Aérea altamente operacional.

No desejo de prestarmos uma sin-
cera homenagem aos companheiros
aviadores, rebuscamos a Histéria...
Encontramos algumas péginas onde
estdo inseridos trechos de discursos
de Winston Churcill pronunciados na
Céamara dos Comuns. Ao transcrevé-
los temos a certeza de que seremos
entendidos em nosso proposito:

"Quero prestar homenagem a es-
ses jovens aviadores. E possivel, por-
tanto, que a causa da proépria civiliza-
cdo venha a ser defendida pela pericia
e heroismo de alguns mithares de avia-
dores. Creio que nunca houve, no
mundo, nem na histéria das guerras,
uma tal oportunidade para a juventu-
de. Os cavaleiros da Tavola Redonda,
os Cruzados, todos desaparecem no
passado: ndo se tornam apenas distan-
tes, tornam-se também prosaicos. Es-
tes jovens, partindo cada manhé para
a missao de velar pela patria e por tudo
aquilo que nos é caro, estes jovens que
tém nas maos os instrumentos de um
poder -colossal e temeroso, estes jo-
vens, a prop6sito de quem se pode
repetir:

"“Cada manhd trazia uma nobre
oportunidade e cada oportunidade um
nobre cavaleiro’’, merecem a nossa
gratiddo, como dela sdo merecedores
todos os bravos que, por tantas for-
mas e em tantas ocasites, t&ém ofere-
cido e continuam oferecendo a vida e
0 que mais tiverem pela terra onde
nasceram. Nao h& memoéria de um
conflito humano em que tantos deves-

sem tanto a tdo poucos. Todos os
coracBes se vohltam para 0S NOSsSOs
pilotos de caca, a cujos feitos brithan-
tes assistimos dia-a-dia, com nossos
proprios olhos; mas ndo devemos nun-
ca esguecer gue, a0 mesmo tempo,
noite ap6s noite, més por més, tam-
bém as nossas esquadrithas de bom-
bardeio levantam véo para longe, pe-
netram na Alemanha, encontram seus
objetivos na escuridao, gracas a uma
pericia inexcedivel; concentram seus
ataques em alvos deliberadamente es-
colhidos e discriminados, muitas vezes
com grandes perdas, mas infligem gol-
pes esmagadores contra a estrutura e
a maquina de guerra do poderio nazis-
ta.

Sobre nenhum setor da Real Forca
Aérea tem recaido tanto o peso da
guerra como sobre os bombardeiros
diurnos, que representardo um papel
inestiméavel num caso de invasdo e
cujo zelo excessivo é por vezes neces-
sario controlar.

Podemos verificar os resultados
dos bombardeiros a objetivos militares
da Alemanha, ndo s6 pelas informa-
¢Ges que nos chegam de vérias fontes,
como também, naturalmente, pelas
fotografias aéreas. Nao hesito em dizer
que o bombardeio sistemético das in-
dustrias militares, das comunicacdes
da Alemanha, dos depdsitos de muni-
cdes e das bases aéreas de onde so-
mos atacados — o qual continuar,
numa escala crescente, até o fim da
guerra, e talvez atinja, dentro de um
ano, proporgdes ainda nao sonhadas
— nos garante pelo menos um dos
mais seguros, se.nao o mais curto dos
caminhos para vitéria"'.

Nos draméticos feitos aéreos da
"Batalha da Inglaterra’, a grande
preocupacao foi a valorizacdo do Ho-
mem. Assim, desde o inicio das hostili-
dades, o Médico-de-Esquadrao de-
sempenhou atividades de relevante
importancia. Seja como membro or-
ganico da equipagem de combate,
pronta a decolar para o cumprimento
da missdo, seja como elo de ligacao
com as Unidades Hospitalares do
"“respectivo’’ Teatro de Operacgdes.

Irmaos aviadores, em quaisquer
circunstancias, o apoio logistico de
salde estar4 presente, integrado, unis-
sono, consciente. Agora e sempre.

Tudo isto nos obriga a refletir!

BRIG MED MILTON SEGALLA
PAULETTO
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CHARLES ASTOR,
O INTRODUTOR
DO PARA-QUEDISMO

De Paula, WJ

Ponte Aérea Rio-S&o Paulo. Electra Il, quadri-turbo, uma etapa de
apenas b0 minutos de v6o. Isto j& se tornou rotina na vida de muito
executivo. A grande maioria residindo no Rio, inegavelmente uma cidade
com mais atrativos para o lazer, e trabalhando em Sao Paulo, onde estio
as melhores oportunidades de emprego. Apesar de j& incorporado ao
héabito de muitos, a senhora a meu lado pega um terco de contas de
madrepérola e comeca a rezar. Percebi que era medo de avido. Passaram
por minha cabeca diversos pensamentos: algumas piadas do Play-boy, a
letra da musica doBelchiore do Gilberto Gil. “Se ela tem medo de ficar
aqui dentro, imagine sé se ela algum dia tivesse de saltar de para-quedas?’’
Al, nesse justo momento, chegou-me a imagem do tempo de Academia da
Forca Aérea, inaugurada com este nome ainda no Campo dos Afonsos,
antes de se transferir para Pirassununga. Essa imagem bateu no video das
minhas pensaces junto com as incriveis conversas que ouviamos sobre o
pioneiro do para-quedismo no Brasil, o argelino Charles Astor, cujo
verdadeiro nome era Achiles Hypolito Garcia.

Nascido a 24 de agosto de 1900, fitho do famoso fotdgrafo espanhol,
radicado na Franca, Salvador Garcia, e de Helene Berthie Astor, francesa
{que faleceria logo que o filho nasceu), Charles foi criado por uma tia-avé e
desde cedo demonstrou uma propensao desmesurada para a pratica de
esportes, notadamente atletismo, box e rugby.

Nos anos de 1917 e 18 foi capitdo do primeiro time de rugby da *Section
Atletique” de Limoges. No ano seguinte, movido pelo desejo de ver o
mundo, alista-se na Legido Estrangeira. Como esclareceria o proprio
Charles ""na Legido ndo s¢ ingressavam foragidos da justica ou nobres sem
fortuna, nela também cerravam fileiras jovens de espirito aventureiro que
desejavam conhecer o mundo sem a preccupaco de dinheiro”. Esse era o
caso de Charles que adotaria o pseuddnimo de Charles Juvé na Legido,
onde era proibido usar-se 0 nome de batismo.

Ainda no ano de ingresso, foi enviado a Constantine para fazer um curso
de mctralhador. Na volta, foi promovido a cabo.

Em 1920 é enviado ao CentroRegional de Educacio Fisica de Argel, onde
se classifica em segundo lugar, é convidado para permanecer como
instrutor, sendo promovido a sargento, por sinal o mais jovem da Legigo. E
nessa oportunidade que trava os primeiros contatos com véos e acrobacia
aérea.

Trabalhando no Clube Militar como instrutor de jiu-jitsu, aproveita o tempo
para ministrar aulas também nas escolas publicas. Dinadmico e
empreendedor, funda, em 1922 0 “RUGBY CLUB DE ALGEROIS”, o
primeiro do género na Africa do Norte e que seria responsavel por uma
verdadeira “epidemia’’ deste esporte naquelas paragens.

Em 1924, cursa a famosa Escola Normal de Educacao Fisica de
Joinvile-le-Pont, onde foi criado o “Método Francés', adotado depois no
Brasil.

Em 1926, resolve viajar e para isso ensaia durante um ano um nimero
de acrobacia. Encerrado seu tempo na Legido, pede baixa, apesar

de Ihe ter sido oferecido o posto de Segundo-Tenente.

4
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- CHARLES ASTOR

Em 27, associa-se a Martinez, um
campedo norte-africano de ginastica.
Com ele forma o duo acrobético
"“DEUX ASTORS". No ano seguinte,
seguem para Paris e trabalham inten-
samente em shows até que Martinez é
convocado para o servico militar.

Sem companheiro, vai a Marselha,
onde encontra um 6timo volante, An-
tonio Pisapia. Mas & preciso ensaiar
bastante para adaptar seu estilo ao de
Pisapia. Como nunca soube fazer eco-
nomia, Charles Astor vai trabalhar no
porto, durante o dia, carregando na-
Vios e ensaiando a noite, no porédo de
um café. Apos 26 dias, que ele mesmo
classificaria como os mais dificeis de
sua vida, o numero fica pronto e os
“Astors” vdo a luta. Conseguem con-
trato em Monte Carlo (onde se apre-
sentam inclusive para o rei Gustavo,
da Suécia); trabalham na Franca (Fo-
lies Bergere), nos Estados Unidos (Cir-
co Buffalo Bill), até que assinam um
contrato com a South American Tour,
para quarenta dias na Argentina. Seu
ndmero agrada em cheio. E convidado
a se apresentar no Rio de Janeiro, no
Cine Central (onde hoje é a agéncia da
Caixa Econbmica da Rua Treze de
Maio). Apresenta-se também em al-
guns circos. Comeca a deixar a ginas-
tica pela acrobacia aérea.

Em 1929, associa-se a um ex-piloto
da Royal Air Force para um nimero
bem louco, onde fazia acrobacias so-
bre as asas de um avido em voo0; ainda
no mesmo espetaculo, passava para
um trapézio preso ao trem-de-pouso;
fazia mil peripécias, mantinha-se sus-
penso pelos dentes ao trapézio. De-
pois retornava ao interior do avido,
vestia 0 para-quedas e saltava. Fez
mais de 120 acrobacias desse genero,
sempre sem para-quedas.

Interessante notar que, em 1972,
jornais -norte-americanos publicaram
como inédita a facanha de um indivi-
duo (e a imprensa brasileira reprodu-
ziu) fazendo as mesmas acrobacias
gue Charles Astor fizera, pelo menos
guatro décadas antes.

Acidentes n3o lhe faltaram. Num
desses chegou a ser salvo por parentes
de Alberto Santos-Dumont, o Pai da
Aviacdo.

Em S&o Paulo, além de montar
uma academia de jiu-jitsu em socieda-
de com o professor japonés Nyaki (que
por sinal teve 6timos resultados), in-
troduz a ginastica acrobética e a cama
elastica. Entre seus alunos famosos
contamos Bayard, Anquito, Carequi-
nha e Fuzarca.
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Em 1930, quando Jodo Pessoa se

BEB A 45 yoltas com uma revolta no inte-

rior do Estado da Parafba, adquire um
avido de Reynaldo Gongalves, amigo e
meio-sdcio de Charles Astor. Charles é
quem vai a Recife fechar o negécio.
Com o piloto Peroni, Charles é contra-
tado para a campanha, sendo promo-
vido honorariamente a Primeiro-Sar-
gento Aviador. O trabalho consiste em
assustar os bandos de cangaceiros que
atacavam os fazendeiros partidarios do
entdo Presidente (e ndo Governador,
como nos dias de hoje) do Estado. A
missdo obtém pleno sucesso, pois 0s
cangaceiros nunca tinham visto um
avido e fugiram apavorados.

Quando explode a Revolucéo
Constitucionalista em Sao Paulo, as
atividades aéreas sdo suspensas. Char-
les, aos domingos, vai para-o interior

encontrar-se com um piloto a fazer
demonstrac8es acrobaticas sobre asas
de avido e ainda para-quedismo. Nessa
0casiao, inauguram varios campos-de-
pouso e fazem larga propaganda das
atividades para-quedistas.

Hugo de Souza Neves pede a Char-
les que lhe ensine a arte-esporte, tor-
nando-se o primeiro aluno brevetado
em para-quedismo no Brasil. Ainda em
1932, Charles passa a se dedicar ao
ensino de para-quedismo no Aeroclu-
be de Sdo Paulo. Dez anos depois, é
contratado pelo Ministro Salgado Filho
como instrutor da Escola de Aeronéu-
tica, no Campo dos Afonsos. Charles
Astor detém o recorde de salto a baixa
altura:; apenas 57 metros sobre o solo,
salto executado perante uma comissao
especialmente designada pela Forca
Plublica do Estado de Sao Paulo para

#
A

fiscalizacdo do evento. Astor faleceria

~ em 1972, vitima de um derrame, na

cidade de Barbacena, onde, apesar da
idade, continuava ensinando a técnica
da cama eléstica e gin4stica acrobética
para os alunos da Escola Preparatéria
de Cadetes da Aeronautica.

Nesta época do ano, em que se
comemora mais um ‘‘Dia do Aviador”
nag custa lembrar daguele que ensi-

“nou muitos a‘safarem suas vidas quan-

do a garca ndo mais se mantinha no ar
e a solucdo era abandona-la.
Evidente que os:tempos s3o outros
e hoje basta acionar os mecanismos de
ejecdo. Mas ndo.se pode esquecer 0s

ens que pe%%m tanto em nosso

e i
7 2

(Agradecimentos ao MUSAL, pela cessdo de material
para pesquisa).




Como conseqiiéncia da firme vontade de contribuir com suas
especializacées™ para o desenvolvimento do Brasil, a Constran estd
entre as principais Empreiteiras do Pais...

... e se orgulha de ter participado da construcao do novo
aeroporto de Sao Paulo, o Aeroporto de Guarulhos,

uma obra do Ministério da Aerondutica 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 + Construgao Civil.



TEN BRIG REF NELSON FREIRE
LAVENERE-WANDERLEY

12 de junho de 1931. O Curtiss Fledgling de
matricula K-263 rolava pela pista dos Afonsos para
o memoréavel vdo de inauguracdo do Correio
Aéreo. Em seus comandos estavam dois Tenentes
da arma de aviacédo do Exército, crtada em 1927:
Lavenére-Wanderley e Montenegro. Pode-se
muito bem precisar 0 gue se passava em suas
mentes: a incerteza da chegada ao destino, mas a
vontade de conquistar esse importante marco.
Apés mais de cinco horas de voo rumo ao Campo
de Marte, em Sdo Paulo, estava inaugurado o
Correio; embora o pouso tivesse acontecido no
hipédromo. Este foi o debut de Wanderley na
Historia da Aviacdo Brasileira. Creditar-the-ia, por
dever, uma série de outros episodios. -

Nascido a 27 de outubro de 1909, na cidade do Rio de Janeiro, ingressou na Escola Militar do
Realengo, sentando praca no dia 01 de abril de 1927.

Declarado aspirante em janeiro de 1930, chegou ao generalato em 17 de marco de 1956.
Realizou os v0os iniciais do Correio Aéreo Militar nas linhas Rio/Sao Paulo, Rio/Goiés e na
rota do S&o Francisco, que fazia a ligacdo entre o Rio de Janeiro e a cidade de Fortaleza.

Em 1941, ao ser criado o Ministério da Aeronéutica, foi escolhido para fazer parte do
Gabinete Técnico do Ministro Salgado Filho, 6érgdo encarregado de elaborar a organizacédo
inicial do Ministério da Aeronéutica e da Forca Aérea Brasileira.

Em dezembro de 1944, durante a || Guerra Mundial, s‘eguiu para o Teatro de Operacdes do
Mediterraneo, no grupo inicial de oficiajs que, acompanhando o General Mascarenhas de
Moraes, foram tomar contato com as operacdes de guerra e com as condicOes em que teria
que operar a Forca Expedicionaria Brasileira. Permaneceu no Teatro de Operacdes até marco
de 1945, tendo desempenhado as func¢des de Oficial de Ligacdo da Forgca Aérea Brasileira
junto ao Estado-Maior das Forcas Aéreas Aliadas do Mediterrdneo. Apds a chegada do 1°
Grupo de Caca Brasileiro na Italia, realizou 13 missdes de guerra, como piloto, em avides de
caca do tipo P-47 Thunderbolt.

Regressando ao Brasil, serviu durante trés anos em Cumbica, S&o Paulo, nas fungdes de
Comandante do 2° Regimento de Aviacdo, da Base Aérea de S3o Paulo, do Centro de
Preparacao de Oficiais da Reserva da Aeronéutica e de Diretor do Ensino do Curso de Tética
Aérea.

De volta ao Rio de Janeiro, foi, durante dois anos e meio, Chefe de Ensino da Escola de
Comando e Estado-Maior da Aeronéautica.

Em 1951 fez parte da Delegacao Brasileira na IV Reunido de Consulta de Ministros de Relacdes
Exteriores, em Washington, durante a crise resultante da Guerra da Coréia.

Em 1960 comandou a Escola de Comando e Estado-Maior da Aeronautica, tendo sido
promovido a Major-Brigadeiro em 22 de setembro daquele ano.

Em 1963 desempenhou as funcdes de Chefe do Nucleo de Comando da Zona de Defesa
Norte, subordinado ao Estado-Maior das Forcas Armadas.

No periodo de abril a dezembro de 1964, exerceu o cargo de Ministro da Aeronutica. Em
19656 assume o cargo de Diretor-Geral de Aeronéautica Civil, sendo a 04 de junho de 1965
promovido ao posto de Tenente-Brigadeiro.

De abril de 1966 a abril de 1968, foi Chefe do Estado-Maior das Forcas Armadas; de abril de
1968 a abril de 1969 foi Assessor Militar da Missdo do Brasil junto & Organizacdo das Nacdes
Unidas.

Em junho de 1969, com 42 anos de servico militar efetivo foi transferido para a reserva
remunerada.

Era membro e 2° Vice-Presidente do Instituto de Geografia e Historia Militar, onde ocupava a
cadeira "' Augusto Severo’’, membro do Instituto Histérico e Geogréfico do Estado da
Guanabara; membro efetivo do Instituto Histérico e Geogréafico Brasileiro; membro
“Companion’’ da Royal Aeronautical Society” .

Deixou um largo acervo de obras publicadas sobre a Histéria da Aviacao Brasileira e também
de estratégia militar.

As 11:30h de 30 de agosto, em S3o Paulo, o guerreiro destemido, administrador
consciencioso e intelectual emérito partiu para o descanso eterno. Seus exemplos ficarao
gravados na Histéria dos Povos a nortear as gerac8es futuras.




RODRIGO NETO ESTA

FAZENDO CURSINHO
PORQUE QUER ENTRAR
NUM MONZA.

T |

Se entrar na faculdade, Rodrigo Neto ganha um Monza novinho em folha.
Promessa solene do Sr. Rodrigo Filho. Até virar universitdrio, Rodrigo Neto ainda tem que estudar
um bocado. Mas, para pilotar o Monza, ele ndo precisa aprender mais nada. Rodrigo Neto
sabe tudo aquilo que todo mundo sabe. Que o Monza é potente. Que o Monza é confortdvel,
bonito, moderno. Que ele é resistente e durdvel. Que o Monza é seguro. Que o Monza é da

Chevrolet. Que Chevrolet é marca da GM. Mas ele sabe também mais uma porgdo de outras coisas:

poténcz‘a do motor, didmetro dos cilindros, taxa de compressdo, curso dos pistoes, elc., etc., etc.
E 1850, SO um estudcmte apazxonado pela matéria sabe. Alids, a esperanca do Sr. Rodrzgo

: Filho é que o Rodrigo Neto passe o resto do ano se apazxonando pela
Fisica, pela Quimica e pela Matemcditica.  —
" Assim, ele passa no vestibular. Conquista . :
a Engenharia e o Monza. DS DE e BB A SEGE 60 Foww







MEANDROS

DA INFORMATICA
E A NOSSA
SOBERANIA

Ha 20 anos, o entao Cap Eng Tercio
Pacitti assinava artigo publicado
em nossa edi¢do Mai-Jun 65, sobre a
necessidade de criacdo de um Centro de
Computagao Eletrénica para o
Ministério da Aeronautica.

Suas idéias basicas foram postas em
prética e alguns sonhos transformados
em realidade. Agora, Tercio Pacitti,
oficial general, Diretor de Engenharia da
Aeronautica, fala do caminho
percorrido e expoe novas verdades.

DE APENAS USUARIOS A PROJETISTAS

objetivo deste artigo é construtivo e de esclarecimento. Tem

a ver com o vital papel da Informética nos projetos, atuais e

futuros, do Ministério da Aeronautica. Em especifico, a
necessidade de se formar, o mais cedo possivel, a massa critica de
engenheiros especializados naquele campo, aqui no Brasil.
Qualquer grande projeto tecnolégico, otimizado, devera, antes de
mais nada, dispor, antecipadamente e ao longo dos anos, dessa
massa critica. Caso nao disponha, seremos sempre obrigados,
pelas contingéncias da vida moderna, a comprar tecnologia ou
fazer associacdes. Repito, assim somos obrigados a proceder,
devido a inevitavel contingéncia conjuntural imposta pela
tecnologia avancada, e temos que pagar por isto! E continuaremos
sempre assim fazendo, caso nio tenhamos a disponibilidade de
engenheiros altamente qualificados! Ndo poucos, mas muitos!
Nao existe pretensdo alguma em realcar qualquer projeto em
curso. Para este artigo, todos eles sdo igualmente importantes
para o futuro do Ministério da Aeron4utica. Se um deles foi mais
mencionado do que o outro, foi apenas pelo facil acesso a fonte.
Entretanto, os conceitos, aqui emitidos, aplicam-se a todos os
projetos tecnolégicos do Ministério da Aeronautica, sem excegéo!
O tempo urge!
Em especifico, a idéia é comecar a questionar, no campo da
Informatica e, em especial, no dos computadores "‘escravos’ ou
“dedicados”, qual é a atual, e qual sera a futura massa critica de
engenheiros especializados em projetos, nessa area.
Lembramos que, até os anos 50, no Brasil, formava-se somente o
bom usuério de aeronaves (0 bom piloto, o mantenedor e suas
diversas especialidades). A partir daquela data, comecou-se a
formar, também, o bom projetista de aeronaves.
E os frutos inquestionaveis ai estao!
Até hoje, no campo da Informatica, a grande maioria das escolas
brasileiras também forma o bom usuéario dos computadores
existentes no mercado (o analista, o programador, a matematica
aplicada, teorias computacionais e o seu hard, este Gltimo
dissociado dos anteriores, e vice-versa). Ja ndo é tempo de
formar o bom projetista das entranhas dos computadores e seus
sistemas, isto &, o Engenheiro de Computacgao? Isto sera visto ao
longo deste artigo!




INFORMATICA

ENGENHARIA MECANICA, ELETRICA,
ELETRONICA E... COMPUTACAO

Se pudéssemos voltar ao primeiro quarto
deste século, quando o campo da eletricidade
era ensinado aos engenheiros mecanicos-ele-
tricistas, através do Departamento(1) de En-
genharia Mecéanica da Universidade, poderia-
mos ver, de perto, as dores do parto, dentro
da mesma, decprrentes da emancipacdo da
Engenharia Elétrica, cuja semente foi germi-
nada nas atividades da Engenharia Mecénica.

O Curso de Engenharia Aeronautica tam-
bém emergiu, nas décadas de 30 e 40, fecun-
dado no Departamento de Engenharia Mecé-
nica.

Assim, se pudéssemos retornar ao passa-
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Tecnologia, o qual mereceu até Lei Especial
do Congresso, e & amplamente discutida nos
altos escalGes politicos da Republica).

A Informaética tem um amplo espectro. No
que concerne a este artigo, dentro da estrutu-
ra de ensino atual, ela abrange do lado das
Ciéncias da Computacao (emergindo da Ma-
tematica Aplicada), Teorias de Comutagao e
Inteligéncia Artificial, Linguagem e Compila-
dores; Sistemas Operacionais e Engenharia
de Software; Arquitetura e Avaliagdo do De-
sempenho. Do lado da Engenharia Eletrénica
e Mecanica (emergindo da Fisica Aplicada),
abrange: Ciénciados Materiais, Estado Sélido
e Dispositivos Semicondutores, Teoria e Dis-
positivos Magnéticos, Otica Eletromecanica,
Circuitos e Tecnologia de Cl, Sistemas de
Controle, Sistemas de Comunicacao, Proces-
samento de Imagem e Sinal e Sistemas de
Computacdo, Arquitetura(3) e Avaliagdo do
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Fig. 1

do, verfamos as polémicas, receios de esva-
ziamento, reacBes diversas, motivadas por
essa evolucao. Hoje, contemplativamente,
considera-se tudo muito natural, consegui-
do sem dificuldades e gratuitamente. Mas
assim ndo o foi! Exigiu-se muita pertinacia e
idealismol

Na década de 40, foi a vez da Engenharia
Elétrica fecundar o Curso de Engenharia Ele-
tronica. Foi a partir dai, que a Engenharia
Eletrdnica comecou sua emancipacao (pela
primeira vez, no Brasil, o ITA comegou a
formar Engenheiros Eletronicos, em 53).

Lembro-me, ainda, no inicio dos anos 50
(para a maioria das escolas de engenharia
brasileiras) que, no Curso de Engenharia Elé-
trica, de Eletrbnica, somente era lecionada
uma cadeira — a de Principios de Radio.

E, a partir daf, a Engenharia Eletronica
tomou corpo, emancipou-se e, hoje, ninguém
discute se devia ou ndo ser independente da
Engenharia Elétrica, embora, em ambas, o
ELETRON esteja presente.

Assim caminha o Progresso.

DESAFIO PRESENTE: A ENGENHARIA DE
COMPUTACAO

Hoje, um novo desafio existe! Desde a
década de 70, é perseguido pelas universida-
des mais adiantadas. Tem a ver com a futura
emancipacdo da Engenharia de Computa-
¢d0 (2) que agora comeca a se vislumbrar,
em uma época na qual a Informética sacode a
estrutura mundial. (Lembre-se gue, aqui no
Brasil, a Informatica & um setor da Ciéncia e
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Desempenho, Sistemas Operacionais e En-
genharia de Software(3). Neste momento,
apenas notem que existem coincidéncias de
topicos nas duas Ultimas sentencas. Existe
uma certa convergéncia, também nao estdo
explicitas as aplicacBes (ex. CAD-CAM(4),
em Avibnicos, etc), que estdo embutidas nos
topicos gerais mencionados.

E preciso, neste amplo espectro, definir o
que pode ser considerado ou encarado como
Engenharia de Computac&o. Isto é o que, na
Informéatica, seria considerada como ativida-
de de Engenharia.

E bom lembrar, ainda, que a grande maio-
ria dos cursos de Informética existente no
Brasil é orientada para formar o bom usuério
(o analista, o programador, a matemaética
computacional e aplicada) das méaquinas exis-
tentes no mercado (Ref. 9). N&do se coloca em
divida a importancia e a conveniéncia desses
cursos, mas eles ndo sdo suficientes para
nossos objetivos. Estao faltando cursos orien-
tados para projetos na &rea digital. Sdo pou-
cas as escolas, mesmo no estrangeiro, que,
por orientagdo profissional, tentam formar o
bom projetista das entranhas do computador,
isto é, dos sistemas computacionais integra-
dos ao seu software bésico(3) e o de suporte.

Repetindo o que j& foi mencionado, pode-
se fazer um paralelo com os Cursos de Aero-
nautica no Brasil. Até 50, formava-se, ape-
nas, o bom usuério (o piloto, o mantenedor e
suas diversas especialidades). Apbs os anos
50, comecou-se a formar, também, o bom
projetista de avibes, 0 engenheiro aeronauti-
co. E, na década de 60, eclodiu a industria
aerondutica... histéria j& muito conhecida.

O que complica um pouco mais a implan-
tacdo da Engenharia de Computagdo, dentro
de uma Organizagado de Ensino e Pesquisas, &
que sua semente germina ndo somente Nnos
departamentos de Engenharia Eletrénica e
das Ciéncias da Computagdo (nestes dois,
majoritariamente), como, também, nos da
Engenharia Mecanica (o papel da Mecéanica
Fina, e do CAD-CAM, na Informatica, é
demais conhecido). A Microeletrdnica é ativi-
dade ligada & atividade de Engenharia Eletro-
nica, como & da Fisica e a Quimica.

Portanto, quando se toca em interesses
da politica j& consolidada dos diversos Depar-
tamentos(1) (e com grande peso dentro da
estrutura académica existente), naturalmente
origina-se muita polémica, chogues de men-
talidades e pontos de vista divergentes quan-
to a inovacao pretendida, como aconteceu no
passado nos momentos de evolugao mais
acentuada das Instituicdes de Ensino e Pes-
quisa (poderia até citar casos, curiosos e
recentes, ocorridos em universidades norte-
americanas).

E o preco que se paga para uma insti-
tuicdo pioneira manter-se sempre na van-
guarda.

A INFORMATICA E OS PROJETOS DE
DEFESA

Nio pretendo mencionar a aplicacao da
Informaética nas diversas atividades do ho-
mem, da sociedade e do pais. Nao havera
necessidade. Elas nos atropelam no dia-a-dia!

O avanco tecnol6dgico, neste setor, tem
sido espantoso. Basta mencionar que a capa-
cidade computacional de uma UCP (Unidade
Central de Processamento), de pequeno por-
te para médio porte, dos anos 50 (época das
valvulas), ocupava espaco fisico de um saldo.
Nos anos 60 (época dos transistores), esta
mesma UCP ocupava o espaco de uma mesa
de escritério e, hoje (tempo do circuito inte-
grado), somente precisa-se de uma pastitha
(um CHIP), que pode ser vista e apreciada na
palma da mao de uma criangal!

Aléem de serem leves e compactas, as
pastilhas ou Cl’s {os circuitos integrados) vém
possuindo, cada vez mais, baixos custos,
confiabilidade, capacidade de armazenamen-
10, rapidez na transmissdo das informacoes,
grande capacidade de integracao de diferen-
tes subsistemas e leveza. Em adigao, as ten-
sBes e correntes de trabalho sdo muito pe-
quenas, chegando a fracdes de. volts e ampe-
res, exigindo pouca poténcia para operagao
dos sistemas. Estas sdo caracteristicas essen-
ciais para os projetos de defesa e, em espe-
cial, para os sistemas de armas modernas.

" Exemplificando — deixando de lado o
grande mercado da economia norte-america-
na, resultante das aplicagbes dos mais varia-
dos tipos de computadores — um enfoque é
aqui dado nos dispéndios do Departamento
de Defesa Norte-Americano (DOD}, somente
naqueles tipos de computador chamados de
“DEDICADO" ou "ESCRAVO" (do inglés
EMBEDDED)(b); estes possuem vasta aplica-
cd0 nos equipamentos que compdem 0S Sis-
temas de ataque e defesa militar {aqui, tam-
bém ndo se esta considerando a vasta rede de
computadores — os de médio e grande porte,
0S micros e 0s minis — que suportam a
administragdo e a logistica das Forcas Ameri-
canas).

Vulgarmente, se diz que & nestes compu-
tadores ““dedicados’’ que reside a "'inteligén-
cia''(6) do armamento moderno.

Sua importancia estratégica, para o DOD,
evidencia-se na curva da FIG. 1 que explica os
gastos (e sua projecdo) do hardware/softwa-
re(3) (veja, estas duas palavras vém juntas, e
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de diferentes fabricantes: CDC-CYBER,
BURROUGHS, IBM e inimeros e minicom-
putadores, de origem nacional e estrangeira,
computadores franceses dos DACTA, um
computador na CAB, em Washington, e inl-
meros terminais espalhados pelo Brasil. To-
dos estes equipamentos stand alone possuem
diferentes protocolos, procedimentos e ver-
sdes alternativas de linguagens existentes.
Em futuro breve, eles deverdo ndo somente
"“conversar’’ com o computador central, mas
também, entre si. Af, sentiremos a necessida-
de, ndo somente do analista, do programa-
dor de alto nivel e do homem de hard isolado,
mas de um profissional que entenda de redes,
as interfaces, dos protocolos, dos procedi-
mentos de transmissao e recepcéo de dados,
etc. Precisar-se-a do profissional que entenda
do hardware e do software e, como estes
ultimos estao inseridos e otimizados, dentro
do todo. Precisar-se-4 do Engenheiro de
Computacao.

PROJETO EDUCACAO — O ITA

Desejo, ainda, comentar um assunto de
ordem geral e de principios.

Enfatizo a nossa conhecida trilogia —
ENSINO (Educacio), PESQUISA e INDUS-
TRIA, muito oportunamente mencionada no
alto escalao da Republica, pelo nosso Minis-
tro, em recente visita do Presidente, ao CTA.
(Ref. 19). Todo o nosso desenvolvimento, e
disto estamos conscientes, foi baseado na
pedra fundamental da Educagdo. Este & um
conceito aceito por toda a Aeroniutica e,
repito, € um conceito que germinou no CTA,
através do ITA, e cujos frutos deram certo.

Alguns, por falta de uma visdo mais
abrangente, argumentam que a trilogia EDU-
CACAO — PESQUISA — INDUSTRIA esta
ultrapassada. Dizem que os tempos muda-

Em muitos novos setores tecnolégicos
somos, ainda, meros compradores, montado-
res ou parceiros minoritarios, procurando,
sempre, uma nova e iluséria férmula para
alcancar a desejada soberania tecnolégica do
setor. :
Os tempos mudaram, sim! Porém, os
principios basicos sdo os mesmos! As leis da
fisica, da quimica e da natureza s&o imutaveis
Os dez mandamentos biblicos foram escritos
2.000 anos atras...! A nossa trilogia ainda
vigoral Ndo haveré Pesquisa e nem Industria
autéctones, sem o soélido alicerce da Educa-
¢do.

CUSTEIO DO ITA

Entretanto, algumas pessoas, mais técni-
cas e muito objetivas, ndo aceitam conceitos,
sendo quando quantificados. Tentarei produ-
zir alguns numeros aproximados. E dificil
quantificar o passado e correlaciona-lo com o
presente e o futuro, "através de nlmeros.
Fugirei um pouco aos conceitos.

Recentemente, levantou-se, no ITA, (a
Educac3o, o primeiro item da Trilogia), que o
atual custeio operacional anual, somente da-
quele Instituto, dentro do contexto do CTA
(alunos, professores, manutengdo e adminis-
tracdo} é de, aproximadamente, um milhdo
de dolares. Como o ITA tem 36 anos de
atividade, digamos que o custo total de,
custeio foi de 35 milhdes de dblares, embora,
durante os primeiros quinze anos de existén-
cia, o ITA tenha possuido um nimero ‘reduzi-
do de alunos e professores — nao existia a
pos-graduacdo e cursos adjacentes — o que
mostra que estamos sendo prédigos em nos-
sa estimativa. (A minha turma, em 52, era
composta de 16 alunos).

i

Grupo pioneiro que instalou o 19 computador cient/fico no Ministério da Aerondutica, no ITA
(1963). Ao lado, a velha mdquina 1620, cuja capacidade computacional, hoje, pode ser inserida em

uma pastitha (*‘chip ”) que cabe na mao de iuma crianga.

ram, gue deveriamos partir diretamente para
a Pesquisa e, em outros casos, para a Indus-
tria, sem passar pelo estagio anterior da
Educagao, gueimando, assim, etapas.

Realmente, houve muita evolugdo tec-
nolbgica autdctone, porém, somente naque-
les setores nos quais, décadas atras, investi-
mos, seriamente, em Educagdo.

INVESTIMENTO NO ITA

Diga-se, quanto ao investimento, que o
custo dos prédios, instalagGes (que sdo bem
modestos), equipamentos de laboratérios, ao
longo dos anos, ficou na ordem de 40 milhdes
de délares, totalizando o custeio mais o inves-
timento, em 75 milhdes de dolares. E, para

ser mais prodigo, e com grande margem de
seguranca neste levantamento, ou para nao
me julgarem estar polarizado na idéia, diga-
mos que o custeio total foi de 100 milh&es de
délares (notem, 30% a mais).

0OS DIVIDENDOS

Este seria o dispédio para o Grande Proje-
to-Educacdo de nossa Trilogia, valor infimo,
levando-se em conta os frutos, os dividendos
produzidos para a Aeronautica e para o Bra-
sil. Dificilmente, poderiamos quantifica-los,
no todo.

Se parassemos aqui, € nao tentassemos
quantificar, pelo menos, alguns frutos, teria-
mos ainda, que apelar para os conceitos, 0
que deixaria aquelas pessoas mais objetivas
insatisfeitas.

Para nado ficar sem numeros (além de
apelar ao leitor que faca, intimamente, uma
comparacdo do custo toral do Projeto Edu-
cacdo, ao longo destes 35 anos, com o0s
custos dos Projetos atuais), menciono so-
mente que a fabricagdo dos avides Bandei-
rante(8) ja originou uma cifra de quase dez
vezes mais o custo total do ITA. A producao
da AVIBRAS também se mede na ordem de
bilhdes de doélares, grande parte para expor-
tacdo, ajudando o Brasil a adquirir divisas.
Poderia ir mais adiante, tocar em outros
projetos da Aeronautica, mas ficarei somente
com estes dois exemplos, apelando a inteli-
géncia do leitor (e ndo a do avido), para
avaliar e correlacionar o investimento feito no
Projeto Educacédo (o ITA) e os dividendos
obtidos ao longo dos anos, pela Aeronautica,
e pelo Brasil. E, pelo Brasil, poderia escrever
um capitulo & parte.

Relembro uma frase, muito pertinente, de
Ruy Barbosa: (Ref. 23) A Educacéo é a mais
fecunda de todas as medidas financeiras', e a
“torno mais extensa: ‘‘para o embasamento
dos projetos tecnolégicos, também!”’.

Do Mal MONTENEGRO, em recente en-
trevista & Revista da Aeronautica (Ref. 20):
"0 pais que ndo possuir Escolas Superiores
de alto nivel, estard sempre na dependén-
cia... dos pafses adiantados’". ;

E mais uma frase, do Ten Brig DEOCLE-
CIO LIMA DE SIQUEIRA (Ref. 22): ... deter-
minados problemas nossos s6 poderao ser
mais bem compreendidos e solucionados por
uma ENGENHARIA NACIONAL...".

Agora, é a vez da ENGENHARIA DE
COMPUTACAO se encaixar em nosso Proje-
to Educacao (Ref. 7, 8 & 10 a 12). Brevemen-
te, a Engenharia dos Materiais e a Engenharia
Aeroespaciall

NOTAS

(1) Em vez do termo Departamento, poderia
usar Divisdo, Instituto, Escola, Faculdade ou
outro nome conveniente.

(2) A primeira tentativa de criacdo, a nivel de
graduacdo, de um curso de Engenharia de
Computagdo no ITA, deu-se em 73. E ndo
vingou na época. O interesse maior era o
aviao, sua estrutura e seus sistemas e n3o a
“inteligéncia’ que hoje programa aeronave.
As coisas ndo podem ser feitas a0 mesmo
tempo.

Hoje estamos amadurecidos e desde 1981
movimenta-se neste sentido comegando ago-
ra pela pés-graduagdo em computacdo no
ITA.
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QUE TIPO DE HOMEM LE

REVISTA

| 4
ANTES DE TUDO, 7 PRECIOSO PEDACO DE TERRA... OU DE CEU.
O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER EMPRESARIOS, DESPORTISTAS, ESTUDANTES,
E ENCONTROU OS CAMINHOS AUTORIDADES, CIVIS EMILITARES, PROFISSIONAIS
PARACONSEGUIR A REALIZACAO DOS SEUS IDEAIS; LIBERAIS.
O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU QUEM DECIDE LE REVISTA AERONAUTICA.




(3) NogGes de hardware, arquitetura, softwa-
re basico e de suporte sdo apresentados em
anexo, no final deste artigo.

(4) CAD-Computer Aided Design — CAM —
Computer Aided Manufacture.

(b) Da Ref. 24 destaco: "...devido & comple-
xidade... do desenvolvimento, teste e homo-
logagao, associados ao elevado nivel profis-
sional do pessoal técnico envolvido, os
custos dos embedded systems suplantam em
muito aqueles dos sistemas administrativos.”’
(6) Hoje, a aviacdo moderna precisa, cada
vez mais, desta “inteligéncia”. Os instrumen-
tos, os controles, os sistemas de navegacdo
automatica e inercial, 0s sistemas de comuni-
cacdo de previsdo de rota, os sistemas de
armamento (integrados a outros sistemas
gue o0 avido carrega), sdo todos supervisiona-

atrés, voamos os C-45 (vulgo "mata 7"') e os
C-47, importados. Agora, € a vez do BRASI-
LIA.

ANEXO — NOCOES DE HARDWARE
E SOFTWARE

O Projeto de um sistema computacional
de grande complexidade (que, em (ltima
anélise, se constitui de uma enorme interagdo
de impulsos elétricos dentro de um equipa-
mento e suas ligagdes internas e externas) é
composto de niveis de abstracdo que, s6
assim, permitem a sua implementacdo (Ref
21). A Figura 3 ajudard a compreensao.

No nivel mais bésico, tem-se os compo-
nentes eletronicos, eletromecanicos e eletro-
magnéticos (circuitos integrados, dispositivos
magnéticos, lampadas, etc) que sdo a Gnica
parte visivel do sistema computacional. Esta
parte, chamada de ""hardware’’, & muito che-
gada a eletronica digital.

Em um segundo nivel de abstracdo, tem-

Assuntos Cobertos :
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Fig. 3

dos, monitorizados e, mesmo, controlados
através de computadores ‘‘dedicados’. E,
mais ainda, os seus chips devem ter caracte-
risticas especiais, como, por exemplo, robus-
tez, grandes margens de seguranga, redun-
dancias, blindagens elétricas e eletronicas,
etc. A Ref. 24, referindo-se a multiplas tare-
fas a bordo do avido, diz: ... hd muito que ja
ultrapassaram a capacidade de operacdo/mo-
nitoracdo dos individuos que as conduzem. O
piloto passa a ser mais um operador de siste-
mas que um simples condutor de agdes de
pilotagem propriamente dito.”

(7) Para maior esclarecimento, e dentro de
uma filosofia mais geral, a independéncia
tecnologica de um setor comeca quando exis-
tir uma massa critica de engenheiros e cientis-
tas no pals, com competéncia de conceber,
projetar e produzir os equipamentos tecno-
l6gicos que este necessita. Pragmaticamente,
para a situacdo atual brasileira, caso existam,
nos projetos, componentes ou subsistemas
ainda inviaveis de serem fabricados no pais
(por falta de escala ou respeitando o princi-
pio das vantagens comparativas), estes te-
riam de ser importados, porém seletivamente.
Dentro deste pragmatismo, faz-se, no Brasil,
o que se pode. E a primeira coisa, e inadiavel,
& a formagdo da massa critica.

(8) Lembrando, apenas, que, ha quinze anos

se blocos de fungdes bem definidas (unida-
des aritméticas, controladores de discos,
“buses’’, etc) formados com componentes
do ""hardware”’, e interligados de forma con-
veniente. A estes blocos e suas interligaces,
chamamos de “‘arquitetura” do sistema.

Em um terceiro nivel de abstragdo, defi-
nem-se as diversas formas. Como os blocos
devem estar interligados, como devem in-
teragir para permitir o controle otimizado e

facilitado do sisterma como um todo (monito- -

res, sistemas operacionais, utilitarios, etc). A
isto, chamamos de “‘software’’ bésico.

Utilizando o ‘‘software” baésico, cons-
troem-se outras ferramentas de ’‘software”
que permitem outras fungdes, também consi-
deradas bé4sicas, em seqiiéncia (compilado-
res, interpretadores, gerenciadores de banco
de dados, etc). A este nivel de abstragdo,
chamamos de “software’” de suporte.

Finalmente, usando as ferramentas do
"software’’ de suporte, é possivel desenvol-
ver, mais facilmente, o “‘software aplicativo’’
que, em Ultima analise e aparentemente, pro-
duzira o servico para o usuério final. E este, o
“software’’ aplicativo, que o usuéario comum
mais interage e conhece, como por exemplo,
as linguagens disponiveis.

Quando um usuério esté trabalhando, seja
em COBOL, FORTRAN, PASCAL ou outra
linguagem,jo fato de existirem nos niveis de
abstracdojmais baixos um sistema operacio-

nal, uma arquitetura composta de elementos
fisicos, passa totalmente despercebido.

Entretanto, estes niveis sdo essenciais pa-
ra que o FORTRAN, ou outra linguagem,
possa cumprir a sua finalidade.

O projeto de um sistema computacional
envolve a concepcado e a implementagdo dos
elementos integrantes de todos os niveis de
abstragdo apresentados. Do “‘hardware” ao
“software’ de suporte. O dominio do projeto
de um sistema computacional sé é atingido,
quando se exerce dominio sobre todos estes
niveis (Veja Ref 21).
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CORRIDA

Carlos Sergio de Sant’Anna Cesar

Esta & a sexta matéria sobre Maratona
publicada na nossa Revista Aeronauti-
ca. Precederam-na trés depoimentos de
corredores: o do Trompowski, 0o meu e o
do Miranda da Costa, bem como, um
“ranking” e um artigo sobre calcados,
contribuicdo do editor e maratonista Cel
Pacheco.

O ranking que publicamos abaixo, re-
gistrando um crescimento de 120% em
relagdo ao anterior, anima-nos a pleitear
um coluna, na nossa revista, dedicada a
corredores e ““maratonistas’’, através da
qual possamos registrar eventos, trocar
idéias, colocar assuntos de interesse co-
mum e acima de tudo estimular a pratica
deste esporte, consagrado por sua efetiva
contribuico para a manutencéo do vigor
fisico e t30 adequado as nossas ativida-
des na Forca Aérea.

Evidentemente, a Maratona constitui
um desafio individual que ndo pode ser
Imposto por terceiros, j§ a corrida de rua
como mantenedora de estado fisico, sim,
pois temos 'n’” argumentos a sustenta-la.



CORRIDA

A Maratona nasce de dentro para fora,
& acalentada como sonho e, finalmen-
te, realizada, explode como gléria e
consagracao.

A coluna "“CORRIDA", por no6s
pleiteada, tratard de uma e de outra e
deveré contar com a colaboracdo de
todos.

Voltando a Maratona do Rio, cujos
resultados apresentamos, devemos re-
gistrar que foi um primor de organiza-
cdo, nada ficando a dever & de New
York, consagrada como a melhor do
mundo. Esteve impecavel em todos os
aspectos.

Na inscricdo, o envio do formulario
aos participantes de 1984, via correio,
foi uma deferéncia e um estimulo, na
feira, a organizacdo,a belezados estan-
des e as conferéncias estiveram perfei-
tas. A prova em si, também nao apre-
sentou um so6 deslize de organizacao.

Uma tarde maravilhosa, de amena
temperatura, a preceder um por-de-sol
extasiante e uma noite agradabilissima
emoldurando um percurso cantado co-
mo ‘0 mais belo” dentre as Marato-
nas Internacionais, serviu de palco pa-
ra que 9.000 competidores se confra-
ternizassem no desafio dos 42.195m.
Dentre estes, 20 (que responderam
nosso radio) Oficiais da Forca Aérea
Brasileira e quem diria, cinco coronéis.
E altamente estimulante fazer este re-
gistro e sabermos que muitos compa-
nheiros nas nossas diversas Organiza-
cdes, vém praticando a ‘“‘corrida de

rua’’ ndo s6 como forma de manter a
capacidade fisica necessaria ao de-
sempenho de nossas missdes, mas
também para melhorar a qualidade de
vida.

Esta coluna que pleiteamos e bus-
caremos manter, serd dedicada a to-
dos, veteranos, iniciantes, postulantes
ou passiveis de conversdo e estara
aberta a qualquer colaboracao que de-

veré ser dirigida & Revista Aeronautica:
— Coluna Corrida.

Como primeira colaboracdo aqui
ficla a indicacao da bibliografia disponi-
vel:

— Guia Completo dé Corrida, de Ja-
mes F. Fixx; e

— A Maratona, de Ayrton Ferreira
(Baiano)

NOME IDADE TEMPO
01 Cap Eng Jodo Paulo Boia 34 2:54:00
02 Ten Cel Av Adilton Ferreira Campos 39 3:04:50
03 Maj Med Celso Bona 42 3:13:10
04 Cap Int Raimundo Nonato da Silva 38 3:36:31
05 Cel Av Armin Freudenfeld 47 3:36:17
06 Cel Av lvan Von Trompowski D. Taoulois 50 3:37:49
07 Cel Av Jodo Luacio Gatti 43 3:46:36
08 Cap Dent Valdecir Gomes da Silva 43 3:53:00
08 Cel Eng Roberto Della Piazza 46 3:57:48*
09 Maj Av Cleonilson Nicacio Silva 37 4:01:06
10 1° Ten Sup Tec. Aderson de Oliveira Lima Jr 33 4:06:44
11 Maj Av Wilmar Terroso Freitas 37 4:08:12
12 Cap Med Nephtal Segal Grinbaun 35 4:12:04
! Cel Av Carlos Sergio de Sant’Anna Cesar 48 4:17:11
14 12 Ten Av Ibsen Ignéacio 28 4:18:57
15 Cap IG Oseas Avelino da Silva 50 4:26:08
16 1° Ten Int Mauro Lopes Bastos 30 4:35:41
17 12 Ten Av Airton Borghi 28 4:39:37
18 Ten Cel Av Adilson dos Santos Boyd 44 4:42:42
19 12 Ten Med Ricardo Santos de Oliveira 30 4:44:16
LZO Cap Adm R/R Eric Vieira Cunha 49 4:45:38

" Tempo da Maratona de Sdo Paulo 85 — Homenagem ao veterano PIAZZA (5 maratonas)
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0S smwc;gﬁ DE SAUDE

AERONAUTICA

A Historia dos Servicos de Salde da Aeronautica Bra-
sileira tem seu inicio muito antes da criacdo de um
Ministério especifico para tratar dos assuntos relativos ao
dominio dos ares.

Na verdade, seus primérdios podem ser contados
através das conquistas dos seus pioneiros, ou mais preci-
samente, na carreira do seu patrono: Brigadeiro Angelo
Godinho dos Santos.

Godinho dos Santos diplomou-se em Medicina em
Salvador, Bahia. Sua tese de graduacao ja representou
algo de corajoso e inusitado & época: 'O Comportamento
Sexual do Homem e da Mulher”. Ali4s, sua vida seria
ponteada de epis6dios que bem refletem suas atitudes
avancadas perante os problemas impostos pelo destino.

Ingressa no servico médico do Exército em 1911, como
19 Tenente e vai desempenhar atividades junto a tropa em
Niter6i, Estado do Rio de Janeiro. Pouco depois, é
designado para o Cear4d onde combate na revolta de
Franco Rabello. Mais adiante, parte para a Campanha do
Constetado, no Parana, onde ocorreria o desastre em que
faleceu o Tenente Kirk-primeira vitima da aviacdo no
Brasil.

No servico médico do Colégio Militar do Rio de
Janeiro, Godinho dos Santos estabelece exames médicos
para os alunos, cujos padr8es estao relacionados ao
biotipo e idade — uma inovacdo para a época.

Por volta de 1921, Emygdio Joaquim Pereira Caldas
publica uma tese de doutoramento (O Mal dos Aviadores)
dando infcio & especialidade médica denominada Medicina
de Aviacdo, a precursora da Medicina Aeroespacial dos
dias de hoje. Dentre os pioneiros destacam-se ainda Mério
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Pontes de Miranda (primeiro médico de aviacdo da Améri-
ca Latina) que organizara, juntamente com Ferreira Men-
des e Edgard Tostes, um servico especializado para sele-
cao de aviadores.

Em 1934, Godinho dos Santos é designado para servir
na Diretoria de Aviacdo Militar (do Exército), sob o
comando do entdo General Eurico Gaspar Dutra. Face a
essa situacdo, procura inteirar-se das peculiaridades pro-
fissionais que vai enfrentar.

Com a transformacdo do Departamento Médico de
Aviacdo em Servico Médico de Aviacao Militar, Pontes de
Miranda & deS|gnado para organizar o "'Curso de Medicina
de Aviacdo”, do qual sairia diplomado, em 1935, na
primeira turma o Maj Méd Godinho dos Santos, que passa
a ser o Chefe de Ensino do curso, acumulando o servico
de saude.

Godinho dos Santos inicia-se como grande estudioso
das baropatias. Os fendmenos fisioldgicos de anoxia e da
hipoxia nas altas cotas e o aeroembolismo sdo estudados
e explicadOS' 0s vOos noturnos sdo examinados sob o
ponto de vista da fisiologia dos Orgéos da visdo; a
estereoscopia & investigada e analisada; a psncotecmca
passa_ a fazer parte do exame de rotina dos candidatos a
aviacdo. Os efeitos das aceleracGes bruscas sobre o
organismo humano s&o estudados; o laboratério de pes-
quisas clinicas completa a nova técnica de selegdo profis-
sional do homem no espaco. Com esses recursos o
Servico Médico de Aviacdo passa a ser uma realidade.

Em dezembro de 1940, o panorama nacional da avia-
cao apresentava trés instituices, o Exército, a Marinha e
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HCA

o Ministério da Viacao e Obras Publi-
cas, cada um com a sua aviacao (de-
nominada Militar, Naval e Civil, respec-
tivamente) e possuindo de per si um
servico de medicina de Aviacdo. A
unificacao trouxe a criacao do Servigo
Médico da Aerohautica, sendo sua
chefia confiada ao entdo Coronel Mé-
dico Angelo Godinho dos Santos.

Como primeiras medidas da organi-
zacao héa a centralizacdo da selecdo e
controle médico do pessoal civil e mili-
tar. Também procurou-se padronizar
procedimentos para unificar os decor-
rentes da sua triplice origem. Godinho
dos Santos, com o objetivo de interes-
sar os médicos civis para a Aeronauti-
ca, inicia a selecdo de candidatos por
especialidade.

Farmacéuticos sdo também recru-
tados, com destino a um Quadro espe-
cifico. O servico de salde projeta-se
como revolucionério e dinamico. Para
se completar a assisténcia médica,
cria-se o Quadro de Sargentos Enfer-
meiros da Aeronautica.

Estamos em plena Segunda Guerra
Mundial. O Brasil & instado a partici-
par. O antigo Hospital Itapagipe, mais
conhecido como Hospital Alemao, é
incorporado, a 27 de agosto de 1942,
ao Patrimdnio da Unido, por iniciativa
de Godinho dos Santos, que é convi-
dado a ser seu primeiro Diretor.

O imovel requisitado a Associacao
Hospital Itapagipe Sociedade Benefi-
cente: seria avaliado por uma comissao
composta pelo Brig Ar Heitor Varady,
0 entao Ten Cel Av Engenheiro Aero-
nautico Casemiro Montenegro Filho e
o Ten Cel Méd Dr. Angelo Godinho
dos Santos.

Ainda na mesma data da Portaria
Ministerial n® 100, que determinou a
requisicdo do prédio, é ele rebatizado
com o nome de Hospital Central da
Aeronautica.

Colhemos um trecho da qrdem-do-
dia alusiva ao primeiro aniversario do
HCA, no Boletim Interno n°® 79 da
Diretoria de, Pessoal, que bem de-
monstra o0 acerto das providéncias
postas em pratica pelo Cel Godinho
dos Santos:

"Este estabelecimento completa
hoje seu primeiro ano de funcionamen-
to como Hospital Central da Aerohau-
tica... Apesar do grande renome que
tinha este nosocOmio, 0s seus servi-
cos, tanto técnicos como administrati-
vos, funcionavam nos moldes de uma
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casa de salde. Hoje temos realmente
um hospital a altura do fim a que se
destina, tendo sido organizados os ga-
binetes de oftalmologia, odontologia,
otorrinolaringologia e outras instala-
¢cBes indispensaveis que ndo existiam.
Neste curto espaco de tempo aqui
foram hospitalizados mais de mil doen-
tes. A maternidade foi dotada de salas
para exames especializados...”

O HCA, em seu primeiro ano de
vida como hospital militar, ganharia
telas na cozinha e no isolamento, cal-
deira com funcionamento alternativo a
lenha e a 6leo, aumento do nimero de
fogdes, a instalacdo de uma oficina de
carpintaria, posto de lubrificacdo e
bomba de gasolina.

No ano seguinte, foi inaugurada a
biblioteca; modernizada a copa, cria-
dos diversos ambulatérios, tésouraria,
almoxarifado, aprovisionamento; re-
modela-se a capela e 0 necrotério;
reserva-se 0 primeiro andar para uma
enfermaria de atendimento aos, milita-
res norte-amertcanos.

Com o 19 Grupo de Caca, seguem
para a |t4lia trés oficiais médicos: Tho-
mas Girwood, Clévis Cardoso de Mo-
raes e Fernando Martins Ribeiro. Ain-
da em 1944, o servico de salde chega
a sua maturidade com a criacdo da
Diretoria de Saude, que seréa dirigida
pelo Brigadeiro Angelo Godinho dos
Santos.

Em 1949 falece o arquiteto do ser-
vico de salide da Aeron4utica. Tornar-
se-ia Patrono em 1968.

Virtam outros hospitais para-atendi-
mento aos militares da Aeronautica e
seus familiares. A evolucdo traria o
SARAM. Algumas outras medidas de
carater imprescindivel no campo social
sobrecarregariam o sistema. Notada-
mente o HCA passou a ter. uma de-
manda bem aumentada com o aten-
dimento aos dependentes de soldados
casados, de funcionéarios civis (que
recorrem ao HCA além do INAMPS).
Por outro lado, os recursos reembol-
sados pelo Fundo de Salde demoram
a chegar acs hospitais, agravando-se a
situacao pelo fato de ndo haver reposi-
cdo crediticia ou financeira para 0s
materiais considerados descartaveis. O
gue estd em tela & a qualidade do
servico que se pretende prestar & Fa-
milia Aeronéautica.

Fomos sentir o que pensa o Brig
Med Lauro Carneiro, atual Diretor do

HCA. Suas palavras transcrevemos a

seguir:

““E fato incontestavel que o HCA
perdeu muito da sua projecdo técnica
diante da criacdo do HFAG, um hospi-
tal planejado dentro de concepgdes

futuristas e provido dos rmais moder-
nos recursos terapéuticos. Contudo,
as estatisticas, sempre frias e impes-
soais, mostram que, nem por issO, O
HCA perdeu sua importancia dentro
do Sistema de Salide e continuou, nas
estatisticas de 1984, liderando muitas
atividades comuns aos dois hospitais.

Realmente, a estatistica oficial da
produtividade em 1984, abaixo trans-
crita, diz bem o trabalho que o hospital
desenvolve e, pelas projecdes estatis-
ticas destes dois Ulttmos meses, pre-
sume-se um aumento de 20% nos
valcres absolutos em relacdo aos apu-
rados.

Em 1984, o HCA prestou atendi-
mento a 143.557 pacientes ambulato-
riais, numa meédia de 641 casos por
dia, teve 4.094 pacientes internados,
executou 3.392 cirurgias no Centro
CirGrgico e 2.469 pequenas cirurgias,
547 partos, 207.753 exames laborato-
riais, 13.088 exames radiolégicos,
7.190 exames especializados diversos,
783 hemodialises, 17.929 casos aten-
didos em fisioterapia, 3.343 exames
anatomopatoldgicos e médicos-legais,
137 EVAM e 228 inspecdes de salde.
Ocorreram 123 6bitos N0 mesmo pe-
riodo.

Se estamos orgulhosos com o pa-
drdo quantitativo e sobretudo qualita-
tivo do nosso produto de trabalho,
temos também sérias e saudéaveis
preocupacdes com o futuro imediato
do nosso hospital.

Hé& algumas razdes ponderéveis pa-
ra estas preocupacoes.

Embora uma corrente de socidlo-
gos modernos pugne por uma revira-
volta na fisiologia da medicina, por
entender que toda a atividade esté
mais voltada para o culto a doenga do
que para o patrocinio da salde, exata-
mente por isto, o hospital & a expres-
80 mais alta do seu campo profissio-
nal. E ali que devem ser postos &
disposicao da sociedade os melhores
recursos da medicina para a cura das
doencas.

Um hospital, para merecer um grau
relevante de confianca social e ser
classificado de moderno, & guisa do
que se faz com a rede hoteleira em
relacdo ao turismo, deve ser um local
onde os recursos da tecnologia médica
moderna estejam presentes e disponi-
veis. Como esta tecnologia é toda tm-
portada, seu custo de aquisicdo e,
sobretudo, de manutencao aliados as
dificuldades de suprimentos para re-
posicao e operacao tornam-se um de-
safio para quem ouse dela desfrutar.

Os conceitos modernos de arquite-
tura hospitalar, baseados em princi-
pios norteados pela OMS, em que
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desde consideracdes sobre circulacao
do pulblico, dimensdes minimas de
areas, até normas de controle de infec-
cdo hospitalar, destino de lixo sdo pon-
deradas, j& nos obrigam a pensar em
ampliacdes, reformas de instalacdes e
tudo mais quanto comprometa a fun-
cionalidade de um prédio que ja foi um
orgulho para a medicina nactonal.
Métodos de administracdo hospita-
lar com emprego da informética, agili-
zando um trabalho de hotelaria que

nao pode admitir improvisacGes, sdo
tao essenciais como 0s mais sofistica-
dos aparelhos médicos.

Estes sdo os desafios essenciais
que temos de enfrentar. Estes desafios
colocam-nos no dever de lutar pela
construcao de um prédio para ambula-
torios, pela instalacdo de odontoclinica
modelar, pela reforma de centro cirlr-
gico, UTI, ranchos e area de conforto
dos pacientes.

Para solucioné&-los ja4 ha um plane-
jamento que tem encontrado boa aco-
Ihida por parte de toda a cadeia admi-

nistrativa superior. Afinal, além do seu
relevante papel na politica de pessoal
do Ministério, o HCA é aquele hospital
ligado aos sentimentos da Familia Ae-
rongutica, os alegres ou dolorosos,
mas de qualquer forma dignos de uma
gratidao pessoal capaz de suscitar uma
atitude de proteger e zelar pela insti-
tuicdo a todo custo.

E este posicionamento da Familia
Aeronautica em relacdo ao HCA que
faz suavizar as arestas dos desafios e
nos fazer imensamente honrados pelo
privilégio da escotha nara djrigi-lo.

Fev 85.

de Grande-Oficial.

Brig Med LAURO CARNEIRO

Diplomado pela Faculdade Nacional de Medicina da Universidade
do Brasilem 1952, ingressou na FAB em 1957 como 2° TEN MED
Estagiario, sendo promovido a Oficial-General em 256 NOV 84.
Serviu nas seguintes Organizaces Militares: Hospital de
Aeronautica do Galedo, Comissao Aeronautica Brasileira em
Washington, Hospital Central da Aeronéutica, Hospital de Forca
Aérea do Galedo, Hospital de Aeronautica dos Afonsos.

Exerceu a Diregdo do Hospital de Aeronéutica dos Afonsos, em
1984. £ o Diretor do Hospital Central da Aeronéutica, desde 06

Possui varios cursos de formacéo e pds-graduagao no Pais e no
Exterior. E portador da Medalha do Mérito Aeronéutico, no Grau

brasileira.

ITAPEVA

E 0 mesmo ceu, para o aviador.
Porque o céu € o seu trabalho.
De todos os dias. O campo sem
fim onde ele faz, dia e notte,

a brilhante historia da aviagao

CEU AZUL,SEM NUVENS,
TEMPO FIRME...
CEU ENCOBERTO, TROVOADAS,
VENTOS E RAJADAS...

No dia do Aviador,
a homenagem do

BANCO REAL

O Banco que faz mais por seus clientes.




AERONAVES DA PROXIMA
DECADA

Um motor dotado de pés (de
hélices) contra-rotativas, deno-
minado propfan, esta sendo tes-
tado para uso em projetos de
aeronaves comerciais da década
de 90. O modelo MD-80 da com-
panhia McDonnell Douglas (em
cima) transportaria cerca de 150
passageiros e sua autonomia de
voo seria de até 3.200 quiléme-
tros. Um projeto mais revolucio-
nario da companhia Boeing (em-

baixo) apresenta pequenos esta-
bilizadores dianteiros, e asas tra-
seiras dobradas nas extremida-
des. - Esta aeronave também
transportaria de 120 a 200 passa-
geiros. Ambos os modelos tém
as unidades propulsoras na parte
posterior. Os engenheiros calcu-
lam que futuras aeronaves que
incorporem o propfan a outras
inovacOes tais como estruturas
construidas com metais mais le-
ves e sistemas eletronicos mais
simples poderdo reduzir a metade
o consumo de combustivel.

D

VOOU O TERCEIRO
PROTOTIPO DO AVIAQO ATR 42

Teve a duracéo de quatro ho-
ras e 25 minutos o primeiro voo
do terceiro protdtipo do novo
avido de transporte regional ATR
42, desenvolvido em conjunto
pelas empresas AEROSPATIA-
LE, da FRANCA, e AERITALIA;
|taliana.

0 aviao decolou de TOULOU-
SE, no Sul da Franca, com trés
tripulantes a bordo: Gilbert DE-
FER, piloto-chefe de ensaios da
AEROSPATIALE, Yves PIN-
GRET, mecanico-navegador e
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Armand JACOB, engenheiro-
navegador, dando inicio imedia-
tamente ao programa proposto
para esse vdo, que compreendia
o controle de qualidade de voo,
comparado com os dados levan-
tados pelos dois primeiros prot6-
tipos: checagem de todos 0s sis-
temas de vOo e avaliagdo das per-
formances em voo de cruzeiro.

Com os trés protdtipos j& acu-
mulando um total superior a 626
horas de voo, a certificagdo do
avido ATR 42 esta prevista para
setembro deste ano.

FATOS [E GENTIE

ROLLS-ROYCE
GANHA PREMIOS

Recentemente, em cerimonia
realizada no Museu Nacional de
Motores, em Beaulieu, foram en-
tregues dois prémios pelo Duque
de Edimburgo a Rolls-Royce. A
companhia foi representada pelo
Sir. Jim Keir, Diretor do Grupo
de Engenharia Civil.

Na categoria de produtos de
engenharia, o projeto do motor
RB221-635, que compreende o
motor 535C e a mais recente ver-
sdo do B3bE4 recebeu um pré-
mio.
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JATO COMERCIAL BOEING
POUSOU NO SANTOS
DUMONT

O Boeing 737-300 chegou ao
Brasil, no dia 7 de setembro, no
Rio de Janeiro, representando fa-
to inédito, pois foi a primeira vez
qgue um jato comercial deste por-
te pousou no Aeroporto Santos
Dumont.

Incorporando a mais moderna
tecnologia da nova geragao
Boeing, o 737-300 é o mais silen-
cioso e econdmico birreator,
apresentando até o momento 233
enicomendas de 23 companhias

O principal motivo da conces-
sdo do prémio para o E4 na cate-
goria de componentes de enge-
nharia, € que o E4 possui o exclu-
sivo fan de corda larga, que for-
nece cerca de trés quartos da po-
téncia do motor.

O motor 536 que equipa os
avides Boeing 757, operados por
cinco empresas aéreas interna-
cionais, demonstrou altos pa-
droes de economia de combusti-
vel e confiabilidade. Este motor j&
estd em operacdo h4 mais de dois
anos e j& voou quase 300.000
horas.
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de todo 0 mundo, o que ratifica a
sua aceitacdo no mercado.

O grupo da Boeing, responsa-
vel 'pela apresentacdo do novo
modelo de avido no Brasil, fai
liderado por Philip Condit, Vice-
Presidente de Vendas e Marke-
ting da Boeing Commercial Air-
plane Company, acompanhado
de Seddik Bellyamani, Vice-Pre-
sidente de Vendas Internacionais
para o Oriente Médio, Africa e
América Latina, e, ainda, por
Steve Travis, Diretor Regional de
Vendas, responsavel, na sede da
empresa, em Seattle, pelas ven-
das para o Brasil.
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Na foto, da esquerda para direita:
Jorge Delacroix.

Gyorgy Forrari (Programador Visual da Funarte)

UIf Olsson (Diretor SAS para S&o Paulo e Sul do Brasil)
Roberto Bicelli (Assessor Cultural da Funarte)

Rudi Schwab (Diretor Geral SAS para o Brasil)

Foi inaugurada dia 11 de se-
tembro, a exposicao de fotogra-
fias "de rostos e muros’’, do fo-
tografo Jorge Delacroix.

Com o0 apoio das Linhas Aé-
reas Escandinavas (SAS) as 60

VASP MODERNIZA INTERIOR
DE NOVE AVIOES 737-200

Com investimentos da ordem
.de 2,4 milhdes de dblares, a
VASP iniciou no préximo dia 07
de agosto uma série de modifica-
cOes internas em nove aeronaves
"“Boeing’’ 737-200 da sua frota,
procurando torna-las mais con-
fortaveis para os passageiros. A
companhia aérea ja encomendou
a Aeromot IndUstria Mecanica e
Metallrgica, sediada em Porto
Alegre, 1.008 poltronas indivi-
duais (112 por avido), iguais as
instaladas nos seus Airbus A-300
e a mesma quantidade de “kits"”
internos da Heath Tecna, dos
Estados Unidos, que inclui novas
laterais de janelas, conjuntos de
luz, avisos luminosos e bagagei-

ros.
A rigor, s6 ndo vamos mexer

fotografias mostrando vivéncias
de viagens, estiveram até o dia 06
de outubro, na Galeria Funarte
de S&o Paulo. (Alameda Noth-
mann 1058).

no piso desses avjoes’, informa
o engenheiro Roberto Cangelar
Cossi, superintendente de enge-
nharia e manutenc&o técnica da
VASP, esclarecendo ainda que o
trabalho serd executado pelos
técnicos da empresa, nos hanga-
res localizados em S&o Paulo.

Trés aeronaves serao modifi-
cadas ainda este ano e seis du-
rante o proximo. Cossi acredita
que cada aeronave permanecera
trinta dias nos hangares, tempo
suficiente para introduzir os no-
vOs equipamentos e efetuar revi-
sdo de rotina.

Com a instalagdo das novas
poltronas, mais leves, a VASP
espera melhorar também o seu
desempenho no consumo de
combustivel dessas aeronaves,
um dos itens mais caros dentro
da aviagédo comercial.
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0 ""COP”" — CLUBE OLIMPO

DOS PARA-QUEDISTAS, fun-

dado em 1963, formqu nesses 22
anos de vida mais. de 3.000
PARA-QUEDISTAS.

Sendo o Unico Clube do Pais
a possuir um avido, dispSe de

todas as facilidades para o salto,
tendo assim condi¢cOes de manter
constantemente sua equipe trei-
nada. O "COP”, ja participou de
todos os camipeonatos estaduais
e nacionais e periodicamente,
promove cursos para iniciantes

tendo duracdo de trés finais de
semana.

~ Os alunos recebem todas as
instrucdes necessarias para o sal-
to, como, técnicas de dirigibili-
dade, aterragem, dobragem, c6-
digo terra-avido, lancamento do

para-quedista e procedimento de
emergéncia.

As inscriges poderdo ser fei-
tas na sede do Clube, a noite, na
Av. Erpani Cardoso,” n? 58/3°
and., telefone: 269-3948.

b

O 5?2 Servico Regional de
Aviacdo Civil — SERAC 5 —
6rgédo executivo de Aviagao Civil
(DAC) — com sede na cidade de
Canoas-RS, promoveu, nos dias
25 e 26 de julho, a 42 Reunido de
1985 entre o Departamento de
Aviacdo Civil (DAC) e -os
SERAC's 1, 2, 3, 4, 6 e 7 com
sedes, respectivamente, em Be-
lém, Recife, Rio de Janeiro, Sdo
Paulo, Brasilia e Manaus. O
evento contou com as presencgas
do Chefe do Subdepartamento
Técnico — Brigadeiro do Ar Fer-
nando Luiz Vergosa Seroa da
Motta; Comitiva do DAC; Ofi-
ciais Chefes dos SERAC e de-
mais militares convidados. Na
pauta da reunido foram tratados
assuntos relacionados com a
aviacdo civil, tanto em ambito
nacional — responsabilidade do

DAC — como regional — a cargo
de cada SERAC.
D

PNEUS BRASILEIROS PARA A
FORCA AEREA ARGENTINA.

den

A Goodyear do Brasil acaba
de realizar.- a primeira *venda de
pneus de avido para a Fuerza
Aerea Argentina, no valor de
meio milhdo de doblares. Os
pneus se destinam a vérios tipos
de aeronaves da forca aérea do
pals vizinho, entre os quais o
¢aca Mirage, o Hércules C-130, o
Boeing 707 e o saudoso Douglas
C-47. Esses pneus serdo levados
em avides da propria Fuerza Ae-
rea Argentina.

A Goodyear, Unica fabricante
de pneus de avido na Ameérica
Latina, exporta regularmente
pneus para aviacao civil, executi-
va e militar no mundo inteiro.
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NOVOS
DIRETORES
NO
CLUBE
DE
“ AERONAUTICA

Em face de movimentagdo para Organizacdes sediadas fora do Rio de Janeiro e a
designagdo para outros cargos, a Diretoria do CAer sofreu algumas alteracées. Com a
saida do Brig R/R Hélio Rangel Mendes Carneiro, assumiu os departamentos
Administrativos e de Facilidades o Maj Brig RR Celso Viegas de Carvalho (foto). Na 14
! Vice-Presidéncia, o Maj Brig do Ar Humberto Zignago Fiuza recebeu o cargo antes

ocupado pelo Ten Brig do Ar Jorge José de Carvalho. Na 2% Vice-Presidéncia,
| assumiu 0 Maj Brig do Ar Nelson Fish de Miranda, em lugar do Maj Brig do Ar
| Cherubim da Rosa Filho. )

} No Departamento Técnico-Cultural o Cel Av Hermano Paes Vianna substituiu o

Cel Av Gilberto Pacheco Filho, acumulando com o cargo de Diretor Comercial da
nossa Revista. ) )

O Ten Cel Av Carlos Alberto de Paiva assumiu a direcdo do Departamento de A pintora Diva Ferraz etetuou  plano, tendo ao fundo uma aero-

Relacdes Publicas, cargo que o Ten Cel RR José Pinto Cabral ocupava cumulativa-  doacio de um quadro de sua nave Curtiss do Correio. O Clube
mente com o Departamento Social. ‘

O Mai Brig RR Lauro Ney Menezes fol convidado para a Diretoria como Assessor ~ @utoria ao CAer. A obra retrata o ressarciu a pintora 0s gastos com
Especial da Presidéncia. Brig Eduardo Gomes em primeiro  emolduramento e tela.

@ INFRANAV - 13 ANOS DE PROTEGAO A0 v&O

Pt
e SRR ey

- RUA:NOSSA SENHORA DAS GRAGAS
=20 RI0 DE JANEIRO - RJ.CEP.21031 TEL.2702484
TLX. 22749, & :




As obras da Andrade Gutierrez na

Africa e América Latina sao como

uma vitrine do Brasil no Exterior.

Nelas o Pais se encontra em

permanente exposicao, revelando

muito de sua potencialidade:

e 3 capacidade dos técnicos e
operarios brasileiros

e a facilidade de integracao do
brasileiro com povos do Terceiro
Mundo

e 3 simplicidade e eficacia da
tecnologia nacional

e 3 qualidade e desempenho dos
equipamentos

e a diversidade dos produtos

Equipe de futebol formada por congoleses que trabalham na Andrade Gutierrez

brasileiros, desde materiais
especificos de uma obra até
veiculos, aparelhos domesticos,
roupas, alimentos, etc.
Além disso, a0 montar a infra-
estrutura para servir a seus
empregados no Exterior, a Andrade
Gutierrez expde solugOes racionais
para problemas proprios de paises
em desenvolvimento nas areas de
habitacdo, saneamento € energia.
Por todas estas razoes, cada nova
obra significa a conquista de
importantes mercados para muitas
empresas brasileiras.
Assim, gerando empregos,

Wb 1

captando divisas e reforcando a
imagem do Brasil no Exterior, a
Andrade Gutierrez fortalece sua
posicao de exportadora de servicos,
com a naturalidade de quem
conhece as expectativas, a
linguagem e os desafios do Terceiro
Mundo.

ANDRADE

Tecnologia e humanismo para a
construcdo de um novo mundo.
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Modelo e manequim que ja desponta como profissional bem
requisitada, Ligia Aratjo, também secretéria dos Conselhos Fiscal
e Deliberativo do CAer, impressiona pela sua beleza e naturalida-
de, quando na passarela. Mesmo no dia-a-dia, sem a preocupacao
da "producdo’ da sua imagem, trata-se de uma jovem vaidosa e
atualizada. Visivelmente emocionada quando fala da sua carreira,
Ligia ndo se esquece de mencionar a “forca’” que alguns amigos
sempre lhe deram. Sobre a vocaco, ela acredita que "‘essas colisas
vém de dentro da gente”’.

— Desde crianca, gostava de ficar defronte do espelho, imagi-
nando-me numa passarela. Cresci pensando nisso. Assim que
pude fui fazer um curso. Trata-se de uma profisséo dificil. e preciso
vender @ imagem da roupa, valorizar o que n6s estamos vestindo
na passarela. A roupa, naguele momento, é mais importante que 0
manequim; nbs apenas temos de mostra-la, ressaltando as suas
qualidades visuais, estéticas, plasticas. E uma profissdo dificil, infcio, eu ficava nervosa; depois, a gente ganha confianca e
mas gratificante, pelo menos pra quem, como eu, gosta tanto. No  desfilar passa a ser uma coisa que d& muito prazer.

“’A praca é do povo, “A praca Castro Alves € do povo,
como o céu é do condor’. como o ceu e do aviao’.
(Castro Alves) (Caetano Veloso)

As asas sao dos pilotos,
como a Nordeste e da Bahia.

Todos os dias, quando a Nordeste solta seus passaros pelo céu, sao seus pilotos que levam
voceé a seu destino. Homens que, no dia-a-dia, vencem o espago e a distancia, a golpes de técnica
e pericia.
nge, nossos avioes voam de Salvador e de mais cinco capitais para as mais importantes
cidades do eixo Nordeste-Sudeste, situadas nos Estados da Bahia, Alagoas, Pernambuco, Minas
Gerais, Espirito Santo e Rio de Janeiro, integrando o pais, fazendo as Fessoas se encontrarem,
ossibilitando a realizacdo de negocios e contribuindo para o desenvolvimento do Brasil.
. no Dia do Aviador, nao poderiamos deixar de homenagear 0s homens que vao na frente: 0s

pilotos. Nao sé 0s nossos, como os de todas as
companhias aéreas e da Forga Aérea Brasileira. ”0”0_[15"?
LINHAS AEREAS

Publirendas




O nome Rossi é reconhecido hoje em 60 paises do dedicacdo e fé no seu trabalho, Amadeo Rossi S/A faz
mundo como um simbolo do talento e da capacidade voar cada vez mais alto o prestigio e a garra de nossa
empreendedora da gente brasileira. bandeira no comércio mundial de armas leves.

L Competindo de igual para igual com as mais Modeéstia a parte, s6 ndo respeitamos a fronteira
¢ legenddrias marcas e com as mais sofisticadas alheia quando o assunto é incrementar o
tecnologias, dia-a-dia a Rossi se dedica a conquista de _ desenvolvimento brasileiro e sua evolucdo tecnoldgica.

importantes espagos mercadoldgicos nos centros
internacionais mais avangados, ampliando, assim, a
Sfronteira das exportacoes brasileiras nas mais diferentes
latitudes e longitudes.
Ha 96 anos fazendo de seu perfil
empresarial um permanente ato de
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Toda vez que vocé estiver vendo ou ouvindo um avigo
Sar no céu, provavelmente ele estara voando com Goodyear.
€ a maior fabricante de pneus e camaras para aviGes do

ndo e a tnica da América Latina,

Os pneus Goodyear sao homologados pelo C.T.A. (Centro
nico Aeronautico) e pela F.A.A. (Federal Aviation Agency),
nde serem exportados para o mundo todo. E, para completar,
oodyear é hoje a Unica recauchutadora autorizada
> DAC e pela F.AA. ,

Mas o seu trabalho nio fica s6 além do horizonte. Aqui na
terra a Goodyear presta servigos de assisténcia técnica
€ Cursos sobre seus produtos para pilotos e mecanicos e ainda
verifica freios, aros, tanques de combustivel, “anti-skid”, janelas
€ péara-brisas.

Os pneus Goodyear suportam tranquilamente o atrito,
o calor e a presséo durante qualquer tipo de pouso e decolagem.
Seja no aeroporto de Buenos Aires, Téquio, Paris, Nova lorque,
Sao Paulo, Chicago ou Frankfurt, .

amaiores informagées, escreva paraa Companhia Goodyear do Brasi|- Depto. de Produtos Aeronauticos - Caixa Postal 1424.- Séo Paulo

Voando cada vez mais alto,




