


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

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

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

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

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

Essas qualidades, aliadas à sua 
grande autonomia de vôo e elevada 
capacidade de cargas externas, 
dão nova dimensão ao poderio aéreo 
brasileiro. 
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Transpor os caminhos em busca do ali­
mento, da sobrevivência, com os pés no chão; 
ultrapassar vales e montanhas, sentindo tudo 
tão longe, tão difícil, tão distante. Este parecia 
ser o incorrigív€1 e inexorável destino. Mas no 
caminho pelo chão também ex1stem belezas: a 
relva macia, as flores ... 

Olhar as eves do céu, com uma ponta 
inconfessável de inveja . 

Há trechos de regatos que se atravessam 
com os pés tocando o fundo do seu leito. 
Répteis e outros mamíferos conseguem atra­
vessá-los. Há os mais profundos. 

Vencer tais obstáculos como peixes ou 
como répteis parecia ser também o triste e 
irrecorrível fado. 

Sentir tudo tão longe, tão difícil. tão 
penoso. Mas existem belezas que se obser­
vam nas massas líquidas: o próprio mar, os 
corais, os peixes coloridos ... 

E persistia o olhar de frustração e despei­
to ao vislumbrar aves no céu. 

Viriam rodas e remos, carruagens e ca­
noas. No entanto, as nuvens teimavam em 
ser inalcancáveis; o sonho de ser como os 
pássaros pérsistia irrealizado. 

Os conhecimentos aprimoravam-se à me­
dida que os preconceitos eram subjugados pe­
la razão. E foram tais acúmulos de conheci­
mentos que possibilitaram saber como e por 
que os corpos se movem. 

O estudo da dinâmica dos gases traria a 
aerostacão. Não era bem isso que se queria, 
mas significava um grande passo, embora 
nem sempre Éolo resolvesse soprar na direção 
que se pretendia tomar. Ainda não era ser 
como passarinho, domar os ares e sair por aí 
determinando onde e quando chegar. 

O dirigível colocou direção e sentido, mas 
apôs uma nova var1ável: o perigo de inflamar­
se junto com o artefato que faria se sentir 
passarinho. Aléll\ do mais era muito lento para 
as pretensões. 

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

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

Os segundos que se pass·aram entre o 
início da prova e os prime1ros indícios da 
conquista foram eternos. A multidão, de res­
piração suspensa, viu o Homem verdadeira­
mente voar. E suspirou um suspiro de tantas 
gerações, de tantos e tant,os séculos. 

O Homem voou. Provou que era possível 
ser passarinho; desgrudar-se do chão e das 
águas; encurtar o espaço. , 

Olhar as aves do céu deixou de ser motivo· 
de inveja e frustração . 

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

Vistos de cima são muito mais belos. 

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

Lendo a crônica do Cel Av Rui 
Moreira Lima, publicada no n~ 151 
da Revista Aeronáutica, verifica-se 
que "nem tudo no mundo, está 
perdido". Frase feita, lugar comum, 
seja lá o que for, foi este pensamen­
to que me ocorreu ao terminar de 
ler, emocionado, o relato do tocan­
te episódio - mesmo depois de 
boas risadas provocadas pela verve 
do Rui. É isso aí, essa é a verdadei­
ra humanidade e não aquela que se 
nos depa ra cotidianamente nos jor­
nais, protagonista de violência, fal­
catruas de todas as espécies que o 
sensacionalismo dos órgãos de co­
municação nos trazem friamente 
como se este fosse realmente o 
"mundo cão" falado. 

Nós, da Força Aérea, sabemos, 
por vivência, que o ser humano é 
pleno de estoicismo, alutrísmo e 
generosidade e, por isto, acertamos 
a vida como um bem inalienável, 
embora, paradoxalmente, a ponha­
mos constantemente em risco, seja 
em defesa da própria vida, como a 
de terceiros, porque acreditamos 
que sempre haverá um valor maior, 
a honra, o va,lor moral. 

Na esperança de que o compa­
nheiro Rui nos continue brindando 
com suas pérolas literárias, envia­
mos um abraço de confraternização 
a essa Revista Aeronáutica felici­
tando-a P.or sua alta qualidade e, 
principalmente, pelas gostosas en ­
trevistas que publica. 

Atenciosamente. 
........ _~_ 

Recebemos do Sr: José Edvá 
M. Carvalho - Ceará. 

Lendo a Revista Aeronáutica, 
fiquei muito satisfeito com sua linha 
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editorial; sem dúvlda nenhuma, 
uma ótima revista dentro de sua 
linha editorial. 

=;:=======-=-=· = ~ 
Recebemos do Sr: Dr. R. J. 

Meyer - P.O BOX, 129 - CAM­
BRIDGE, ONTARIO N1 R Dear Sirs; 

Please send me acopy of "Avia­
ção Militar Brasileira 1916-1984", by 
air mail, as per reference in the july 
1985, jssue of Air lnternational. 

Enclosed, please hnd a cheque 
for US$12.00. 

Thanking you in advance, I am, 
yours sincerelv 

=:;======::--:i:·~~ 
Recebemos do Sr: Acélio Mo-

raes - Porto Alegre-R$ 
Prezados Senhores, 
Gostaria de receber o livro 

"Aviação M. Brasileira 1916/1984"; 
desde já agradeço a atenção dis­
pensada. Atenciosamente. 

~ • 
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 o f "Aviação 
M. Brasileira 1916/ 1984". .. 

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 Redacão: Já enviamos os livros 
solicitad.os. 

-----------------~ • 
Recebemos da Universidade Fe­

deral Fluminense: Agradecemos o; 
envio das seguintes edições da Re­
vista Aeronáutica : 147, 148 e 151. 

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

I have read with great interest in 
Air lnternational, july 1985 issue 
about you book "Aviação Militar 
Brasileira 1916-1984" and wonder i~ 
it would be possible for you t9 send 
one copy to the address below by 
airmail. Please find enclosed a che­
que to the amant of US$12 00~ 

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

Gen tlemen: 
In accordance with the book 

review column in the July issue of 
the British magazine Air lnternatio­
nal, it is my understanding that the 
book "Aviação 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 ai r­

mail, your publication "Aviação Mi­
litar Brasileira 1916-1984" by Mr. 
Francisco Pereira Netto. 

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

I look forward to receiving the 

book. j' Thank you very much. 

I 
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I Para cuidar 

bem do seu 
dinheiro, 

oComindtem 
obrigação 
decrescer. 

Há 95 anos, o Comind não 
faz outra coisa, a não ser cuidar bem 
do dinheiro dos seus clientes. 

Enquanto os clientes cresciam, o 
Comind também crescia. Atualmente, 
o Comind ocupa um dos primeiros 
lugares entre os maiores bancos 
privados do país, atuando em todas 
as áreas do mercado financeiro . 

Embora muitos estejam encolhendo diante dos 
desafios da crise, o Comind está se expandindo, abrindo 

novas agências, empregando 
milhares de pessoas, gerando 
produção e mais empregos em todo 
tipo de atividade. 

O Comind não quer parar: quer 
continuar aberto ao diálogo com os 
seus clientes, propondo idéias e 
fornecendo soluções para que eles 

cresçam também. Crescer é o principal objetivo 
do Comind. Se este também é o seu objetivo, fale com 
o Comind. Vamos ser grandes juntos. 

(jmin6 
Há 95 anos cuidando bem do seu dinheiro. 
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VOAND O O FOURNIER RF 10 

São aproximadamente duas ho­
ras de uma tarde de abril, com 
alguns cúmulos sobre Porto Alegre; 
tempo perfeito para experimentar o 
Fournier, ainda mais que não sou 
piloto motor e, sim, puri sta do vôo 
a ve la. Aquelas nuvens por certo 
darão alguns metros de subida "de 
graça" 

Meu amigo, Cte Ivan Costa , me 
pergu nta se quero voar à direita ou 
à esquerda e, por que os comandos 
de freio aerodinâmico sã o operados 
com a esquerda, no lado do P 2, 
esco lho esta posição para o vôo. 
Sentamos e Ivan começa a explicar­
me as posições. dos diversos co­
mandos. Damos partida com incrí­
vel facilidade e rolamos em direção 
à ca beceira do Salgado Filho, man­
tendo a direção sobre o solo com os 
comandos de pedal, que acionam a 
bequilha traseira móvel. Ivan vai 
fal ando com a Torre pelo rádio , e, 
comigo, com as expl(cações finais 
pré-decolagem. Explica-me que o 
Fournier somente levan tará a bequi­
lha do solo no momen to certo, a 
uma velocidade próxima aos 
100km . Pouco depois de uma bre­
ve co rrida estará em condições de 
decolar, praticamente sozinho. E, 
realmente, decolamos com cerca 
de 2.500RPM, o velocímetro indi­
cando 100km. subindo a uma razão 
de cerca de um a dois metros por 
segundo, o que acho muito bom. 
Eu não estou muito interessado em 

experimentar o Fourn ier como 
avião mas, mesmo assim, fico ad­
mirado com a leveza dos coman­
dos, que obedecem ao toque das 
pontas dos dedos . Há pouca neces­
sidade de uso dos pedais, o que o 
aproxima do avião e a "bolinha" 
fica no meio sem maior esforço. 
Finalmente, com quase 1.000 me­
tros de altitude, desligamos o motor 
e passo a ter na mão um excelente 
planador . Realmente o vôo não foi 
um vôo de teste com o que se deve 
fazer em tais casos mas serviu co­
mo um bom vôo para aquilatar as 
qualidades do "Fournier" como pla­
nador. 

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

Prof. Pedro de Azevedo 
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Aeromot 18 anos 
sempre em 

boa companhia 

Graças à alta qualidade e eficiência do seu desempenho, aliado a moderno 
Parque de Manutenção, a Aeromot assumiu posições de liderança na 

indústria aeronáutica da América Latina. 
Atuando com sucesso no campo aeroespacial do nosso país, a Aeromot, 

nestes 18 anos, esteve sempre em boa companhia, 
tornando-se concessionária, distribuidora, representante, 

fornecedora de clientes ilustres. 

---
GRUPO AEROMOT 

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

COMBUSTÍVEL 
DEAVIACÃO 
Sem energia não há movimento. Por outro lado, nenhum 
corpo pode alterar seu estado de repouso sem que haja uma 
força atuando sobre ele. Isto nos remonta às leis básicas da 
Mecânica, um dos campos da Física. 
Equacionar o equilíbrio 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 veículos, sejam simples 
ciclomotores, motocicletas, automóveis ou aviões. Há 
também considerações de ordem econômica que limitam 
tais projetos: entre elas, o combustível. 
Para todos esses casos, é correto dizer-se que, nos dias de 
hoje, todo combustível (o elemento básico que possibilitará 
a transformação de um tipo de energia para que o veículo se 
movimen te) é produzido para atendimento da tecnologia 
disponível e toda a tecnologia é desenvolvida em função da 
disponibilidade técnica e econômica de combustível. 
Diferente de outros combustíveis, o combustível de aviação 
necessita de maiores cuidados com a sua constituicão, face 
ao uso a que se destina. É fácil imaginar as conseqÜências 
drásticas advindas de inadequabilidade ou falha de um 
combustível de aviação. 
Deste modo, um combustível. para ser usado em aviação 
deve possuir algumas características e propriedades 
específicas: deve ser estável quimicamente; proporcionar 

queima limpa; ser não-corrosivo aos materiais 
constituintes da máquina; ter mínima tendência 
para produzir gomas e resíduos; deve 
proporcionar o máximo de energia ocupando o 
menor volume possível; escoar perfeitamente 

l 



Num país de dimensões 
continentais como o nosso 
somente a moderna tecnologia 
eletrônica de controle pode garantir 
a perfeita segurança dos que voam, 
sejam pilotos ou passageiros. 
De preferência com equipamentos 
fabricados aqui, por empresas 
nacionais. A constatação desta 
verdade levou o Ministério da 
Aeronáutica por intermédio da 

Comissão de lmplçntação do 
Sistema de Controle do Espaço 
Aéreo - CISCEA a uma decisão 
que tem o valor de um marco. 
Encomendar á ELEBRA a 
adaptação, fabricação e 
nacionalização de consoles 
inteligentes de visualização radar 
para modernizar e expandir o 
Sistema de Controle de Tráfego 
Aéreo nacional. 

Em dois anos de trabalho a 
ELEBRA absorveu a tecnologia da 
Thomson no setor, promoveu 
adaptações originais no projeto, 
sempre de acordo com nossas 
necessidades, e fez a entrega da 
primeira console já com um índice 
de nacionalização superior a 75%, 
o que representa uma significativa 
antecipação do cronograma de 
fabricação nacional. 
Hoje, graças á confiança 
demonstrada, a indústria nacional 
deu mais um passo no domínio da 
alta tecnologia eletrônica e o país 
passa a contar com mais um 
moderno instrumento no sistema 
de controle de tráfego aéreo que 
propiciará maior segurança nos 
vôos sobre o território nacional. 
Sinal de que, quando se aposta 
no Brasil, todos saem ganhando. 

elebra ~= telecon 
Empresa controlada por Docas S.A. 
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em baixas temperaturas; ser facilmente 
at.omizável; proporcionar partidas fáceis e 
seg uras com um mínimo de perdas; ter mínima 
tendência a solubilizar em água e ser de 
manuseio seguro. 
Por outro lado, deve proporcionar máxima 
autonomia de vôo; produzir uma chama cujos 
efeitos de radiação e de fuligem não sejam 
danosos à câmara de combustão; ser estável 
termicamente e ser líquido à temp eratura de 
bombeamento. 
Existem basicamente dois tipos de combustível 
usados em aviação: querosene e gasolina; 
ambos com características próprias e definidas, 
o que os diferenciam dos seus congêneres 
destinados a outros empreg os; daí ser comum 
di ze r~se querosene de aviação e gasolina de 
aviação, para dif.erenciá-los dos outros. 
Estes dois tipos foram· definidos pelas 
necessidades dos equipamentos qu e irão 
queimar o combustível. 
Os modernos aviões a jato (a maior parte) 
queimam o combustível sem elhantemente a 
uma ca ldeira, usando os gases de combustão 
numa turbina (turbina a gás) para geração de 
força motriz. 
Os aviões com tecnologia anterior utilizam 
motor a explosão, de combustão interna (motor 
de pistão ) que gera força motriz para 
acionamento de forma semelhante ao motor do 
automóvel. Estes aviões usa m gasolina de 
aviação. 
A aviação, nos seus prim órdi os, foi 
desen volvida em cima dos motores a pistão. Só 
com a descoberta da turbina a gás 
conseg uiu -se alternativas comerciais para a 
gasolina de aviação, devido à maior flexibilidade 
de queima, independente de octanagem, não 
req uerida pela turbina a gás. 
Com o desenvolvimento da aviação a jato, 
procurou-se, entre vários combustíveis, da 
nafta ao diesel, aquele que atendesse aos 
requisitos técnicos e econômicos para uso em 
turbinas a gás, em face da demanda que se faria 
necessária com sua adoção pela aviação civil. 
Foi considerado ideal aquele que atendesse aos 
requisitos técnicos citados anteriormente, bem 
co mo apresentasse facilidade de bombeamento 
a baixas temperaturas, de reacendimento em 
altas alütudes; que possuísse alto poder 
caloríficio (alta quantidade de energia por 
unidade de massa), além de ótimas qualidades 
de combustão. 
A gasolina foi descartada em face de seu baixo 
ponto de fulgor, sua baixa densidade e sua 
menor disponibilidade por destilação do 
petróleo e pela elevada e crescente demanda 
para a indústria automobilística. 

Desta forma foi eleito um destilado-de petróleo na faixa de 
destilação 200-300e:: como combustível adequado, sE;ndo 
denominado querosene de aviação . 
Hoje, com a crescente demanda destes combustíveis e com o 
aprimoramento cada vez maior das turbinas a gás e dos 
sistemas de acionamento dos aviões, estão sendo pesquisados 
combustíveis sintéticos que poderão, no futuro, equilibrar 
oferta, demanda e tecnologia para atender às crescentes 
evoluções da aviação. 
A PETROBRÁS vem produzindo o querosene para aviação 
(QAV 1) desde a década de 60, tendo sido crescente a 
participação desse comtvustlvel na estrutura de produção de 
derivad os. No ano de 1984, a empresa produziu cerca de 3,55 
milhões de cm3 de OAV-1, dos quais 1,24 mithões de m3 foram 
exportados. 
A par t ir do final do ano passado, vem a PETROBRÁS 
produzindo, em sua refinaria de CubatãO (RPBC), gasolina 
para a11iação ( GA V-1 00/ 130), o que eliminará a dependência 
externa desse derivado, bem como propiciará uma exportação 
do mesmo, de cerca de 50.000 m3 por ano. 
Com a introdução de novos processos de produção, a gasolina 
de aviação produzida pela PETROBR ÁS atingiu um padrão de 
alta qualidade, ombreando-se às demais no exterior, 
atendendo integralmente às rígidas exigências das normas 
técnicas e especificações internacionais. 

1 
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REVISTA ~ -AERONJJUTICJJ 

..... 
----------------------------------? a 
_____________________________ ... ____ _ 
----------------------··~----

NÃO PERCA ESTA OPORTUNIDADE! 

Você tem bom gosto, é dinâmi­
co, aprecia aviões, vôo livre, ul­
tra-leve, plastimodelismo, pára­
quedismo. E tem sede de infor-

mação do Mundo Aeronáutico. 
Você também quer saber o que se 
passa na Música, Medicina, Ecolo-
gia, Artes Plásticas, Esportes, pa­

ra complementar sua cultura geral 
e ter uma visão panorâmica de "a 
quantas anda nosso Mundo". Você 

é um leitor em potencial da REVIS­
TA AERONÁUTICA. Pretende­
mos saciar sua sede. 

Para tanto estamos oferecendo nossa 
assinatura anual por apenas CrS 

50.000 (cinqüenta mil cruzeiros) no Bra-
sil, e para o Exterior por USS 40.00 

mediante pagamento em cheque no­
minativo ao CLUBE DE AERONAU- . 

TICA. 

À VENDA NA REVISTA AERONAUTICA EDITORA- PRAÇA MARECHAL ÂNCORA, 15- TEL.: 220-3691 

E para quem já recebe nossa REVISTA AERONÁUTICA, 
solicitaríamos a gentileza de informar a nossa REDAÇÃO, 

sempre que houver mudança de endereço, 
ou em caso de correção de nome ou posto. 

Isto é para melhor atendê-los. 

~~ 
;f 
i 
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------TECNOLOGIA------

PILOTAGEM PELA PALAVRAaa 
HOJE OU AMANHÃ? 
Comando interativo vocal de bordo 

"Abre-te Sésamo" era a frase-chave para abrir o 
esconderijo miiiardário. de Ali Babá. Sem o saber, o 
autor dessa ciência-ficção literár ia, que ­
tecno logicamente - passou desapercebida (como 
sendo algo impossível), anteviu o fu turo do 
comandamento das aeronaves e veto res do século 
XX I. Daquela vetusta data, até hoje, considerável 
progresso foi feito: o controle dos sistemas através 
comandamento vocal é uma rea lidade. 
Mas isso era mais do que esperado, uma vez que a 
carga de trabalho imposta aos pilotos voando em 
domín ios so fisticados e congestionados, onde as 
demandas relativas ao uso dos membros e dos olhos já 
atinge os limites insuperáveis. Só restam - como 
alternativa válida - a voz e a audição .. 

12 

O DIÁLOGO 

HOMEM-MÁQUINA 

L. N. MENEZES 

Até hoje, a interação en tre o homem e a máquina se 
desenvolvia de duas forma s: visua l (leitura dos 
instrumentos de bordo) e manua l (ação sobre os 
comandos de vôo). O modo sonoro era reservado 
apenas ao contato-rád io/comu nicações. Com esse 
espaço disponível nessa interlocução, a engenha ria 
humana introduziu - discretamente - alguns alarmas 
sono ros acoplados à sinalização visual. Foi a primeira 
ocupação. 
Na medida em que os trabalhos na área de engenharia 

J 



AVIÕES MILITARES BRASILEIROS 
em ' 'POS TERS' ' coloridos 

BREGU ET 19 A 2 

REP . P471J Til UN!lFRilOLT 
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São 13 diferentes aeronaves militares históricas em 
''posters'' coloridos. Fino acabamento. Papel couché 
telado. Dimensões 64cm x 46cm. Simplesmente uma 

obra maravilhosa! 

Para adquirir basta dirigir-se à Redação da sua Revista 
Aeronáutica, por carta, telefone ou pessoalmente. 

Praça Mal. Âncora, 15 - Castelo - Tels.: 220-3691 e 262-6962 R. 184/1 85 - Rio de Jane iro , RJ 
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humana avançaram e demonstraram factibilidade, 
concluiu -se que palavra era o modo que apresenta a 
melhor produtividade e a maior rapidez: o diálogo vocal 
possui uma característica natural e permite que duas 
pessoa:s, mesmo falando simultaneamente, se 
compreendam. Acresce ainda uma facilidade: a de 
codificação de dados sob a forma de palavras, da 
sintaxe e da entonação. Além disso, é possível -
pasmem! - obter uma veloc idade de 2,5 palavras /seg 
na fala humana (enquanto que a manipulação -de um 
teclado de digitação de bordo chega a obter apenas 1 
palavra/seg!!!). Se mencjonar o fato que, para acionar 
botões, chaves e controles em uma fase crítica 
qualquer de vôo (combate, vôo a baixa altura, pouso, 
etc), o piloto tem que abandonar os comandos 
principais da aeronave e buscá-los pelo tato ... 

O ESTADO ATUAL DA ARTE 

Há mais de dois anos, laboratórios de pesquisa 
aeronáutica americanos, ingleses e franceses se 
dedicam à tarefa de "comunicar-se com a máquina". 
O trabalho inicial era pouco ambicioso e visava agir em 
aspectos de importância menor; troca de 
freqüência - rádio, de modos, de escalas, e em 
navegação. Foram, durante esse mesmo período, 
ensaiados diversos tipos de microfone e foi montado -
pela primeira vez - um vocabulário básico para a 
interlocução homem-máquina. 
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 os erros !)rovenientes da má 
in terlocução homem-máquina estão na mesma faixa de 
ocorrência percentual que aqueles provenientes do 
"apertar o botão errado" . .. A lém disso, os microfones 
do t ipo labiotones desempenharam melhor nos ensaios 
em vôo, deixando em segundo lugar os micro fones de 
máscara de oxigênio (militares) e os laringotones. 
Um dos grandes (se não o maior) problemas 
identificados é a necessidade de criação da capacidade 
de "reconhecimento da tala" por parte do sistema de 
bordo. Outro sobrevém do uso da interlocução em um 
ambiente (nacele de pilotagem) profundamente 
habitado por ruídos que criam um fundo sonoro capaz 
dE? limitar o reconhecimento da vocalização. 
No caso do "reconheCimento da tala", o sistema de 
bordo foi "treinado" para recon hecer (até agora) a voz 
do piloto de ensaios e memorizou entre 30 a 250 
palavras-chave. Com isso tem sido possível, no caso 
aeronáutico, comandar onze parâmetros de vôo : 
altitude, ve locidade, N? Mach, controle de 
combustível, comandamento do Equipamento de 
Navegação e Comunicação, ativação de sistemas de 
bordo, seleção de armamento, etc. 
Entretanto, o sistema de inter locução de bordo é 
dependente do usuário, já que o ser humano projeta 
sua VO Z de forma muito pessoal e característica. E que 
nem sempre coincide com o formato programado 
imposto ao sistema. Em função disso, o que se busca é 

a criação de uma linguagem voz / computador de forma 
a, primeiramente, sintetizar a voz humana 
(independente da entonação, padrão de pronúncias, 
tona lidades, sotaques, empostação, etc) permitindo, 
após, que o sistema de bordo reconheça e interprete as 
pa lavras e proponha um cheque-cruzado, antes de 
executar: É o sist-ema interativo de vozes (humana e 
sintetizador). 
O sistema necessita, ainda, manter-se totalmente 
operaciona l e em pleno funcionamento, a despeito dos 
sons e sinais espúrios que cercam o habitáculo de 
pilotagem: o ruído aerod inâmico, do motor, do sistema 
de contro le ambienta l e até mesmo aquele que provém 
da própria respiração do piloto. 

OS PRIMEIROS RESULTADOS E O FUTURO 

Nos Estados ·Unidos, Inglaterra e França já estão em 
vôo aeronaves (civis e militares) utilizando o co'mando a 
voz para diversas fases do vôo. São plataformas 
experimentais e nada mais. Mas os projetos vão 
firmemente à frente, conquistando dia a dia mais um 
lance daquilo que um pesquisador inglês nomeou como 
sendo "uma tarefa profundamente difícil" ... 
A história do comando vocal começou, curiosamente, 
no domínio das pesquisas de acústica reali zadas pelas 
universidades, visando ao ensino da música. E não ttcou 
só aí. Já são conhecidos os brinquedos que executam 
ordens dadas pelos seus jovens prop rietários e que são 
comerciali zados nos Estados Unidos e na Europa. São, 
ao mesmo tempo, conhecidos os sistemas de 
segurança que, identificando a voz de um interlocutor, 
permitem o acesso às áreas classificadas das diversas 
organizações, através da liberação das fechaduras, 
t rancas e segredos. 
Da mesma forma, já são encontradas viaturas 
especialmente modificadas para uso dos deficientes 
tísicos e que co locam em marcha alguns equipamentos 
(limpador de pára-brisas, p. ex .) através do comando 
vocal. É conh ecido, airida, um hospital europeu que 
garante aos doentes presos ao leito a possibilidade de 
movimenta r co rtinas das janelas, abri r I fechar portas, 
etc. por meio de ordens verbais. 
O que se visa no futuro do Comando Interativo Voca l 
de Bordo é algo de fantástico e que não é privilégio da 
aeronáutica. Senão vejamos: 

a interrogação de um banco de dados por telefone; 
o ensino assistido por computador; 
as máquinas de escrever automatizadas pela 
vocalização; 
a atua lização de estoques por telefone; 
a execução de serviços com consulta às ordens 
técnicas via vocalização (sem interromper o 
trabalho manual). 

No caso da aeronáutica, é evidente que o comando 
voca l tem uma ampla aplicação no emprego militar: o 
ambiente de combate sobrecarrega o piloto, suas mãos 
e olhos. A voz auxiliará de forma complementar, se 
não, de·maneira principal. 
Mas mesmo na aviação civil, já existem aviões 
comerciais que usam o alarma vocal para avisar a 
proximidade do solo, altura do vôo, emergências a 
bordo, etc. Daí, um salto para o futuro custa pouco ... 

i 
I 
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-----PROSA E VERSO--------... 
MULHER DE AVIADOR 

Ser mulher de aviador é aprendizado pacien te 
que se faz ao longo de uma vida. 
Há que ter cabeça fria e sangue quente, 
renovar-se de partida em partida. 
É estar sempre esperando pelo dia da chegada, 
perscrutar nuvens e céus 

e entender de turbinas. 
- "Capitão, ele vem hoje?" 
- "Não, desculpe, é pane no motor". 
Mais um dia, mais dois dias, 
Aqui faz frio, lá faz calor. 
Os filhos nascem e nem sempre ele está presente; 
engatinham, andam, apontam com o dedinho prá cima: 

- "Lá vai papai"! 
E ele sai, sorriso largo, olhos brilhando, 
filho altivo dos ares, a descobrir novos campos, 

novas cidades e desconhecidas planícies. 
Muitas vezes o jantar ftcou à mesa 

esfriando, e 
o vestido do teatro, 

pendurado. 

• 

Quantos sonhos, pensamentos e orações pela vol~a do eterno namorado? 
Mulher de aviador é assim - não vê a dor da ausência 
nem os dias correndo ligeiro. 
Agradece ao Senhor a cada chegada, Regina Helena de Farias Costa 
o claro azul de um "céu de brigadeiro" 

IBM Brasil. 
Quando uma empresa 

compra a qualidade IBM, 
na realidade ela 
está comprando soluções. 

Não apenas para 
os problemas do presen te, 
mas também para 
os problemas do futuro. 

Para isto, a IBM 
investe bilhões em 
capacitação tecnológica e 
desenvolvimento de 

produtos. Graças a esta 
filosofia, a IBM Brasil está 
sempre na vanguarda, 
antecipando soluções para 
problemas que ainda 
nem apareceram em sua 
empresa. 

Mais do que isto. 
A IBM Brasil acompanha 
de perto a evolução de seus 
clientes, contrib uindo 
para o crescimento e 

desenvolvimento de suas 
atividades. 

Uma em presa que 
trabalha com a IBM Brasil 
di fic ilmente será 
apanhada de surpresa. 

Seja qual for o problema, 
a IBM Brasil estará 
sempre à espera com uma 
solução. === = 

==-= ~ = 

IBM Brasil 

Uma fábrica 
de soluções. 

• 
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DOUTRINA 
E DOGMA 

O brasile ir o médio é um homem 
de muitas certezas: " o Brasil inevi­
ta velmerl te será uma grande potên­
cia, assim que consegu ir resolver 
seus problemas"; "o futebol brasi­
leiro é invencíve l"; e muitas outras 
mais. 

Todavia, o processo de envelhe­
cimento físico e mental do homem, 
do qual não se consegue escapar, 
traz novas oportunidades para a 
re fl exão. Ass im, como fruto da re­
flexã o madura, o "D EVER SER", a 
certeza absoluta, característ ica da 
juventude, tra nsforma-se e não é 
mais tão inf luenciável pela emoção 

A par t ir dessa situação, o "DE­
VER SER" é substitu ído gradua l­
mente por um "DEVER IA SER", 
mais próximo e adequado às real i­
dades da vida, do homem, da na­
ção, do "É" realidade, muito mais 
!atua l que idea l. 

Os brasileiros, cuja latinidade de 
origem e pensamento está cada'vez 
mais mesclada pela emocionalidade 

BRIG. M. N. AYRO SA MOREIRA 

afri can a, receberam, por contem ­
plação e academrcamente, ensina­
men tos que indica ram o emprego 
da raciona lidade, de preferência a 
" ca rtesiana" , na formulação de 
seus princípios, idea is e doutrinas. 
Mas à medida que esses postulados 
são apl icados a nossa realidade, 
ver ifica-se um distanc iamento do 
modo de ser do povo, tã o diversi ­
ficado em sua miscigenação e cul­
tura, que ch ega a alterar o seu 
comportamen to adotando o sincre­
ti smo religioso . 

O caráter filosóf ico dessa disser­
tacão tem a fina lidade de preparar a 
mÉm te para futuras reflexões sobre 
algo muito utilizado, mas sempre 
discutido e, por vezes, até co ntes­
ta do: a dou tri na. 

A doutrina (do lat im "doutri ­
na"), segu ndo Aurélio Buarque de 
Holar1da Ferrerra, é o conjunto de 
princípios que servem de base a um 
sistema religioso, político, filosófi-

co, científico, etc. ou também, pre­
gação, regra, preceito, norma ou, 
até mesmo, postulado, que é princí­
pio ou fato reconhecido, porém não 
demonstrado. 

A compreensão e a aplicação 
brasileira da dou trina, tende mais 
pa ra a de dogma, ponto fundamen­
tal e indiscutível de uma doutrina 
religiosa e, por extensão, de qual­
quer doutrina (o "DEVER SER"), 
do que para o "DEVERIA SER" 
orien tador de comportamento. 

A dou tr ina é o produto do fato 
reconhecido, ou seja, da real idade, 
e não da conJugação de ideais abs­
t ratos aos qua~ s deverá, obrigatoria­
mente, se ajustar toda a existência 
futura; deve ser a fu nção do "É" 
realidade, não do "DEVER SER" do 
dogma. 

A doutrina deve S8r pois o espe­
lho do cotidiano, assegu rada e con­
solidada pelo trabalho constante e 
sistemático pois, a infalibilidade e a 
inflex ibilidade de um dog ma, esten­
dido a uma doutrina, podem levar ­
rlos a situacões fa ntasi osas, distan­

"tes da real idade, tornando difícil sua 
ap lr cação conjuntural. 

Como pilotar um avião gr n 



------------------ARTE------------------

AL D EMIR MARTINS 
NO GRAND FALAIS 

Esteve como um dos exposi\O­
res da XII Feira Internacional de 
Arte Contemporânea, realizada no 
Grand Palais de Paris, entre 05 e 13 
deste mês, o pintor Aldemir Mar­
tins, considerado um dos monstros 
sagrados da nossa pintura 

1 de com a ponta dos dedos? 
Há 15 anos, conseguimos fazer o 

CONCORDE com tecnologias nunca 
utilizadas antes num avião Comercial. 

Hoje os AIRBUS se beneficiam 
deste avanço técnico que continuamos 
ampliando. Comprove: amanhã, o caçula, 
o AIRBUS A320, será o primeiro de uma 
nova geração de aviões, ainda mais 
seguros, ainda mais econômicos. 

Sobre ele muito já se falou e, 
embora pareça repetittvo, nunca é 
demais falar-se nele. Ferreira Gullar, 
o poeta, deixou o seguinte depoi­
mento: "A afirmacão de Aldemir 
Martins no quadro da arte brasileira 
coincidiu com as minhas primeiras 
incursões no terreno da crítica de 
arte. Era um período de muita in­
quietação e polêmica, mas também 
fecundado pelo surgimento de mui­
tos talentos que iriam deixar a sua 
marca. Entre eles está Aldemir Mar­
tins, que soube incutir, na constru­
ção renovada da figura, a aspereza 
e a força expressiva do Nordeste 
Os seus cangaceiros, os seus cac­
tus, os seus bichos, incorporaram­
se definitivamente à iconografia 
brasileira." 

Aldemir Martins, nasceu em ln­
gazeiras, Ceará, em 1922. Estudou 
no Colégio Militar de Fortaleza e foi 
incorporado ao Exército em 1941 
permanecendo até o fim da li GÚer­
ra Munrlial na graduação de Cabo. 
Na ocasião participou attvamente 
da conf(Ocção do mapa detalhado 

Sua cabine de pilotagem será uma 
entre muitas novidades. Os pesados 
comandos de vôo serão substituídos por 
comandos elétricos, facilitando assim a 
vida do piloto. Em termos de conforto, 
segurança e controle do vôo. Graças a um 
"mini-manche" lateral o piloto pode 
transmitir ordens de grande precisão e 
conferir sua execução nas telas catódicas 
do painel de concepção inovadora, onde 
todas as informações relativas ao avião 
e ao vôo são imediatamente acessíveis. 

Na AEROSPATIALE, a alta 
tecnologia é nosso "métier", e assim 
atendemos as exigências dos passageiros, 
bem como os interesses econômicos 
das· companhias aéreas. E é isto que 
toma a AEROSPATIALE especial. 

aerospatiale. 
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da cidade de Fortaleza atendendo 
às necessidades cartográf icas do 
Exército, mercê de suas qua lidades 
como desenhista e pintor. 

Em 1946, muda-se para São 
Pau lo e, em 1949, recebe sua pri­
meira premiação, 3~ prêmio no 
"Salão dos 19", passando a lecio­
nar Gravura no Museu de Arte, já 
em 1950 . 

Participo u da I a VI Biena l de 
São Pau lo, recebendo os prêmios 
"O iívia Guedes Penteado" na I 
(1951 ); " Nadir Figueiredo" na li 
(1953) e Museu de A rte Moderna do 
Rio de Janeiro" na IV (1957); prê­
mio de " Melhor Desenhista Nacio­
nal'' na 111, juntamente com Carybé 
(1955) e, "Sala Especial" em 1961. 

De 1952 a 1959, participou do I 
aos VI e VIII Salão Nacional de Arte 
Moderna , no Rio de Janeiro, obten­
do "Certificado de Isenção de Juri" 
em 1953; Prêmio Viagem pelo País 
em 1957 e " Viagem ao Estrangei­
ro" , em 1959. Em gozo deste último 
residiu uma temporada em Roma . 

No Sa lão Paulista de A rte Mo­
derna, participou dos 111, IV e VIl, 
angariando os prêmios "Aquisição" 
em 1954, "Pequena Medalha de 

Ouro" em 1955 e "Viagem pelo 
País" em 1958. 

Com "Meda lha de Bronze" no li 
(1950) e "Medalha de Ouro" no V 

(1956 ), marcou 
sua presença no 
Salão Baiano de 
Belas A rtes . 

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

Como ilustra­
dor, em 1959, re­
cebeu o prêmio 
"Melhor Capa de 
Livro do Ano"' 

Como artista 
convidado partici­
pou do XXI Sa lão 

Municipal de Belas A rtes de Belo 
Horizonte, em 1966, bem como de 
1957 a 1966 das Mostras "Arte 
Moderna no Brasil" (Buenos Aires, 
Rosário, Santiago e Lima); "Oito 

A rtistas do Museu de Arte da Uni­
versidade do Ceará" (Museu de Ar­
te Moderna da Bahia); Arte Brasilei­
ra Atual "várias cidades da Europa); 
Quinze Artistas Cearenses ( Crato­
CE); 11 Salão Internaciona l de Gale­
rias-Pi loto ( Lausanne); Arte na Amé­
ri ca Latina desde a Independência 
(cidades dos USA). 

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

Pelo Governo Brasi leiro foi con­
decorado com a "Ordem do Rio 
Branco", em grau de "Cavalerro", 
uma das mais altas distinções ofi­
ciais. 

Suas obras se encontram em 
museus e co leções privadas na Fran­
ca. Suica, Itália, Alemanha, Polô­
~ i a, México, Argentina, Uruguai, 
Peru, Estados Unidos, Chile e Brasil. 

O convite para a XII Fei ra Inter­
nacional de Arte Contemporânea 
nada mais é que o recon.hecimento 
de todo o seu mérito. 

Marcus Vinicius P. Costa 

l 



·"CONTATO! COMPANHEIROS! 
AO VENTO, SOBRANCEIROS, ••• " 

Ao conquistarmos a 
MEDALHA DE PRATA 
congratu lamo-nos 
com os nossos 
companheiros de vôo 

PROJETOS 
PROTEÇÃO AO VÔO 
TELECOMUNICAÇÕES 

', / 

AUXÍLIOS À NAVEGAÇÃO 
METEOROLOGIA DE SUPERFÍCIE 
OBRAS CIVIS DE INFRA-ESTRUTURA 

INST ALAÇOES DE AE ROPORTOS L TOA . RIO 

Experiência em: VOR- VHF Omni Direction al Range- DME - Distance Measuring Equipment- VASIS - Visual Approach Slope lndi cator 
Sy stem - VHF/DF - VHF Directional Finding - VAPI -Visual Approach Path lndicator- SARI - Small Airport Runway lndicator -ILS­
lnstrument Landing System- RADAR - Radio Detection and Ranging- TWR - Contrai Tower - NDB- Non Directional Reacon- A TIS­
Automatic Terminal I nformation Service - ASR - Airport Surveillance R adio Detection And Ranging- ASWS- Automated Surface Weather 
System - ZW - Radio Station - KT - Casa de Transmissores - KF - Casa de Força - KR -Casa de Recepção - Campo de Antenas, Linh a de 
Dutos , Obras Civ is, etc. 

RUA ÁLVARO A LVIM, 37 CONJ. 917- TEL.: 220-5321- CENTRO- CEP 20031- RIO DE JANEIRO- RJ 
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Enquanto você fica sonhan­
do com Londres e Paris, os eu­
ropeus já descobriram um lugar 
muito mais bonito e barato pa­
ra passar suas férias: Espanha. 

Um país turístico por exce­
lência. Cercado por praias, mon­
tanhas e muito calor amigo. On­
de vocã_ pode escolher entre o 
sol quente de uma praia em lbi­
za , o esporte do sky nas monta-

' nhas de Sierra Nevada, ou a arte 
de Goya no museu do Prado. 

Em qualquer lugar, você 
sempre verá como é agradável 
ser recebido com um sorriso. 

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

A lberia lhe oferece 4 vôos 
semanais para Madri e cone­
xões com todas as cidades eu-

ropéias. E urna atenção perso­
nalizada que o faz sentir-se em 
casa desde o instante em que 
você pisa no avião e recebe o 
sorriso de uma de nossas "aza­
fatas" que também entendem 
a sua lírigua. E quando você 
chega a terra, a Iberia coloca a 
Mundicolor a seu serviço, ofe­
recendo-lhe os melhores rotei-

ros turísticos, na Espanha e na 
Europa, pelos preços mais eco­
nômicos. 

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

UNE AS AEREAS INTERNACIONALES DE ESPANA 



LIVROS 

O desafio 
da m ulher 
do M inistro 

Maria He lena Malta 

feminismo 

N aultma~ext.J-f.c:r;;~. abucC'·cascdc 
<,;OCtal do C!ube de Acronãutoca. oa 
Praça M:ucchal Anco•a. ilb11u suas POf· 

tas para um pvcnto rWo muuo comum. em ~eus 
38anosdcv•da foo<~nootedeaut6gralos da 

c~nc1mc Anna Gtnsque ~orc·ra l•ma. que 
13nçcuumhvrodccontos. DiversasAdversas 
Nada demaos numa Nova R~ubloca. nOO fosse 
Anna. au>daporcoffi3 . JmulherdoMtnosuoda 
Acror\.3u1oca. OtâV>O Ju•·o lv'ore•ra L•ma. e a 

· ~~.uora de 18 trstóroas of.de a mulher -qua:r.e 
sempre :;oc;;;~:mcnte "~pnmoda c lteqúer.temeo­
te tr;}goca - -e a maté".l·()rlma C~SCI'!C i ill 

"" ' '93S. IorAnnaquelovcu. c<r. l954.aocntlo 
rn n·~tloNeroMoura. daAcron.!lut·ca.op.mcs· 

IOcledl?tcnasdcmu'hercsdeav·adores.COnlr<> 
oii'\CI.cea'arm;:mte deacKlcntes aCreos "C3n· 
!>Cr de cla1 ass:stCn:::a a;:rm·g.:ts que t·ca•am 
v:was d.J norteuaraod•a". conta Anna Em 
m3fCOdesteano.nadc',cad3:;eman3emqueo 
biJ;pde:ro Ot<\V>O Ju::o rrocou a loto do pre~· 
.ente Frgueorcdo pe!a de Albert::. Santos Ou 

mont. em seu g:Jbonete no COmando Geral de 
Apo:ocb Acro::.oâul:ca. 5eu rn terlocu10r tavonto 
n:lo lo: Tancredo. nem o am·go Deocléc•o 
S•que•,a,doSTM Om•n•s tcnavelsóenconuava 
a tral'lq~d,ciJde em proiong.:tdos p.:.pos mm a 
mulhct. n.:l confort:ivel sala de estJr de. SllJ 

os C3:>3 . na BarrJdJTil uca.aosomdcdho.cos 
como Bcethoven Ho1e. ;)OS 58 ancs e m~e oe 
d01S l dhOs. AnnJ fa z o ~cu protesto atravCs dos 
contos que fa lam da mulher Se fosse po~~rvc l 

recomcçJ r, ciJ JflfmJ que "se r1 a 1ornJ 'rsta de 
qua 'quermJnc"a. mesmo que t>vessedeabm 
m:to ao C3~amento " A men•na que l•a Flash 
Gordon hei e de'•cra-~e com os versos de D1um· 
mondeos romancesdell'íl'aFagundesTelles t -lhJ e .rmJ de rr • ' • tJra~. An"a conheceu 

Ot3v·o. M quase 40anQs noQu•ntal de :;ua 
próproJca~a.na To;uca.oi\deelejogavafutebol 
NJmoraram durame as matonés da Praça SJcru 
Pcr\a . logo substnuid<ls pelos da Orquestra 
S•nlón·ca Bra:;le"a.novelhQçrneRexdaCrno-
1.\nd..aenoTcatroMun,çopal Ano;~eraaanrma­
dJ parcc•ra 00 cadete More•ra Lrma. nufl'l3 
cpoc;~cmqueogost::.pc ramú:;IC<lcla:;srcan~ 

erae><atamenteolorteenueseusco!cgasdôl 
e:;cc'am·hta r 

Ou:l'>e scmorc l·dcra"CCo o seu grupo de 

Contos femin inos 

O LIVRO DE 
ANNA GUASOUE 

Lançamento mais recente da 
Revista Aeronáutica Editora, 
"DIVERSAS ADVERSAS" 

Rep üb lica li terata .1! Livro i _ _ Desde a semana pass:l.da rode ser en­
contrada nas livrarias a coletâne a de 
contos Dir'ersas Adversar, com histórias ''D ' A d , ; 
Q';;~~~~b:::::.;'"·;:'~;~~;~'"~;~~::- zversas versas 
que, 58 anos, esposa do minis tro da A e- , l d h • 
cocá"'k•, b,;,,,,;,o Ot.1~o ];!;o Mo· sera ança o OHe 
reira Lima . Como minis tro de um presi- f I :J 
~~~1~ e jit~~~~ri~~r~i~ag;~~~·.n~?z d~s~~: . Jc ~~ t~\1 ~:;ac:~~ l~~;,/:~ ~:a ~o:;~a ~b~~.v;0o:7~ ~~~;j~~~o~ ~~!I~ a f~~~: : 
~:g~~;~~~~~~:~~~~~e~~~c~n:~~il~~ ~7~~~ftu~~rt:~:~o~01~~ ~~~~aro~~~an~~cr:;ser~u~;~ :~~oa/mge:-.~~~~: ~~~~o ~s~ 
;~~iic~~~~~~ d~~~~a acg~~~~~eNe~:~ ~~~ ~~~!~:C::~~;:~~~~~~~ i~E;;.~~~:~~~es~~2:~l~~a ~=~~!~~i~~i;~!~~~1:r: 
balho sirva para O despontar de mulheres · livro de contos " DIVersas que CICIXIIS lia estrela. de mes literár ios est a ex l-
que fa lam. esc revem e participam" . Adversas·• <1c Ano:• (.;u;j..,. vemos aguardar outras gtndo um estudo SObre o 

:~~:~~~rfi~~:::;~o~~~a :~~~~ur~~rc~~: :u§re~·~~~e~~~e ~~~~:~ ~~7r~~~~i:~~~!~:~~f~ ~;~~:;iJ~:~~~r:J:~ 
rárquico de Sc:u marido: ''Não posso. o como f\eclonl!<ta do co\1 mam com a realidade vst vra "prefac io" . Mas con· 
presidente José Sarney é um acadê- dlano. Antes ):t e~vt: rl · co\Oglca. sldero como apresenta -
mico'' mcntou outro-. mc\01. ile !':o \'Olumc de contos c~odcAnna . verda deiro o 

r·~ ~ ressao como o " Diversas Adversas". que db. Arthur Moreira 

~[~)/f .. _, "1(]- tJx:~:iA~~~~:ri: ~i:2!::~~~~~ll1 ~~~~:~;~:?~i!;~~ii~ 
, • ::::.. \ o,lta crlnu o merodu var.:l ~urt o att hoje. Em nova c verdadeira "con. 

._. :;._ ~ \ 1 -~· ~~~~2tr~6~~.,~~er;'u;~~ ~ ~~:v~~s;~~:ta ~~~a~~r1e~tea ~~~~~3llt~~a~~~~~r~~5~o ~~ 
.~ \\ \ ~ (\c t ri •nç '' n ~" ulfabetl ~:llJvras1 a~resen t a a cs- rlsmo e multa forca v a -

• \ ,, ' ~"<1~ ~ ~~b~: :u':03a 11v0a1~~n~o ~~~o~e~c~~~~~ode' 1~~~ 
( , --ll "". ',fr~- 1 Aclotancto uma tllcnl c;j .,refàc!o està merecendo Guasqueque . na verdade , 

' .__..__.__»_;. " ~'-J <co<t<cto""""'t"" tAc "" ' "" '' ' '"" '"' "" ;.~ ,:;'~~~;:,~~~~~'"p'!':~ 
f, -~ _. - - -~ ._4. 1 ~s~o;:;,.au~~.r~~~~~s~~c ~::t':~~~e~.ded\V::,~I~ P~~ mim. o pra7.er de desce>-

/ · -.. :(. " ·" -- ~o~fe0rsafl~~g~t~t!l~us~~ ~\ : ;r~~~;~.q~= s:e:~~~~~ ~r~~sq~e ~~~~~oa"~up~~ 
Anna: incenttoondo as mulheres vos ~lntaclos i narrados r OOndade para nos garan· seu dinamismo e v igor 
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PLANTAO 
· · ·~nnaGuaSQuc . mulher do 
mtnlstrodaAeronául\ca. Mo­
re ira Lima. autografa hoJe à 
noi te. no Clube da Aeronãull· 
ca. o seu livro "DiversasAd· 
versas".apart lr dasl9horas 

L: L TI MA HORA. S~bado. 15 de Junho d e 1985 

Anno Guosq~ 
More ira Limo 
oulogrofou, on· 
tem, no Clube 
do Aeronáutico, 
seu /il'ro 
D iverm~Adva r 

sol . Ao lodo, 
seu morido, 
brigodeiroOc 
IÕvioJúlio 
MoreiroLimo, 
ministro do 
Aeroná utico 

sem deformacaollcc lonal ttrqueê uma grande hon- me Impressio naram 
da .,alsagcm flslca e hu- ra. para nós os leitores. o Agora. sao suas PalavraS 
mana. Em rat~o clesse contato com o autor. via q ue me emoctonam . 
cuidado. o bolo flcclonal leitura Existe ainda o I EP I 
vrcparadoemfatlaslque 
são os contos• nao csfari-
nha. embora as vezes 
com alguns exageros nos 
enfeites representados na 
adJellvaçao dcsnecessa· 
r ia . 

Exemplo de enfeite na 
adJet\vaçao que enfra­
q uece a n a rra t iva. 
cncontra-senuml1osb0ns 
t•on rn .. "011 Vkta para li 
VIda" onde a~;•rece logo 
na abertura da hls torta 
um "dlll esplelldoi'OSO'' . 
SCrlatssoumaquestâade 
linguagem. necessaria­
mente dlscutlvcl J,r Or 
quemestrillapreoçupada 
em constrolr no seuvro- . 
pr!o universo. tipos I!Xa· 
geradamente convenclo-
na l!zadns nar; suas fran· 
Quezas. preconce\los,me­
dosevtrtudes 

e marca 
a est ré ia 
de An na 

Guasquena 
literatura, 
com uma 

técn ica 

ANNA 
GUASQUE 

DIVERSAS 
ADVERSAS, 

Estou ainda tendo os 
contos de estréia óa nova 
llcdonl~ta. tancada !)ela 
Revista Aeronautlca ~; dt · 
tora. Uma das suas leito- d~~~~~~0ç~~ L_ L:J..,.ac:::::::.:ru 

ZONA FRANCA 

e Cellna e Welllngton Mo-reira Franco 
reuniram ontf!lll a lamllla e o' amigos 
m•ls chegad:», IJ.'IIa vm almoço come­
rnCinotlvo cos 80 anos co ~·t <!ela. 5eiUI­
dorAmtra1Pelxoto. Pel&óata.sericele­
bradahO/emlnaemaÇI.ode gr.Ças,i' 
llhoru.oalore]adeStoJosé, na eJda­
do . 
• O Vk::e-Prealdentt d.I J.B. Rt ynokla, 
Carloa E<!uan:lo Jard lm, llderava llml m&­
uncllmdesernafll,noJirau. 
e E"a prevlalapara(!olamesnatem­
l){)radaoueJalrAOdr lgues lnlclaamt nM 
no As~ Branca 
• AatrQultetasAntBN.IrlzPerese LU­
cla Conde Inauguram amanhl, com um 
coquete l. aualo)a de decorar;Oea nole­
lllon. 
e O! melhoras momsntos dos "lesll­
valsdacançio"n11ClreglltradosnoLP 
~õUaaXeroxdo BrasllestAdlslrlbulndc , 
amcomllmoreÇICI.Osseus20•nos. 

já conquistou seu público, 
pelos seus méritos como obra 
de literatura. Escrito num 
linguajar fluente, sem 
rebuscados, mas sem 
concessões, consegue tocar 
não apenas ao tipo de leitor 
para quem o livro parece ter 
sido destinado 
prioritariamente: as mulheres . 
Seus contos, tirados da vida 
real, do dia-a-dia dos 

10 •/GRANDE RIO · Ouinta-feira, \3/6/ 8.5 O G l O BO 
O GLOBO Sábado, 15/ 6/85 

' cidadãos comuns, de gente 
como qualquer gente, 
mostram-nos a riqueza de 
sentimentos que pululam no 
relacionamento humano. Só 
uma alma perspicaz como a 
de ANNA GUASOUE 
poderia captar essas coisas; 
só uma escritora de talento 
poderia repassá-las com 
tamanha fidelidade . 
O livro vai bem, obrigado . 
A prova está aqui. 

Bengo Kazavubu 

COLUNA :)E 

CARLOS 
SIM4NN 

O Br asil esu 
ta ndo seu prime 
ma rinonuc\ear. 

Escritora lança livro 
em noite de autógrafos 
Numclimade descontra· 

"tt"miíJ!& 

Os ~studos < çlo, marcado pelas b~ \ a. 
ramaserfeitostdasde um órgão eletrõnico. 
tutodePesq u\s a: a mulher do Min i st~ da 
genharia Nucle AeronA utica, Anna Gu.as· 

~~" P~• rln "'~r 1 ~~ec :~~~o~aonl~~:á~~~=: 

*** 

O
livrodecon tos"Diversasadvcr· 
sas" teránoitedea utógrafos ,am. •· 
nhã. no Clube da Aeronauti ca . 

A autora, Anna Guasquc More1 ra 
Li m;! , vem a ser mu lher do Ministro Morei · 
ral. ima 

ofi seu primeiro livro: "Diver. 
ia r sas adversas". São Hlcon­
Se1 tosem 257pAginas que fa ­
~ \ a Iam .de sua s experiências 

je ~~n~~~:/~~s ~~~s~:e5s ~~~ 
ondeandou,descu cotidia· 
no . Ao lanç amento, al~m 

0 do Ministro Otávio Morein 
o · Lim a. esUveram presentes 

.. k~ rerca d~ ~00 pessoa~ 

Para o Ministro Moreirl 
Ltma . " fo i momento de OT· 
p;u\ho. satislacâo. pois k 
lizment r.o Anna conseRuiv 
rc:a lizar umsonhnqueau. 
ifnllnh.)multosanos : co· 
hxarnnpa~o~ inasdeumli· 
\' rflsua ri fõll'~peri~nfia dt 
\'iria " ~ ur<' • ra Lima fez 
qur•t.ln dr rr <sal!H qur 
n~ ., trvr ot•ohumõl põ!rlir r. 

paçlonopro<:r.ossode cr l&· 
çaodaesposa . 

- Asvezeselamepedla 
opiniAosobre um determl· 
nado conto. mus6por cu· 
r ios!dade, poisétruto de 
sua c r ia ~ lo. Anna se mpre 
!oiu mapessoavaltada pa. 
ra U !I rtes,poes\a ,Jltera· 
turaemúslca . 

Anna Guasque é autora 
d~ conslderive! acervo de 
Doesla. tendo realizado 
conferênciusobrecioema 
eteatro.~olémdetrabalhos 
sobre educa~ l o e jorna1iS· 
mocomunitirio. " f'l1'r!T11S 
advcnu" c m ~rc ado por 
frases t urtu e peqlltDOI 
~• rigrafOI,O QIIetwfÜQ. 
·· r~ sua u perlhcla como 
inrnalis lads RidloCa nadi 
uo lernadonal. Pua AJIOI, 
,, livro uua l é apenas o 
lolclode um tn balbollte· 
r t rlo. aoqual pretende dar 
seqUhcia com • publica ~ 
clodtumromance -" En· 
t ontrostdutncontros"­
noprOxlmoano 
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REV1STA 

AERONÁUTICA 
ENTREVISTA 

Dr. MONTEIRO 
Uma conversa informal com um dos precursores 

da Medicina Aeroespacial, 
considerado uma das maiores autoridades na especialidade 

Um piloto, geralmente, é submeti­
do às mais variadas pressões do am­
biente onde executa sua tarefa profis­
sional: voar . As agressões ao seu cor­
po atingem limites_muito próximos do 
crítico, se compararmos com a média 
das outras profissões. 

Notadamente os pilotos que se de­
dicam à aviação de caça devem estar 
com a saúde em níveis de compatibili­
dade para responder a tais agressões. 

Seja um piloto de combate(enfren­
tando muitos "G" em missões de 
adestramento ou real); seja um piloto 
de transporte militar (voando horas e 
horas, em etapas exausHvas, sem o 
concurso da pressurização, ou efe­
tuando manobras especiais para lan­
çamento de pára-quedistas ou equipa­
mentos); seja um piloto da aviação 
comercial (conduzindo sobre seus om­
bros a responsabilidade por centenas e 
centenas de vidas), enfim, todos os 
aeronavegantes estão constantemente 

defrontados a condições físicas é psi­
cológicas adversas. E sua proficiência, 
o desempenho ótimo (uma vez que 
enganos em aviação normalmente são 
cobrados pelo destino) depende de 
seu estado de saúde, da agudeza de 
seus reflexos, da exatidão de seu jul­
gamento nas mais difíceis contingên­
cias. 

A aviação é um ramo do conheci­
mento humano nascido neste século; 
sua história é recente; sua evolução, 
surpreendente. As especialidades de 
outros campos do saber que interagem 
na aviação, evidentemente, teriam de 
ser recentes e também se comportar 
dentro de uma evolução que corres­
panda à sua dinâmica. Assim é a Me­
dicina de Aviação. 

Responsável pelo estabelecimento 
dos parâmetros de saúde para os ae­
ronavegantes, a Medicina de Aviação 
abarca mais do que uma simples espe­
cialidade de ciência de Hipócrates. 

estava na guerra, o governo 
aquisição do hospital 

Trata-se de um complexO mulddiscipli­
nar. 

ProcuramOs, nos meios de saúde 
da Aeronáutica, uma autoridade que 
pudesse discorrer sobre o assunto, 
não apenas sob o ponto de vista técni­
co, mas também histórico. A escotha 
recaiu sobre o Cel Med RR Antonio 
Rezende Monteiro, por uma indicação 
que representa quase unanimidade 
dentre os consultados. 

Figura carismática, que transmite a 
serenidade das águas profundas e cal­
mas, pioneiro dos serviços de saúde, 
especialista e entusiasta da Medidna 
de Aviação, historiador emérfto e, so­
bretudo, possuidor de espírito verda­
deiramente devotado à Força Aérea, o 
Dr. Monteiro brindou-nos com mo­
mentos agradáveis de consulta aos 
seus arquivos, de conversa inteligente 
e proveitosa para toda a legião de 
leitores de nossa Revista . 

.. . e o Brasil devia mandar UfTI desses 
que melhor falava inglês e francês .. . 
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ENTREVISTA DR. MONTEIRO 

RA - O Sr. é natural de onde? 
M - Eu sou natural de Po'nte Nova, 
Minas Gerais. 
RA - Quer dizer que está na crista 
da onda, atualmente? 
M - Agora está na moda (risos). 
Sou mineiro com muito prazer. 
RA - E de onde vem a sua vocação 
médica?, 
M - Desde o meu tempo de estu­
dante de ginásio 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 segun·do ano de Medicina e trabalho 
até hoje. 

... fizo concurso para 
médico escolar, mas 

não fui chamado. 

RA - Em que hospital o Sr. entrou? 
M - No hospital São João Baptista, 
em Niterói. 
R.A - O Sr. fez o curso de Medicina 
em Niterói? 
M - Eu fiz o curso na Faculdade 
Fluminense de Medicina. 
RA - O Sr. mineiro, morava no Rio? 
M - Não. Morava em Niterói. De­
pois fiz concurso para a Aeronáutica, 
passei e vim morar no Rio de Janeiro. 
RA - O Sr. terminou o seu curso ém 
que ano? 
M - Em 1938, com 23 anos. 
RA - Em que ano entrou na Aero­
náutiGa? 
M - Eu fiz concurso para a Aeronáu­
tica em 1942. 
RA - Foi o primeiro concurso para 
médico? 
M - Foi o primeiro concurso para 
médico, porque eu fiz o concurso para 
médico escolar, mas não fui chamado. 
RA - Médico esc:olar? 
M - Médico escolar da Prefeitura do 
Distrito Federal. 
RA - O que se entendia por médico 
escolar? 
M - Médico esc:olar era para fazer 
exames nas escolas, com Alcides Lins, 
que era o Diretor do Serviço de Me.di­
cina Escolar. 
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RA - E como é que foi essa vontade 
de fazer o concurso para o Ministério 
da Aeronáutica? Como é que o Sr. 
tomou conhecimento disso? 
M - Tomei conhecimento através da 
imprensa. Quando eu era éstudanté de 
Medicina, falavam que havia, nos 
Afonsos, um curso de Medicina de 
Aviação. Mas como eu era estudante e 
o curso era só para médico, aquilo 
ficou na minha memória. E em 1942 eu 
soube através dos colegas que havia 
um concurso para médico da Aero­
náutica. Então eu me inscrevi, isto foi 
em 1942. Em 29 de dezembro de 1942, 
nós fizemos a primeira prova para mé­
dico de ,aviacão. 
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 Saú­
de: Vitor de Mello Schubmer, Antonio 
Bertino Filho, Francisco Lombardi e 
Macedo Germano, Diretor de Saúde, 
interinamente: 
RA - Mas o Ministério da Aeronáu­
tica, naquela época, não possuía mé­
dicos oriundos da Marinha e do Exér­
cito? 
M _:_ Possuía 63 oriundos da Marinha 
e do Exército e 5 do Ministério da 
Viação, que tinham feito curso de Me­
dicina de Aviação. 
RA - Tem alguém que a gente se 
lembre? Q[\Je tenha tido algum desta­
que nesse período? 
M - O Ângelo Godinho Santos, que 
foi depois o 1 o Diretor de Saúde e hoje 
é o Patrono do Serviço de Saúde da 
Aeronáutica. 
RA - E como era a estrutura da Dire­
tGria de Saúde nessa época? 
M - Com a criação do novo Ministé­
rio, constttuíram o primeiro grupo dos 
médicos que tinham curso de aviação, 
tanto da Marinha comO do Exército e 
os dvis que tinham curso de Medicina 
de Aviação. Esses constituíram o pri­
meiro núcleo de médicos da Aeronáu­
tica Brasileira. Depois nós fo!T]Os re­
crutados como especialistas. Foi a pri­
meira vez que nas Forças Armadas 
recrutavam médicos por especialida­
des. E até hoje se recruta médicos na 

Aeronáutica como especialistas. 
RA - Mas o Sr. ainda não saneou a 
minha curiosidade. Como era a estru­
tura? Eu não fiz bem a pergunta; nessa 
época quantos hospitais existiam no 
Ministério? 
M - Nessa época, quando foi criado 
o Ministério da Aeronáutica, só havia o 
Centro de Medicina nos Afonsos, que 
era o lnstttuto de Selecão dos Afon­
sos, e a Secão de Pron.to Socorro dO 
Galeão. Da ·Marinha, no Galeão, e do 
Exército, nos Afonsos. 
RA - Pronto Socorro no Galeão? ~A 
pessoa ía de barco? Quebrava a perna 
e ía de barco? (risos). 
M - Exatamente. Este era o núcleo 
da Marinha. E o hoje Hospital de Ae­
ronáutica dos Afonsos era do Exército; 
ali funcionavam os médicos da avia­
ção. 
RA - E nos outros regimen~os fora 
do Rio de Janeiro, havia postos médi­
cos? 
M - Não havia. Estavam todos liga­
dos ao Exército ou à Marinha. 
RA - Quer dizer que o aviador era 
atendido por um desses servicos? 
M - Exatamente. Ou primeiro médi­
co de Medicina de Aviacão da Améri­
ca Latina foi o Mário Po~tes de Miran­
da. 
RA - Ele era parente do Pontes de 
Miranda, o jurista? 
M - Eram primos. O Mário Pontes 
de Miranda fez o curso de Medicina de 

Com a entrada do 
Brasil na guerra ... 

aventou-se a idéia de 
incorporar o hospital 

alemão. 

Aviação em Mitchel Field, em Nova 
York, em 1923. 
RA - E ao ser criado o Ministério da 
Aeronáutica, ele passou para o Minis­
tério da Aeronáutica? 
M - Não. Ele morreu em 1937. O 
segundo médico do Brasil a ter curso 
de Medicina de Aviação foi Manuel 
Ferreira Mendes, formado em Pensa­
cola, em 1929. O terceiro foi Edgar 
Barroso Tostes, que fez também o 
curso em Pensaco!a . 
RA - Muito bem, quando o Sr. foi 
declarado aspirante o Sr. foi servir 
onde? 

_I 
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Para prestar uma 
homenagem a todos os aviadores 
do Brasil, a Líder está tomando 

como seus legítimos representantes os pilotos da Força Aérea 
Brasileira . 

Foram eles que fizeram a integração do país, em todos os 
sentidos, pilotando os velhos Cata/i na e DC-3 do Correio Aéreo 
Nacional, criado pela FAB há mais de 40 anos. 

Eles redescobriram o Brasil em todas as fronteiras e são 
hoje os responsáveis pela proteção e salvamento de milhares de 
vidas, nos serviços de busca e salvamento e na distribuição de 
alimentos e agasalhos em épocas-de flagelo. 

Também são eles que protegem 24 horas por dia o nosso 
espaço aéreo, fazendo pelo alto o que por terra não seria possível. 

Eles encurtam distâncias. 
Mas sem eles o Brasil não seria tão grande. 
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M - Nós, quando ingressamos, fo­
mos considerados segundos-tenentes 
estagiários. Fizemos o curso de Medi­
cina de Aviação e fomos nomeados 1 ~ 
Tenente Médico da Aeronáutica. 
RA. - Esse curso de Medicina de 
Aviação, qual era o-currículo? 
M - Nós tínhamos várias cadeiras, 
vá ri os grupos de cadeiras. Por exem­
plo: no grupo de fisiologia de vôo, 
nós tínhamos a parte de otorrino, de 
oftalmologia .Tínhamos também o cur­
so de patologia, socorros de urgência, 
cirurgias de urgência e várias especia­
lidades. 
RA - Recompondo a nossa História 
da Medicina, quantos dos seus co le­
gas foram para outras unidades fora 
do Rio de Janeiro, após o curso de 
Medicina de Aviação? 
M - Quase todos os colegas. Fica­
ram dois no Hospital Central, três nos 
Afonsos, dois no Galeão e os outros 
foram distribuídos pelo Brasil in te iro. 
RA - Mas já existia o Hospital Cen­
tral em 1942? 
M - Sim. O Hospital Central foi in­
corpo rad o ao patrimônio da Nação pe­
la Portaria n° 100 de 27 de agosto de 
1942. 
RA - Ele originalmente era que hos­
pital? Incorporado como? 
M - O Hospital Barão de ltapagipe 
foi construído pela colônia alemã, para 
fazer parte da assinatura médica à co­
lôn ia alemã. Foi inaugurado nesta da­
ta. O Presidente Getúlio Vargas esteve 
presente na colocação da pedra funda­
mental pelo Cônsul Oto Mateiz. Com a 
entrada do Brasil na guerra e com a 
criação do Ministério da Aeronáutica, 

·aventou-se a idéia de incorporar o hos­
pital alemão. 
RA ~ . Hospita l Barão de ltapag ipe? 
Ele teve mesmo esse nome? 
M - Teve. 
RA - Mas quem teve essa idéia? 
M - Foi o Ten. Cel. Ângelo Godinho 
dos Santos. 
RA - Mas ele tirou essa idéia de 
onde? 
M - Porque a Aeronáutica precisava 
ter um hospital. O Hospital dos Afon­
sos era muito pequeno e então veio 
essa idéia do Ângelo Godinho dos 
Santos de tomar conta desse hospital 
alemão. Foi idéia dele, com o Savaget 
e o Mascarenhas. Eles propuseram ao 
Ministro da Aeronáutica, Joaquim Pe­
dro Salgado Filho, que fizesse aquisi­
ção do Hospital ltapagipe e assim foi 
feito. 
RA - Eles compraram ou tomaram? 
(risos) 
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M - Não é propriamente tomar. Co­
mo estava na guerra, o governo assu­
miu a aquisição do hospital. 
RA - E como é que foi povoado esse 
hospital? 
M - O Ângelo Godinho dos Santos, 
assumindo então a direção do hospi­
tal, trouxe alguns médicos que forma­
ram o primeiro Grupo do Serviço de 
Saúde: uns do Galeão e outros dos 
Afonsos. 
RA - E formaram o primeiro núcleo? 
M - O primeiro núcleo do Hospital 
Central da Aeronáutica. Logo em se­
guida, quando nós ingressamos, da 
turma nossa de 1942, sete foram de­
signados para servir no Hospital da Ae­
ronáutica. 
RA - ... e os demais foram para as 
unidades fora do Rio. 
M - Quando nós terminamos o cur-

... a F orça Aérea 
recebeu um dos 

melhores hospitais 
para começar sua 

carreira brilhante. 

so de Medicina de Aviação, em setem­
bro de 1943, então fomos distribuídos 
pelo Território Nacional pelas diversas 
unidades da Aeronáutica. 
RA - E nessas unidades foram cria­
dos que tipos de seções? 
M - Centros médicos, 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, Florianópolis, 
Salvador e Fortaleza. Esses foram os 
primeiros núcleos. 
RA - E o Hospital Cent ral? Quando 
foi incorporado, Pra só o prédio ou já 
estava aparelhado para ser um hospi­
tal? 
M - Nesta época era considerado 
um dos melhores hospitais do Rio de 
Janeiro. 
RA - Por quê? 
M - Porque os alemães construíram 
esse hospital com toda a técnica para 
servir a sua colonia. Inclusive tinha 
irmãs 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 não dizer o melhor, um dos me­
lhores e mais bem aparelhados. De 
modo que a Força Aérea recebeu um 
dos melhores hospitais para começar a 
sua carreira brilhante. 
RA - Hoje ele é muito diferente? 
M - Hoje está bastante desenvolvi­
do. Porque era somente aquele prédio 
de frente; posteriormente foi construí­
da aquela ala nos fundos e depois 
diversas construções foram sêndo in­
corporadas ao edifício sede. 
RA - E a partir daí o sistema de in­
co rporação de médicos à Força Aérea 
se tornou uma rotina ou era aleatoria­
mente? 
M - Uma rotina Quando nÓs termi­
namos o nosso curso de Medicina de 
Aviação, fez-se nova seleção para a 
segunda turma de médicos da aviacão. 
Nessa segunda turma entraram dezoi­
to. A segu ir, uma terceira turma , quar­
ta turma, quinta turma , sexta turma e 
assim veio até hoje. 
RA - E os cursos de aperfeiçoamen­
to de Medicina de Aviação eram feitos 
aonde? Continuavam nos Afonsos? 
M - Inicialmen te, nos Afonsos. Nós 
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 Selecão, 
Controle e Pesquisa na Av. Presidénte 
Wilson, depois, no prédio do Ministé­
rio da Aeronáutica, na Av. Churchil. 

RA - Na Av. Presidente Wilson? No 
mesmo prédio? 
M - Sim, senho r. No edifício lnúbia. 
RA - O Ministério andou por ali? 
M - O Instituto de Seleção, Controle 
e Pesquisa, onde se fazia Medicina de 
Aviação, esteve funcionando no edifí­
cio lnúbia, em frente à Academia Bra­
sileira de Letras. 
RA - Depois é que ele veio para o 
outro prédio? 
M - Depois, quando o Ministério 
sa iu da rua Pedro Lessa e foi para a 
Av. Presidente Wilson, esquina com 
Marechal Câmara, então o Instituto de 
Seleção, Controle e Pesquisa foi para 
lá. . 
RA - Quando é que foi criado esse 
Instituto? 
M - Em 1934. 
RA - Então ele era da aviação mili­
tar? 
M - Da aviação milftar. 
RA - Mas ele foi criado com que 
objeüvo? 
M - Para formar médicos especialis­
tas em aviação. Porque a primeira tur­
ma de médicos especialistas em avia­
ção, no Brasil, foi em 1931 com esses 
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três médicos que eu acabei de dizer: 
Pontes de Miranda, Ferreira Mendez e 
Tostes. 
RA - Se eles foram os três primei­
ros, eles fizeram o curso como? Um 
deu o curso para o outro? (risqs). 
M - Pontes de Miranda fez nos Es­
tados 'unidos, ém Mitchel Field, Tos­
tes e Mendez fizeram em Pensacola. 
Então eles organizaram o curso aqui 
no Brasil, deram o curso e formaram­
se dois médicos. Depois, no segundo 
curso mais dois médicos. Já havia um 
grupo de médicos do Exército interes­
sados-no estudo de Medicina de Avia­
ção, portanto sem curso de Medicina 

. de Aviação. Eram o lsler Vieira, Florên­
cio de Abreu, Ubirajara Alfredo Mur. 
Esses médicos estudavam Medicina de 
Aviação mas não tinham ainda o cur­
so. Eles estudavam .. 

... então selecionava os 
aviadores, os 

aeronavegantes dentro 
daquele padrão que 
ele julgava normal. 

RA - Eram autoditadas. 
M - Autoditadas. Eles eram estu­
diosos. O lsler Vieira, João Pires da 
Silva Filho; Florêncio de Abreu, esses 
todos têm muitos trabalhos publicados 
sobre Medicina de Aviação. 
RA - Mas e o Instituto de Seleção? Eu 
entendia que era para selecionar avia­
dores e não para formar médicos. 
M - Era Instituto de Seleção, Cpn­
trole e Pesquisas para seleção de a'{ia­
dores, de aeronavegantes . Então, for­
mou-se a primeira turma, tendo GOmo 
diretor o mestre Mário Pontes de Mi­
randa. Nessa primeira turma forma­
ram-se cerca de oito ou nove médicos, 
inclusive o Ângelo Godinho dos San­
tos. O Ângelo Godinho dos Santos, 
fazendo o curso de Medicina de Avia­
ção, imediatamente fez com que esse 
primeiro grupo fizesse nova seleção de 
médicos e assim foi indo. 
RA - , Então, esse núcleo é que sele­
cionava os pilotos de então? 
M - Selecionava os pilotos. 
RA - E os exames, como eram? 
M - Selecionava sob o ponto de vis­
ta médico. 

RA - Mas como eram os padrões de 
seleção? 
M - Esses padrões geralmente se­
guiam o que era 9prendidq com a 
aviação americana de Randoph Field, 
de Mitchel Field. 
RA - Alguma característjca daquela 
época, ou era igual aos padrões de 
hoje? 
M - Iguais aos padrões de hoje, para 
uma pessoa normal. 
RA - Não há diferenciação nenhu­
ma? 
M - Faziam o célebre teste de esfor­
ço que se chamava teste de SGhlinder; 
quem introduziu esse teste no Brasil 
foi o Mário Pontes de Miranda, que 
aprendeu nos Estados Unidos. 
RA - Como era esse teste? 
M - Tirava-se a pressão arterial, de­
pois fazia o ... 
RA - Mandava o cara até à Praia do 
Caju e voltava. 
M - É, exato. Então faziam-se os 
testes de esforço. Até o Mário Pontes 
de Miranda publicou um trabalho que 
ele apresentou sobre a seleção dos 
atletas e dos\aviadores. Ele achava que 
tanto o atleta, como o aviador, tinham 
que ter a saúde normal, dentro daque­
les padrões; então seleciona os aviado~ 
res, os aeronavegantes dentro daquele 
padrão que -ele julgava normal. Desde 
que a pessoa seja normal pode ser 
aviador. 

RA - E pode ser um atleta também? 
M - E pode ser um atléta também. 
RA - Bom. Mas era Instituto de Se­
leção, Controle e Pesquisa. Já se fazia 
pesquisa? 
M - Não se fazia relaüvamente pes­
quisa, a não ser chamar aqueles can­
didatos, examinávamos e assim ramos 
pesquisando. Porque eles eram obriga­
dos a fazer exame de seis em seis 
meses, ou de ano em ano, ê então 
íamos estabelecendo alguma relação 
com o que encontrávamos antes e 
depois, conforme a sua profissão, se 
!"!avia alguma alteração. 
RA - Mas pesquisa específica não 
se realizava? 
M - Não se realizava. Porque nós 
não tínhamos ainda a câmara de baixa 
pressão. 
RA - E quando foi introduzida aque­
la famigerada câmara de baixa pres­
são? 
M - Na Escola dos Afonsos. 
RA - O Lobão e sua câmara de tor­
tura. 
M - Antes dele foi o José Amaral. 
RA - Ele ainda é vivo? 
M - O José Amaral é vivo. 

RA - O Lobão? 
M - O A ri Luz Lobão ·também ainda 
é vivo. O José Amara'! foi o primeiro a 
introduzir a câmara de baixa pressão. 
Depois o Ari Luz Lobão trabalhou com 
ele. O Ari Luz Lobão fez um curso na 
Itália e veio trabalhar também. O José 
Amaral também fez um curso nos Es­
tados Unidos. 
RA - Por que o corpo médico não se 
dedica mais à pesquisa nesse campo 
de aviação? Por que não existe J'8S­
quisa médica nesse campo? 
M - Existe pesquisa, mas é um pou­
co difícil; até pou·co tempo veio um 
médico americano dar um curso aqui, 
fazer uma espécie de reciclagem dos 
nossos conhecimentos sobre Medicina 
de Aviação. Nos Afonsos, h$ uns qua­
tro ou cinco meses atrás, eu vi uma 
pesquisa que eles fazem lá, exercitan­
do com câmara de baixa pressão de 
descompressão explosiva. A verifica­
ção de comportamento do colesterol 
em altas cotas já foi feita aqui no 
Brasil. Inclusive a ação das altas cotas 
sobre coqueluche. 
RA - Parece que aquilo parou de ser 
feito, não? 
M - É. E a evolução também. Por 
exemplo, nós que instituírnqs expme 
de rotina· de audiometria, exame de 
rotina com audiômetros em seleção 
profissional. Fomos nós que iniGiamos 
isso, em 1946. 
RA - Nós que o Sr. diz é o Sr.? 
M.- É. 
RA - Mas eu me refiro à pesquisa 
como um trabalho de catalogação ou 
levantamento es~atístico da perda de 
audição pelo aeronavegante. Existe es­
se tipo de pesquisa? 
M - Existe . 
RA - Há trabalhos publicados em re­
vistas internacionais sobre 9 assunto? 

M - Internacional só o jornal Medici­
na Aviation. Agora, no Brasil, nós 
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 
questão da ficha sanitária", de Alfredo 
lsle Vieira; "Breves considerações so­
bre os distúrbios dos ouvidos do avia­
dor", em 1924, João Pires da Silva 
Filho; "A ficha do aviador", Florêncio 
de Abreu; "O mal dos aviadores", em 
1926, Pedro Alcantara Melo, Florên,cio 
de Abreu e lsle Vieira; "Projeto de 
Regulamento Médico de Pessoal da 
Aeronáutica", Pires da Silva Fitho; 
"Os Centros Médicos de Aviação". 
Em 1927, Anis Dias faz uma conf~rên­
cia sobre a pressão barométrica e sua 
influência na patologia humana. Em 
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"Ensaios sobre mecanismos das lesões 
verificadas em aviação, o exame médi­
co do aviador", ·Miguel Couto fala 
sobre os problemas da aviação. Mário 
Pontes de Miranda fala sobre "Contro­
le médico dos aviadores e atletas" Um 
médico chamado Ubirajara estuda a 
seleção profissional, aliás a primeira 
vez que se fez no Brasil. A seleção 
profissional começou C<Jm o pessoal 
do Exército fa zendo seleção profissio­
nal para ser aviador . 
RA - Em 1929? 
M - Em 1929. Primeira vez que se 
fez no Brasil, repito, seleção profissio­
nal. Hoje, quando se vai chamar uma 

O Brasil aptesentou 
programas (à ICAO) 

alterando ... problemas 
de visão, 

cardio-vasculares e de 
audição. 

pessoa para fazer um exame em uma 
indústria fa z-se a seleção profissional. 
Então, este grupo do Exército come­
çou nessa época. E aí vai seguindo . Há 
uma série de trabalhos só sobre Medi­
cina de Aviação. 
RA - Agora eu lhe pergunto uma 
coisa quando é que se deu ênfase, 
também, além da seleção física, à se­
leção psicológica do aviador? 
M - Aqui Em 1929. 
RA - Já em 1929? 
M - Já. Em 1929 já se dava ênfase à 
seleção psicológica do aviador. 
RA - Já se tratava da moringa do 
aviador? (risos) 
M - Exato. Isto é muito importante 
porque é a primeira vez , repito, que no 
Brasil se fez a seleção profissional. 
RA - E sobre que parâmetros? 
M - Estes parâmetros, de um modo 
geral, eles usavam várias técnicas de 
seleção, de consideração de valor psi­
cológico, psiquiátrico. 

RA - Aqui está um leigo falando de 
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Medicina: isso não é inerente a cada 
povo, a cada cultura? Os padrões in­
ternacionais absorvidos não distorcem 
as curvas? 
M - Isto tem muita consideração, is­
to varia muito de acordo com a perso­
nalidade. Nós não podemos julgar-nos 
iguais ao alemão, ao francês, aO italia­
no. Naquela época, quem desenvolveu 
muito a Medicina de Aviação, logo 
depois da Conferência de Roma, em 
1919, foram os alemães. 
RA - Mas o que é que teve nessa 
conferência em 1919? 
M - Comecou-se a tracar a orienta­
ção para a Medicina de Áviação. Por­
que eles viram que, na Guerra de 
1914/ 18, havia a necessidade dOs pilo­
tos estarem preparados para enfrentar 
a guerra. 
RA - Preparados fisiologicamente 
ou psicologicamente? 
M - Fisiológica e psicologicamente 
preparados, por causa do descontrole 
que podia operar em situações difíceis. 
Então haveria necessidade de um pre­
paro físico e psicológico para enfrentar 
essas dificuldades. Desde aí começou­
se a desenvolver a pesquisa psicológi­
ca na selecão dos aviadores. E nisto a 
Itália e a Álemanha se desenvolveram 
muito. 
RA - E· no Brasil? O Sr. disse que em 
1929 chegou aqui. 
M - Em 1929, com esse grupo, Ar­
nold da Silva Bretas, Ubirajara Rocha, 
Alfredo More e mesmo com Florêncio . 
de Abreu. 
RA - Posteriormente, depois da Se­
gunda Guerra: nós importamos a téc­
nica americana, não foi? 
·M - Na Segunda Guerra nós come­
çamos a freqüentar os Estados Uni­
dos. Os nossos pilotos freqüentavam 
Corpus Christi, San Antonio e dali o 
nosso 1° Grupo de Caça foi para a 
Flórida. Então, incluindo os ensina­
mentos da Escola de Randoph Field, 
nós comecamos a absorver os ensina­
mentos d~ Escola Americana. Deixa­
mos a Europa, passando para a Escola 
Americana. 
RA - Inclusive, se não me falha a 
memória, o hoje Instituto Aeroespacial 
de Selecão e Controle tinha uma série 
de equipamentos importados da Amé-
. - 7 nca, nao. 

M - Tudo era importado da Améri­
ca . 
RA - E aquele "parque de diver­
sões"? Aquilo funcionava mesmo? 
M - Funcionava sim. Eu me lembro 
que a primeira vez que eu entrei numa 
cabine de vôo cego foi em Curitiba, em 

1944. Eu achei aquilo muito interessan­
te. Depois que eu vim aqui para o Rio, 
então eu ia assistir àquilo Eu achava 
muito interessante entrar em uma ca­
bine para vôo cego. 
RA - Mas eu lhe pergunto é o se­
guinte: aquela série de instrumentos .. . 

M - Para pesquisar reflexos, memó­
rias, situações especiais. 
RA - E por que essa bateria de tes­
tes foi abandonada? Por que não se 
usa mais? 
M - Hoje já estão selecionando tal­
vez em outros processos. A Medicina 
evoluiu muito o modo de registrar. 
Evoluiu, então nós vamos também 
acompanhando a evolução. 
RA - Não há mais necessidade de 
uso daqueles testes? 
M - Eles foram substituídos por ou­
tras provas. Aquele teste que a gente 
apertava aqui e acendia aquela luz lá, 
hoje foi substituído por outras provas. 
RA - Agora uma curiosidade: por­
que nós, ao longo desses anos todos, 
não instituímos, (ou será que instituí­
mos?) um padrão nosso de aferição 
psicológica do perfil do brasileiro? 
M - Existe um perfil disso. Porque 
com observacão eles foram criando os 
nossos padrÔes. E basta dizer que 
quando se reuniu a ICAO, em Mon­
treal, primeiramente foi provisório e 
depois os países contratantes apresen­
taram certas alteracões ou certos 
adendos na ICAO, p~ra que se adap­
tasse aos estudos mais modernos. E 
na segunda reunião da ICAO, o Brasil 
apresentou programas alterando, por 
exemplo, problemas de visão, cardio­
vasculares e de audição. 
RA - E quem eram os membros des­
sas comissões nessa época? 
M - Quando se reuniu a 2a Confe­
rência em Paris, havia três médicos 
que estudaram e que mandaram estas 
modificacões para o Canadá; estes 
três médicos eram : .Gilberto Strinck, 
na parte cardiológica, Rafael Benchi­
mod na parte oftalmológica e eu na 
parte de otorrinolaringologia. Infeliz­
mente nós mandamos esses estudos 
para Paris e o Brasil devia mandar um 
desses colegas que melhor falava in­
glês e francês, que era Gilberto 
Strunck. Infelizmente, por motivos 
econômicos, o Ministro da Aeronáuti­
ca não mandou. Então houve essa 
falha nossa . 
RA - Nós temos observado aqui na 
sua biblioteca, que o Sr. tem coleção 
completa da Revista Médica da Aero­
náutica. 
M - Tenho . 
RA - E quando é que essa Revista 
começou a ser publicada? 
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_j_ 



\óce sabe que as grandes empresas 
não descuidam dos pequenos detalhes. 

Nós também. 



ENTREVISTA DR. MONTEIRO 

M - Em 1949. 
R1 - Puxa vida! E quem foi o inicia­
dor da idéia? 
M - Ângelo Godinho dos Santos e 
Manuel Ferreira Mendes. 
RA - O Ângelo Godinho bem mere­
ceu ser o Patrono da Medicina de 
Aviação. 
M - O Ângelo Godinho dos Santos é 
o patrono e é internacionalmente co­
nhecido. 
RA - lnternacionamente conhecido 
por quê? 
M - No 4° Congresso Panamericano 
de História de Medicina, na Guate­
mala, eu apresentei um trabalho sobre 
.ZI.ngelo Godinho dos Santos, o Patro­
no da Medicina de Aviação no Brasil. 
Este trabalho foi publicado nos anais 
deste congresso e foi distribuído pelo 
mundo inteiro. O presidente do Con­
gresso era o Ministro da Saúde na 
Guatemala, Carlos Martinez Duran. 
Nós tivemos o prazer de fazer a oração 
de abertura perante o Presidente da 
Guatemala, Júlio Cesar Montenegro. 
RA - Voltando à pergunta inicial, o 
que nos surpreende é que inclusive a 
Revista Médica da Aeronáutica é mais 
antiga do que a Revista Aeronáutica. 
M - É mais antiga. 
RA - Bem mais antiga. Nós precisa­
mos então reavivar essa revista. 
M - Precisamos sim. É muito boa a 
revista nossa. To das duas são muito 
boas . 
RA - No papo inicial nosso, o Sr. 
falou que está indo para um Congres­
so de Hipnose no Canadá. 
M - Estou indo. 
RA - É específico de hipnose? 
M - É, Medicina Psicossomática. Eu 
tenho trabalhos publicados sobre hip­
nose. 
RA - E qualquer um pode aprender 
hipnose? 
M - Pode. 
RA - Qualquer um pode aprender? 
M - De um modo geral, a Sociedade 
Brasileira de Hipnose Médica admite 
só médicos. Porque a hipnose é um 
procedimento médico e para dentistas 
e psicólogos. A vantagem de nós estu­
darmos hipnose é que nós compreen­
demos melhor a pessoa humana, e isto 
é fundamental para o médico compre­
ender melhor os pacientes. 

RA - Como o médico entenderá 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 é o rei e nós somos 
súditos". Então temos forcosamente 
que conhecer bem os nossos pacien­
tes. 
RA - E a hipnose dá esse conheci­
mento? 
M - Dá. Porque nós estudamos a 
fisiologia nervosa, como se dá esse 
processo de inibição e excitação e isto 
então nos dá um maior enfoque, um 
maior relacionamento com o paciente. 

RA - O paciente hipnotizado se libe­
ra das barreiras? 
M - Exato. Nós 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. Só com isso já há um 
relacionamento paciente-médico que é 
muito importante. O paciente não é 
uma pessoa qualquer. O paciente pre­
cisa do au xílio médico. Então é funda­
mental que o médico compreenda a 
sua função de curar, a sua função de 
sanar a dor. Isto é fundamental, assim 
nós como médicos de aviação 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 nós já damos curso 
de hipnose há 28 anos. 
RA - Mas começou a estudar hip­
nose por quê? 
M - Porque me despertou a aten­
ção. 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 às aulas dele achei 
realmente que a hipnose explicaria 
muitos fenômenos que até então me 
colocavam em dúvida; não sabia ex­
plicá-los. E depois que eu passei a 
estudar hipnose comecei a conhecer 
esses fenômenos todos. Isto para mim 
foi como aquilo que Jeová disse: -
Vai Colombo, abre as cortinas da mi­
nha eterna oficina e tira a América de 
lá". Foi uma cortina que abriu para 
mim, para ver meus pacientes. 
RA - Voltando mais uma vez à hip­
nose, quais foram os sucessos que o 
Sr. obteve usando essa técnica de 
hipnose? O Sr. tem algum registro 
documentado? 
M - Olha, eu já ftz várias operações 

sob hipnose e já tenho tratado alguns 
doentes sob hipnose. Agora, reaLmen­
te a hipnose é muito boa para os 
psiquiatras, porque o doente entra em 
sono profundo e ele pode fazer uma 
investigação melhor dos traumas, aí é 
que está a importância. A hipnose no 
tratamento das fobjas, porque o fóbico 
é muito difícil de se tratar e a hipnose 
favorece muito o tratamento das fo­
bias. lnclusrve tem uma tese de um 
colega nosso de São Paulo, Antônio 
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
ção. Nós temos dentro do nosso corpo 
médico, já que primeiro era uma Medi­
cina de Aviação e agora nós estamos 
entrando na era da Medicina Aeroes­
pacial, nós temos alguém preparado 
para isso? Nós estamos preparados 
para isso? 
M - Temos. Nos Afonsos, o curso 
de Medicina de Aviação hoje estuda 
muito o problema aeroespacial. I nclu­
sive o Ministério manda, de vez em 
quando, 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 nós? Al­
guma mensagem que o Sr. queira dei­
xar registrada? 
M - Eu considero a aviação, onde 
servi de 1944 a 1974, algo de grande 
valor para mim, não só 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 nós; esta camaradagem 
que nós observamos em toda a Força 
Aérea; todo o lugar em que nós chegá­
vamos como representante da Força 
Aérea, o carinho com que o povo nos 
recebia e a amizade que nós tínhamos. 
E, atualmente, que nós estamos afas­
tados, quando vamos a qualquer lugar 
da Aeronáutica, isso nos toca o cora­
ção. Para mim foi um grande estágio 
de civismo e de patriotismo e eu con­
sidero isso muito importante para nós, 
para o brasileiro. Esse sentido de pa­
triotismo, de amor à Pátria , à nossa 
grandeza, ao nosso povo. Isso eu con­
sidero de um valor incomensurável. Lá 
no hospital São Francisco de Assis, 
onde eu trabalho, sempre digo aos 
residentes: vocês querem fazer uma 
carreira bonita, entrem para a Força 
Aérea; lá vocês encontram o caminho 
aberto da amizade, da distinção e da 
responsabilidade, da grandeza e do 
respeito humano. Esta é a mensagem. 
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AIRCAT 
Os sistemas de controle do 

tráfego aéreo Aircat associam 
de modo completo os 
equipamentos de detecção, 
transmissão, tratamento e 
operação das informações 
radar e planos de vão 
desenvolvidos pela 
Thomson-CSF. São 
totalmente operacionais e 
possuem todos os elementos 
necessários à criação de uma 
moderna e eficiente rede de 
controle. São modulares, 
podendo desenvolver-se face 
a necessidades futuras. 

Resultado de um trabalho 
conjunto entre o Ministério da f 

Aeronáutica , a Thomson-CSF 1 

e empresas nacionais, 
sistemas de controle de 
tráfego aéreo automatizados 
e integrados estão sendo 
instalados no Brasil, já 
incluindo diversos tipos de 
equipamentos fabricados pela 
indústria brasileira através de 
acordos industriais com a 
Thomson-CSF, tais como o · · 
radar primário e o secundário li I 
de aproximação e consoles de I: I 
visualização.

1

1

11

i.l' 
Este conjunto de meios 

sofisticados representa , 
segurança para os milhões de 
passageiros e para as 
toneladas de carga que 
sobrevoam o território 
brasileiro que utilizam os 
numerosos e modernos 
aeroportos existentes, e 
proporciona um efetivo 
controle de todo o tráfego 
aéreo nas 24 horas do dia, 
além de contribuir 
decisivamente para o 
desenvolvimento deste 
grande país. 

DIVISION SDC 
SYSTEMES,DEFENSE 
ET CONTROLE 
40, rue Grange-Dame-Rose 
BP 34 
92360 MEUDON-LA-FORÊT 
Tél.: (1) 630.23.80 FRANCE 
Télex: 270375F. 
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VOE 

No dia 7 de setembro, o Boeing 737-300 pousou no Rio de Janeiro. É a 
primeira vez que um jato comercial do porte do 737-300 opera no Santos 
Dumont. Sua vinda ao Brasil tem por objetivo a realização de demonstrações 
no Santos Dumont, em Congonhas e Brasília. Uma prova de que o 737-300 
pode realizar pousos e decolagens com baixos níveis de ruído, em aeroportos 



LHOR. 

: com pistas curtas, próximos a centros populosos. O Boeing 737-300, o birreator 
' mai~ silencio~o que existe, ~ o jato J?ais vendid.o atualmente. ~-

Ele e confortável e proporciOna ma1or economia do que -~ 
qualquer outro avião de sua classe. Ideal para o mercado _ ~E--·: _ 
doméstico brasileiro. · B' R A S I L T O U R 

IIIIEIA'L; 
Tornando o Mu ndo Menor. 
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O PRIMEIRO COMBATE 

De construção frágil - madeira e 
tela - e sem contar com recursos 
maiores de navegação, de repente o 
avião começou a mudar os destinos da 
guerra. Os intrépidos pilotos de então, 
com suas sortidas audazes, foram a 
musa inspiradora de um fantástico de­
senvolvimento técnico que deu início à 
marcha vüoriosa da indústria aeronáu­
tica. Para se ter uma idéia do potencial 
alcançado, somente entre os países 
envolvidos no conflito foram produzi­
dos cerca de 177.000 exemplares, em 

diversas versões, ao passo que entre 
1906 e 1914 sua produção a\ingiu um 
po.uco mais de 10.000 modelos fabrica­
dos . 

Armado de metralhadora, inicial­
mente manual e depois automática, o 
avião desenvolveu-se para bombardei­
ro leve e pesado; de ataque ao solo; de 
reconhecimento marítimo; e assim por 
diante. Sem dúvida foi o grande acon­
tecimento/revelação da Primeira Guer­
ra Mundial, a partir da criação da avia­
ção de caça, idéia de um célebre piloto 
militar francês - o comandante De 
Rose. 

Ases da aviação "arco-e-flecha" 
No início, as armas empregadas 

pela aviação militar nos combates 
aéreos foram as pistolas e as carabi­
nas. Eventualmente travavam-se ver­
dadeiros "bang-bangs" nos céus da 
Europa, a uma distância de até 10 
metros um do outro, e, por vezes, 
menor. 

Os primeiros aviões de caça tinham 
dois lugares, levando dois homens a 
bordo. Um pilotava e o outro atirava. 
A tática usada consistia em colocar-se 
ao lado do adversárió, voando ambos 
num mesmo sentido, e os observado-
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res - os que atiravam - fuzilavam-se 
à queima-roupa causando estragos 
aos aviões. Lapidada a tática, dtversos 
aviões foram derrubados. 

Os ases da aviação militar francesa 
como Gilbert, Navarre e Pelletier-Doi­
sy, abateram os seus primeiros aviões 
após veraadeiros "corpo-a-corpo" 
aéreos. Posteriormente, a guerra reve­
laria Guynemer, Fonk, Nungesser e 
Heurtaux que já utilizaram as metralha­
doras de aviação, e, quase ao final da 
guerra, Meslée, Mouchette e Closter­
mann combateram usando metralha­
doras apropriadas, canhões 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 França: 
Dois aviões famosos foram protago­
nistas: um Voisin I, matrícula 89, per­
tencente à esquadrilha francesa V-24 
do Capitão André Faure, e um biplano 
alemão Aviatik. O Sargento Joseph 
Frantz e o Cabo Ouénault tripulavam o 
Voisin - piloto e observador, respecti­
vamente. Já 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 automático pelos alemães. 

O Duelo 
Vindo das linhas alemães, aonde 

fora lançar alguns abuses de 90mm 
sobre as concentrações inimigas locali­
zadas atrás do Forte de Drimont, o 
Voisin reqressava à sua base. Normal­
mente d~rante essas incursões é que 
se davam os encontros aéreos. Se os 
aparelhos não estavam armados para 
combate, ao menos seus tripulantes 
levavam a bordo armas portáteis com 

a finalidade de se defenderem, en 
caso de pouso forçado em territóric 
inimigo. Portanto, Frantz e Ouénaul 
mantinham-se atentos. 

Voando a 2.100 metros, os trance 
ses notaram que em nível abaixo, sain· 
do das nuvens, voava outro aparelho. 
Logo identificaram-no como inimigo . 
Realizando um "piqué", desceram pa­
ra 1.900 metros, mesmo nível do ad­
versário, e a 50 metros de distância do 
Aviatik, Ouénault abriu fogo, em res­
posta aos tiros dos alemães que já os 
haviam avistado. O observador fran­
cês, ajoelhado no assento, mantinha 
uma cadência de tiro a tiro, pois sua 
Hotchkiss, leve, não estava ainda per­
feita para sucessivas rajadas. Aprende­
ra isto nos treinamentos e verificara 
que os encraves quase sempre ocor­
riam. Atirando, pois, c.om cautela, co­
mo fazia , permitia que a arma "respi­
rasse", não encravando. Ainda mais 
que desfrutava de excelentes condi­
ções de tiro, já que seu avião estava no 
eixo do objetivo, sem precisar efetuar 
correções de tiro ou de alvo. 

Os dois aparelhos parec.iam que 
estavam imóveis, alvejando-se mutua­
mente. A luta já durava vários minutos 
e Ouénault gastara 25 cartuchos. No 
momento em que co locava um novo 
pente na culatra da Hotchkiss, notou 
o adversário tentar fugir por meio de 
"piq ués" em viragens secas, a fim de 
chegar às suas linhas. Frantz que 
notara também a manobra, seguiu 
atrás e com isso o duelo transferiu -se 
para o Vale do Asne, a nordeste de 
Fisnes, com os franceses sempre na 
cauda do Aviatik. Obstruída a fuga, o 
combate retornou ao Vale do Vesle, 
passando a ser acompanhado em terra 
por tropas fran.cesas das divisões de 
infantaria e artilharia. 

No quadragésimo-sétimo disparo, 
após Ouénault, na empolgação do 
combate, disparar pequenas rajadas, a 
metralhadora encrava. Rapidamente 
comeca a consertá-la desmontando a 
cu latrá móvel, quando vê o Aviatik 
empinar em pleno céu para em seguida 
inclinar-se lentamente para trás. 
Frantz, pressentindo qualquer perigo 
afasta-se do alemão numa brusca ma­
nobra. O motor do Aviatik não fora 
atingido pelas balas de Ouénault, sua 
hélice ainda gira a toda força projetan­
do o avião para o alto e precipitando-o 
para o chão. Os franceses notam en­
tão que Schlichting fora atingido. Von 
Zangen, vivo, desespera-se vendo o 
solo aproximar-se, mas o belo apare­
lho, alemão, todo branco, entregue a 
si mesmo, desce irreversivelmente, 
mergulhando para a morte. Horror da 

(contir')Ua na página 42) 
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O PRIMEIRO COMBATE 

guerra, há apenas oito anos da con­
quista do ar. 

Após a derradeira guinada vertical, 
o Aviatik espaüfa-se na orla dos brejos 
de Vesle, perto de Jonchery, produzin­
do terrível explosão, entre Fisnes e 
Reims. Schlichting fora atingido mor­
talmente a 183 metros do chão. É o 
que presumem os franceses comba­
tentes. 

Homens das tropas francesas reti­
ram os dois corpos alemães dos es­
combros do Aviatik, enquanto Frantz e 
Ouénault efetuam vários rasa ntes so­
bre a área, verificando o triste fim do 
adversário, após o que dirigem-se para 
a base. 

O General francês Franchet d'Espe­
rey, Comandante do V Exército, aproxi­
ma-se dos corpos fumegantes. Em si­
nal de respeito faz uma continência 
aos dois mortos, guardando um minu­
to de silêncio. Em seguida determina a 
seus comandados que providenciem 
um enterro digno com honras milita­
res . Após assistir ao recolhimento dos 
per tences, para posterior entrega aos 
familiares dos al emães abatidos, excla­
ma "8 r avo!", retirando-se do local. 
Estava, assim, "inaugurada" oficial­
mente a tão sonhada aviação de caça 
do Comandante De Rose, com um 
resultado prático de guerra. 

No dia 11 de outubro, num domin­
go, Frantz e Ouénault, diante de todas 
as esquadrilhas, formadas para a ceri­
mônia, recebem suas condecorações. 
O primeiro, por já possuir a Medalha 
Militar por bons serviços prestados, 
recebe a Cruz de Cavaleiro da Legião 
de Honra, enquanto Ouénault, a Me­
dalha Mihtar. O Coronel Gante, Co­
mandante da Aeronáutica do V Exérci­
to, os condecora. A cru z de Guerra 
francesa somente é outorgada a partir 
de junho de 1915 aos heróis de guerra 
que se distinguiram depois dessa data. 

Os combates posteriores 

A este, outros combates aéreos se 
sucederam. A 7 de outubro, dois dias 
após a vitória de Frantz e Ouénault, o 
Sargento-Piloto Gaubert e seu obser­
vador, o Capitão Blaise, utilizando um 
Fairman, retornam à base e declaram 
haver abatido um avião alemão, a tiros 
de carabina . Como. a luta fora travada 
sobre as linhas alemãs, a vitória care­
ce de testemunhas não sendo portanto 
reconhecida oficialmente. 

Mas, a 10 de janeiro de 1915 uma 
nova vitória francesa seria reconhecida 
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e homologada. O Sargento-Aviador 
Eugene Gilbert, grande ás da Primeira 
Guerra, tendo por observador o Te­
nente De Puechredon, pilotando um 
Morane-Parasol, conseguem abater a 
tiros de mosquetão, um Rumpler pilo­
tado pelo Tenente Keller e tendo por 
observador o Capitão von Falkenstein. 
O combate aconteceu em Rosieres-en­
Santerre, próximo' çle Amiens, sobre 
as linhas francesas. " 

Depois, a 2 de abril, nOva vitória é 
levada a efeito por um Morane-Saul­
nier, pilotado pelo Aspirante Pelletier­
Doisy tendo como observador o Se­
gundo-Tenente Chambe, contra um 
Alba troz alemão. 

I.E COMMANDANT DE ROSE créateur de 
l'aviation de chasse. 

Os aviões do primeiro combate 

O Voisin foi projetado por Gabriel 
Voisin e construído em 10 diferentes 
versões, totalizando 3.500 exemplares, 
muitos dos quais construídos na Itália. 
Empregado também em missões de 
bombardeio noturno, foi equipado 
quase ao final da guerra com canhões 
de 37 e 47mm. Possuía um mOtOr de 
sete cilindros, em estrela, com 110 CV 
de potência. Para atingir a altitude de 
2.000 metros, levava cerca de 25 minu­
tos. Voava a 100km/ h na horizontal. 

Já o Aviatik esteve em operações 
na versão B-1, desarmada. Somente a 
partir de 1915 recebeu metralhadora. 
Ficou conhecido por "Gôndola" devi­
do suas oscilações para esquerda e 
direita durante vôos turbulentos. Foi 
produzido em várias versões e em 1917 
passou também a ser construído na 
Áustria, como avião de caça (D-1). 
Largamente empregado nas frentes 
russa, italiana e balcânica, ficou em 
produção até o término da guerra. 
Cerca de 700 exemplares foram cons­
truídos. 

Quanto à 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 França, em 
1909, destinava-se à Cavalaria. Com o 
advento da Aviação Militar foi adap­
tada para combate aéreo, por iniciaüva 
de Gabriel Voisin. Tinha um calibre de 
7mm, pesava 13kg e possuía uma ca­
dência de 450 tiros por minutos. 

Outras metralhadoras foram usa­
das pela aviação militar durante o Pri­
meiro Confltto Mundial. A grande 
maioria dessas armas eram modelos de 
infantaria, Artilharia e Naval adaptadas 
para a Aviação, em substituição às 
carabinas. Dentre os vários modelos 
podemos destacar alguns que tiveram 
grande sucesso durante as hostilida­
des. 

- Vickers Mark I, inglesa, com 
calibre .303 (7,7mm). Fabricada em 
1916, pesava 12,700kg e tinha uma· 
cadência de 500 TPM. Este tipo: de 
metralhadora também foi usado pela 
Aviação Militar Brasileira em sua fase 
inicial. 

- Lewis MK-2, móvel, fabricada 
na Inglaterra em 1914. Tinha um cali­
bre .303 e pesava 11 ,800kg. Sua ca­
dência era de 500/ 600 TPM e também 
foi empregada nas Aviações Naval e 
Militar Brasileiras. 

- Savage Lewis MK-2, móvel. Este 
modelo de metralhadora foi fabricado 
na Inglaterra e nos Estados Unidos a 
partir de 1917. Tinha un cadência de 
500/ 609 TPM, pesava 11 ,800kg e seu 
calibre era .30 (7,62mm). Também foi 
empregada pela Aviação Naval e Avia­
ção Militar Brasileira. 

Hoje, a presença aterrorizadora dos 
·mísseis e foguetes, sem contar outras 
armas dotadas de tecnologia de ponta, 
inibe de certa maneira o emprego da 
metralhadora, restringindo sua atua­
cão. Os conflitos modernos conhece­
iam armamento mais sofisticado, de 
emprego fácil e efeitos maiores, além 
das medidas eletrônicas. Mas, sem 
dúvida, a origem disto tudo remonta 
ao início da Primeira Guerra Mundial. 

Um dos grandes paradoxos da 
doutrina militar é que a experiência 
adquirida em combates reais P, o me­
lhor ensinamento de guerra. Entretan­
to, a maioria dos militares combaten­
tes aprendem sobre a guerra através 
de estudos feitl>s em tempos de paz. E 
já não se fazem mais combates ou 
duelos aéreos como antigamente. A 
nossa maior esperança é que não 
hajam experiências de guerra e que 
não sejam mais registrados combates 
nas páginas da história militar. Mas 
isto já é outra história. 
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OS VÔOS DA REGIÃO SUL 
ESTÃO MAIS PROTEGIDOS 

OM A INAUGURACÃO DO CINDACTA 11. -

9 MINISTÉRIO DA AERONÁUTICA 
ESTA INAUGURANDO EM CURITIBA 
O CINDACTA 11 : CENTRO INTEGRADO 
DE DEFESA AÉREA E CONTROLE DO 
TRÁFEGO AÉREO. 

A EXEMPLO DO CINDACTA I, 
EM FUNCIONAMENTO DESDE 1975 
EM BRASÍLIA, O CINDACTA li VAI ' 
CENTRALIZAR AS OPERAÇÕES 
DÇ CONTROLE E APOIO AO TRÁFEGO 
AEREO NOS ESTADOS DO MATO 
GROSSO DO SUL, PARANÁ, SANTA 
CATARINA E RIO GRANDE DO SUL. 

A ESCA, A MESMA EMPRESA 
QUE CONCEBEU E PROJETOU O 
SISTEMA DE CONTROLE DE TRÁFEGO 
DA LINHA LESTE-OESTE DO METRÔ 
SP E DA FERROI'IA CARAJÁS DA 
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA 
IMPLANTAÇÃO DO AEROPORTO DE 
BELO HORIZONTE, ESTÁ ORGULHOSA 
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA 
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA 
MAGNÍFICA OBRA. 

~Esca 
~~~---------------------­

Engenharia de Sistemas de Controle e Automação S.A. 

I 

I 
I 





HOMENAGEM 
AOS 

AVIADORES 

Quando pensamos na missão dos nossos irmãos aviadores, face 
a verdadeira conquista, manutenção e defesa do território deste 
país-continente, vibramos de emoção, pois páginas plenas de ded i­
cação e heroísn1o foram e estão ainda para serem escritas nas 
efe mérides da Forca Aérea. 

Configurar uni bravo, um homem que, amando o ser humano, 
está pronto a lutar pela segurança e bem-estar de sua pátria, não é 
tarefa das mais fáceis. A melhor maneira de homenageá-lo é 
proporci onar- lhe o indispensável apoio nas operações de combate. 

Em conseqüência, afirmamos com convicçã o que a nossa 
principal missão além da assistencia l é, sobretudo, a prát ica da 
medicina operativa . Temos a imensa ta refa de plasmar nos jovens 
médicos esta assertiva doutrinária: um sistema de saúde voltado 
para a dinâmica operaciona l, capaz de se desdobrar no te rren o, de 
acompanhar a mobi lidade e a flex ibilidade da Força. Minimizando o 
fa tor atrito, estar em condições de, se necessári o, empenhar-se 
ordenadamente em um Teatro de Operações. Para isso existimos. 
Pa ra compartilhar com nossos irmãos aviadores todos os momentos 
de alegria e de tristezas, para juntos sentirmos a angústia na espera 
do regresso de uma sortida. 

,A, logíst ica da DIRSA tem se preocupado com os equipamentos 
e insta lações de apoio. Encontram-se em fase progressiva de 
insta lação os Núcleos de Hospitais de Base de Boa Vista e Porto 
Velho. Duas "antenas médicos-ci rúrgicas" em fase de implantação 
l)as longínqüas regiões de nosso país. E necessário que aque le 

pessoa l seja apoiado por un idades de saúde dotadas de recursos que 
lhes assegurem a tranqüilidade tã o almejada para o cu mprimento da 
missão. Rondônia e Roraima não dispõem da tecnologia que esta­
mos implantando nos dois HB; dentro em pouco consti tuirão o 
centro convergente da mais qualificada assistência regional. 

Com a futura elevação do Hospital da Base Aérea de Manaus à 
ca tegoria de Hospita l de Área {nível COMA R), modificaremos o flu­
xo de EVAM da A mazônia Ocidenta l. Assim, Porto Velho e Boa Vista 
drenarão para Manaus, bem como as inúmeras " missões de miseri­
córdia", encontrarão no HAMN a solução pa ra seus problemas. Já 
estamos na perseguiçã o des te objetivo . Enquanto aguardamos a 
disponibilidade de obras civis compatíveis, já procedemos a aquisi­
ção de equ ipamentos e instrumentais que qua litativamente elevarão 
a operaci onalidade do atual hospital, dando-lhe , sob o ponto-de-vis­
ta sistêmico de log1stica de saúde, as ca racte rísticas de Hospital de 
Área. 

. Em Brasíl ia , ou t ra grande taxa-de-esforço, a criaçã o do Hospital 
de Area {HA) pa rt indo do preexistente Hospital de Base {HB) sem 
que o mesmo deixasse de funcionar. 

No Galeão, ampl iando a abrangência do sistema de saúde, a 
curto prazo , estaremos operaci onais com o Centro de Tratamento de 
Queimados {CTQ) , que será incorporado ao HFAG, a Unidade de 
Informática da DIRSA e a Usina de Solutos do LAQFA, hoje 
estabelecimento industria l. 
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A Usina de Solutos fabricará todos 
os solutos (soros) empregados em me­
dicina para a manutenção do equilíbrio 
hidrossalino, eletrolítico e ácido-básico 
dos pacientes, bem como as solucões 
utilizadas no rim artificial. Atender§ 
integralmente a demanda do nosso 
sistema, podendo ainda suprir as de­
mais forças singulares e auxiliares atra­
vés de sua Seção Comercial. Não foi 
esquecida uma característica tática: 
uma caixa de 12 frascos (dada a resis­
tência do material) pode ser lancada 
por exemplo, em uma ZC, LC ou 'mes~ 
mo na retaguarda do inimigo, por um 
helicóptero em vôo rasante a 30 me­
tros de altura. No caso de frasco isola­
do, nas mesmas circunstâncias, o lan­
çamento será efetuado a 5 metros. Em 
nenhuma das alternativas haverá rup­
tura do recipiente do soluto! 

Na estratégica concepção do CTO 
foram levadas em conta as condicões 
específicas de: - uma Força Aérea 
operacional e pronta para o combate; 
acidentes no Aeroporto Internacional 
do Galeão; problemas na á; ea de pro­
pelentes do CT A, nos Centros de Lan­
çamento de Barreira do Inferno e Al­
cântara e oriundos dos Campos de 
Pesquisa da FAB. Temos que pensar 
não somente nas queimaduras produ­
zidas pelo fogo ou líquidos ferventes, 
mas também nas químicas e por irra­
diações. 

Preciosas vidas serão salvas graças 
à tecnologia existente, aos prodígios 
da engenharia biomédica, e a uma 
infra-estrutura ímpar em termos de 
América Latina . 

A Unidade de Informática da 
DIRSA (UID) abrangerá por sistema de 
controles: SAME (Arquivo Médico) -
Banco de Dados de Pacientes; Agen­
damentos de Consultas - pacientes 
externos; baixas; estoques; CEMAL e 
LAOFA e por sistemas que se util-iza­
rão de informações já processadas: 
Estatísticas e Faturamento. A implan­
tação far-se-á por etapas, visando à 
obtenção de resultados prllti.Cos no 
menor tenlPO possível. Serã·o desen­
volvidas de modo a permitir sua total 
integração com os outros sistemas, 
bem como, futuros aprimoramentos 
em suas funções. 

A fim de facil{tar a conexão a ou­
tros computadores, a nossa configu­
ração já incluiu protocolos que permi-
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tem a interligação com o Centro de 
Computação da Aeronáutica (CCA/ 
RJ). Não se trata de um sistema inde­
pendente, mas sim interatuante com o 
CCA/ RJ e em consonância com as 
normas do órgão central de proces­
samento de dados do Ministério da 
Aeronáutica ( CI N FE), que nos tem da­
do importante apoio na alocação e 
aperfeiçoamento dos recursos huma­
nos. Em realidade, trata-se da agiliza­
ção de um subsistema de saúde para o 
SIMAER. 

Companheiros, é com o pensa­
mento e ação voltados para as defi­
ciências mais importantes, quer no 
apoio à Força Aérea, quer na valora­
ção do homem, que podemos com­
preender a nossa verdadeira missão. 
-Somente com o esforço conjunto de 
todos os militares, independentemente 
de quadros, postos ou graduações, 
poderemos construir o alicerce de uma 
Força Aérea altamente operacional. 

No desejo de prestarmos uma sin­
cera homenagem aos companheiros 
aviadores, rebus.carnos a História ... 
Encontramos algumas páginas onde 
estão inseridos trechos de discursos 
de Winston Churcill pronunciados na 
Câmara dos Comuns. Ao transcrevê­
los temos a certeza de que seremos 
entendidos em nosso propósito: 

"Quero prestar homenagem a es­
ses jovens aviadores. É possível, por­
tanto, que a causa da própria civiliza­
ção venha a ser defendida pela perícia 
e heroísmo de alguns milhares de avia­
dores. Creio que nunca houve, no 
mundo, nem na história das guerras, 
uma tal oportunidade para a juventu­
de. Os cavaleiros da Távola Redonda, 
os Cruzados, todos desaparecem no 
passado: não se tornam apenas distan­
tes, tornam-se também prosaicos. Es­
tes jovens, partindo cada manhã para 
a missão de velar pela pátria e por tudo 
aquilo que nós é caro, estes jovens que 
têm nas mãos os instrumentos de um 
poder colossal e temeroso, estes jo­
vens, a propósito de quem se pode 
repetir: 

"Cada manhã trazia urna nobre 
oportunidade e cada oportunidade um 
nobre cavaleiro", merecem a nossa 
gratidão, como dela são merecedores 
t_odos os bravos que, por tantas for­
mas e em tantas ocasiões, têm ofere­
cido e conünuam oferecendo a vida e 
o que mais ttverem pela terra onde 
nasceram. Não há memória de um 
conflito humano em que tantos deves-

sem tanto a tão poucos. Todos os 
corações se voltam para os nossos 
pilotos de caça, a cujos feitos brilhan­
tes assistimos dia-a-dia, com nossos 
próprios olhos; mas não devemos nun­
ca esquecer que, ao mesmo tempo, 
noite após noite, mês por mês, tam­
bém as nossas esquadrilhas de bom­
bardeio levantam vôo para longe, pe­
netram na Alemanha, encontram seus 
objetivos na escuridão, graças a uma 
perícia inexcedível; 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 máquina de guerra do poderio nazis­
ta. 

Sobre nenhum setor da Real Forca 
Aérea tem recaído tanto o peso da 
guerra como sobre os bombardeiros 
diurnos, . que representarão um papel 
inestimável num caso de invasão e 
cujo zelo excessivo é por vezes neces­
sário controlar. 

Podemos verificar os resultados 
dos bombardeiros a objetivos militares 
da Alemanha, nãO s6 pelas informa­
ções que nos chegam de várias fontes, 
como também, naturalmente, pelàs 
fotografias aéreas. Não hesito em dizer 
que o bombardeio sistemático das in­
dústrias militares, das comunicações 
da Alemanha, dos depósitos de muni­
ções e das bases aéreas de onde so­
mos atacados - o qual continuará, 
numa escala crescente, até o fim da 
guerra, e talvez atinja, dentro de um 
ano, proporções ainda não sonhadas 
- nos garante pelo menos um dos 
mais seguros, se. não o mais curto dos 
caminhos para vitória". 

Nos dramáticos feitos aéreos da 
"Ba\alha da Inglaterra", a grande 
preocupação foi a valorização do Ho­
mem. Assim, desde o início das hostili­
dades, o Médico-de-Esquadrão de­
sempenhou aüvidades de relevante 
importância. Seja comO membro or­
gânico da equipagem de combate, 
pronta a decolar para o cumprimento 
da missão, seja como elo de ligação 
com as Unidades Hospitalares do 
"respectivo" Teatro de Operações. 

Irmãos aviadores, em quaisquer 
circunstâncias, o apoio logístico de 
saúde estará presente, integrado, unís­
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-OUEDISMO 

De Paula, WJ 

P onte Aérea Rio-São Paulo. Electra 11, quadri-turbo, uma etapa de 
apenas 50 minutos de vôo. Isto já se tornou rotina na vida de muito 

executivo. A grande maioria residindo no Rio, inegavelmente uma cidé!de 
com mais atrativos para o lazer, e trabalhando em São Paulo, onde estão 
as melhores oportunidades de emprego. Apesar de já incorporado ao 
hábito de muitos, a senhora a meu lado pega um terço de contas de 
madrepérola e começa a rezar. Percebi que era medo de avião. Passaram 
por minha cabeça diversos pensamentos: algumas piadas do Play-boy, a 
letra da música doBelchiore do Gilberto Gil. "Se ela tem medo de ficar 
aqui dentro, imogine só se ela algum dia tivesse de saltar de pára-quedas?" 
Aí, nesse justo momento, chegou-m e a imagem do tempo de Academia da 
Força Aérea, inaugurada com este nome ainda no Campo dos Afonsos, 
antes de se transferir para Pirassununga. Essa imagem bateu no vídeo das 
mir1has per1sações ju nto com as incríveis conversas que ouvíamos sobre o 
pioneiro do pára-quedismo no Brasil, o argelino Charles Astor, cujo 
verdadeiro nome era Achiles Hypolito Garcia. 

Nascido a 24 de agosto de 1900, filho do famoso fotógrafo espanhol, 
radicado na França, Salvador Garcia, e de Helene Berthie Astor, francesa 
(que faleceria logo que o filho nasceu), Charles foi criado por uma tia-avó e 
desde cedo demonstrou uma propensão desmesurada para a prática de 
esportes, notadamente atletismo, boxe rugby. 
Nos anos de 1917 e 18 foi capitão do primeiro time de rugby da "Section 
Atletique" de Limoges. No ano seguinte, movido pelo desejo de ver o 
mundo, alista-se na Legião Estrangeira. Como esclareceria o próprio 
Charles "na Legião não só ingressavam foragidos da justiça ou nobres sem 
fortuna, nela também cerravam fileiras jovens de espírito aven tureiro que 
deseJavam conhecer o mundo sem a preocupação de dinheiro". Esse era o 
caso de Charles que adotaria o pseudônimo de Charles JÚvé na Legião, 
onde era proibido usar-se o nome de batismo. 
Ainda no ano de ingresso, foi enviado a Constantine para fazer um curso 
de mctrolhador. Na volta, foi promovido a cabo. 
Em 1920 é enviado ao Centro Regional de Educação Física de Argel, onde 
se classifica em segundo lugar, é convidado para permanecer como 
instrutor, sendo promovido a sargento, por sinal o mais jovem da Legião. É 
nessa oportunidade que trava os primeiros contatos com vôos e acrobacia 
aérea. 
Trabalhando no Clube Militar como instrutor dejiu-jitsu, aproveita o tempo 
para ministrar aulas também nas escolas públicas. Dinâmico e 
empreendedor, funda, em 1922 o "RUGBY CLUB DE ALGEROIS", o 
primeiro do gênero na África do Norte e que seria responsável por uma 
verdadeira "epidemia" deste esporte naquelas paragens. 
Em 1924, cursa a famosa Escola Normal de Educacão Física de 
Joinvile-le-Pont, onde foi criado o "Método Francês", adotado depois no 
Brasil. 

Em 1926, resolve viajar e para isso ensaia durante um ano um número 
de acrobacia. Encerrado seu tempo na Legião, pede baixa, apesar 
de lhe ter sido oferecido o posto de Segundo-Tenente. 
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CHARLES ASTOR ••• 
Em 27, associa-se a Martinez, um 

campeão norte-africano de ginástica. 
Com ele forma o duo acrobático 
"DEUX ASTORS". No ano seguinte, 
seguem para 'Paris e trabalham inten­
samente em shows até que Martinez é 
convocado para o serviço militar. 

Sem companheiro, vai a Marselha, 
onde encontra um ótimo volante, An­
tonio Pisapia. Mas é preciso ensaiar 
bastante para adaptar seu estilo ao de 
Pisapia. Como nunca soube fazer eco­
nomia, Charles Astor \lai trabalhar no 
porto, durante o dia, carregando na­
vios e ensaiando à noite, no porão de 
um café. Após 26 dias, que ele mesmo 
classificaria como os mais difíceis de 
sua vida, o número fica pronto e os 
"Astors" vão à luta. Conseguem con­
trato em Monte Carlo (onde se apre­
sentam inclusive para o rei Gustavo, 
da Suécia); trabalham na França (Fo­
lies Bergere), nos Estados Unidos (C i r.­
co Buffalo Bill), até que assinam um 
contrato com a South American Tour, 
para quarenta dias na Argentina. Seu 
número agrada em cheio. É convidado 
á se apresentar no Rio de Janeiro, no 
Cine Central (onde hoje é a agência da 
Caixa Econômica da Rua Treze de 
Maio). Apresenta-se também em al­
guns circos. Começa a deixar a ginás" 
tica pela acrobacia aérea. 

Em 1929, associa-se a um ex-piloto 
da Royal Air Force para um número 
bem louco, onde fazia acrobacias so­
bre as asas de um avião em vôo; ainda 
no mesmo espetáculo, 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 avião, 
vestia o pára-quedas e saltpva . Fez 
mais de 120 acrobacias desse genero, 
sempre sem pára-quedas. 

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

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

Em São Paulo, além de montar 
uma academia de jiu-jitsu em socieda­
de com o professor japonês Nyaki (que 

. por sinal teve ótimos resultados), in­
troduz a ginástica acrobática e a cama 
elástica. Entre seus alunos famosos 
contamos Bayard, Anquito, Carequi­
nha e Fuzarca. 
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Em 1930, quando João Pessoa se 
vê às voltas com uma revolta no inte­
rior do Estado da Paraíba, adquire um 
avião de Reynaldo Gonçalves, amigo e 
meio-sócio de Charles Astor. Charles é 
quem vai a Recife fechar o negócio. 
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 partidários do 
então Presidente (e não Governador, 
como nos dias de hoje) do Estado. A 
missão obtém pleno sucesso, pois os 
cangaceiros nunca tinham visto um 
avião e fugiram apavorados. 

Quando explode a Revolução 
Constitucionalista em São Paulo, as 
atividades aéreas são suspensas. Char­
les, aos domingos, vai para-o interior 

. ' 
' ' " 

encontrar-se com um piloto a fazer 
demonstrações acrobáticas sobre asas 
de avião e ainda pára-quedismo. Nessa 
ocasião, inauguram vários campos-de­
pouso e fazem larga propaganda das 
atividades pára-quedistas. 

Hugo de Souza Neves pede aChar­
les que lhe ensine a arte-espürte, tor­
nando-se o primeiro aluno brevetado 
em pára-quedismo no Brasil. Ainda em 
1932, Charles passa a se dedicar ao 
ensino de pára-quedismo no Aeroclu­
be de São Paulo . Dez anos depois, é 
contratado pelo Ministro Salgado Filho 
como instrutor da Escola de Aeronáu­
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 comissão 
especialmente designada pela Força 
Pública do Estado de São Paulo para 

fiscalização do evento. Astor fq.I!=Jceria 
em 1972, vítima de um der,~JY.,é, na 
cidade de Barbacena, onde, apesar da 
idade, continuava E:1nsinando a técnica 
da cama elástica e ginástica acrobática 
para os alunos da Escola Preparatória 
de Cadetes da Aeronáutica. 

Nesta época do af}o, em que· se 
comemora mals ~:~m "Dja :.do Aviador" 
nã9: custa lembrar da~uele que ensi ­
nou muttos a·safare.m suas vidás quan­
do a garça não tnaisse mant[!lha no ar 
e a solução ~ra aba.ndoná-la~ · 

Evidente que OS> tempos são outros 
e hoje basta acionar os mecanismos de 
.ejf:?ção. Mas não -se pode esquecer os 
ome~ qlJe ' tanto em nosso 

!Agradecimentos ao MUSAL. pela cessão de matena l 
para pesquisai . 
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TEN BRIG REF NELSON FREIRE 
LA VENERE-WANDERLEY 
12 de junho de 1931. O Curtiss Fledgling de 
matrícula K-263 rolava pela pista dos Afonsos para 
o memorável vôo de inauguração do Correio 
Aéreo. Em seus comandos estavam dois Tenentes 
da arma de aviacão do Exército, criada em 1927: 
Lavenêre-Wanderley e Montenegro. Pode-se 
muito bem precisar o que se passava em suas 
mentes: a incerteza da chegada ao destino, mas a 
vontade de conquistar esse importante marco. 
Após mais de cinco horas de vôo rumo ao Campo 
de Marte, em São Paulo, estava inaugurado o 
Correio; embora o pouso tivesse acontecido no 
hipódromo. Este foi o debut de Wanderley na 
História da Aviação Brasileira. Creditar-lhe-ia, por 
dever, uma série de outros episódios. · 

Nascido a 27 de outubro de 1909, na cidade do Rio de Janeiro, ingressou na Escola Militar do 
Realengo, sentando praça no dia 01 de abril de 1927. 
Declarado aspirante em janeiro de 1930, chegou ao generalato em 17 de março de 1956. 
Realizou os vôos iniciais do Correio Aéreo Militar nas linhas Rio/ São Paulo, Rio/Goiás e na 
rota do São Francisco, que fazia a ligação entre o Rio de Janeiro e a cidade de Fortaleza. 
Em 1941, ao ser criado o Ministério da Aeronáutica, foi escolhido para fazer parte do 
Gabinete Técnico do Ministro Salgado Filho, órgão encarregado de elaborar a organização 
inicial do Ministério da Aeronáutica e da Forca Aérea Brasileira. 
Em dezembro de 1944, durante a 11 Guerra Mundial, seguiu para o Teatro de Operações do 
Mediterrâneo, no grupo inicial de oftcia.is que, acompanhando o General Mascarenhas de 
Moraes, foram tomar contato com as operações de guerra e com as condições em que teria 
que operar a Força Expedicionária Brasileira. Permaneceu no Teatro de Operações até março 
de 1945, tendo desempenhado as funções de Oficial de Ligação da Força Aérea Brasileira 
junto ao Estado-Maior das Forças Aéreas Aliadas do Mediterrâneo. Após a chegada do 1 o 

Grupo de Caça Brasileiro na Itália, realizou 13 missões de guerra, como piloto, em aviões de 
caça do tipo P-47 Thunderbolt. 
Regressando ao Brasil, serviu durante três anos em Cum,bica, São Paulo, nas funções de 
Comandante do 2° Regimento de Aviação, da Base Aérea de São Paulo, do Centro de 
Preparação de Oficia is da Reservada Aeronáutica e de Diretor do Ensino do Curso de Tática 
Aérea. 
De volta ao Rio de Janeiro, foi, durante dois anos e meio, Chefe de Ensino da Escola de 
Comando e Estado-Maior da Aeronáutica . 
Em 1951 fez parte da Delegação Brasileira na IV Reunião de Consulta de Ministros de Relações 
Exteriores, em Washington, durante a crise resultante da Guerra da Coréia. 
Em 1960 comandou a Escola de Comando e Estado-Maior da Aeronáutica, tendo sido 
promovido a Major-Brigadeiro em 22 de setembro daquele ano. 
Em 1963 desempenhou as funções de Chefe do Núcleo de Comando da Zona de Defesa 
Norte, subordinado ao Estado-Maior das Forças Armadas. 
No período de abril a dezembro de 1964, exerceu o cargo de Ministro da Aeronáutica. Em 
1965 assume o cargo de Diretor-Geral de Aeronáutica 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 Forças Armadas; de abril de 
1968 a abril de 1969 foi Assessor Militar da Missão do Brasil junto à Organização das Nações 
Unidas. 
Em junho de 1969, com 42 anos de serviço militar efetivo foi transferido para a reserva 
remunerada. 
Era membro e 2° Vice-Presidente do Instituto de Geografia e His\ória Mili tar, onde ocupava a 
cadeira "Augusto Severo", membro do Instituto Histórico e Geográfico do Estado da 
Guanabara; membro efet~vo do Instituto Histórico e Geográfico Brasileiro; membro 
"Companion" da Royal Aeronautical Society". 
Deixou um largo acervo de obras publicadas sobre a História da Aviação Brasileira e também 
de estratégia militar. 
Às 11 :30h de 30 de agosto, em São Paulo, o guerreiro destemido, administrador 
consciencioso e intelectual emérito partiu para o descanso eterno. Seus exemplos ficarão 
gravados na História dos Povos a nortear as gerações futuras. 



RODRIGO NETO ESTA 
FAZENDO CURSINHO 

( PORQUE QUER ENTRAR 
NUMMONZA. 

Se entrar na faculdade, Rodrigo Neto ganha um Monza novinho em folha. 
Promessa solene do Sr. Rodrigo Filho. Até virar universitário, Rodn'go Neto ainda tem que estudar 
um bocado. Mas, para pilotar o Monza, ele não precisa aprender mais nada. Rodrigo Neto 
sabe tudo aquilo que todo mundo sabe. Que o Monza é potente. Que o Monza é confortável, 
bonito, moderno. Que ele é resistente e durável. Que o Monza é seguro. Que o Monza é da 
Chevrolet. Que Chevrolet é marca da GM. Mas ele sabe também mais uma porção de outras coisas: 
potência do motor, diâmetro dos cilindros, taxa de compressão, curso dos pistões, etc., etc., etc. 
E isso, só um estudante apaixonado pela matéria sabe. Aliás, a esperança do Sr. Rodrigo 

Filho é que o Rodrígo Neto passe o resto do ano se apaixonando pela 
Física, pela Quimica e pela Matemática. I~~ 11'1 
Assim, ele passa no vestibular. Conquista 
a Engenharia e o Monza. 60 ;~os oE TEC NOLO GIA A sE 





MEANDROS , 
DA INFORMATICA 
E A NOSSA 
SOBERANIA 

Há 20 anos, o então Cap Eng Tercio 
Pacitti assinava artigo publicado 

em nossa edição Mai-Jun 65, sobre a 
necessidade de criação de um Centro de 

Computação Eletrônica para o 
Ministério da Aeronáutica. 

Suas idéias básicas foram postas em 
prática e alguns sonhos transformados 

em realidade. Agora, Tercio Pacitti, 
oficial general, Diretor de Engenharia da 

Aeronáutica, fala do caminho 
percorrido e expõe novas verdades. 

DE APENAS USUÁRIOS A PROJETISTAS 

O objetivo deste artigo é construtivo e de esclarecimento_ Tem 
a ver com o vital papel da Informática nos projetos, atua1s e 
futuros, do Mmisténo da Aeronáutica. Em específico, a 

necess1dade de se formar, o mais cedo possível, a massa crítica de 
engenhe1ros especializados naquele campo, aqu1 no Brasil. 
Qualquer grande projeto tecnológiCO, ot1m1zado, deverá, antes de 
mais nada, d1spor, antecipadamente e ao longo dos anos, dessa 
massa crítica. Caso não disponha, seremos sempre obrigados, 
pelas contmgências da v1da moderna , a comprar tecnologia ou 
fazer assoc1ações. Rep1to, assim somos obrigados a proceder, 
dev1do à inevitável contmgênc1a conjuntural imposta pela 
tecnologia avançada, e temos que pagar por 1stol E continuaremos 
sempre ass1m fazendo, caso não tenhamos a disponibilidade de 
engenhe1ros altamente qualificados! Não poucos, mas mu1tos! 
Não existe pretensão alguma em realçar qualquer projeto em 
curso. Para este art1go, todos eles são igualmente Importantes 
para o futuro do Ministério da Aeronáutica. Se um deles fo1 ma1s 
menc1onado do que o outro, fo1 apenas pelo fácil acesso à fonte. 
Entretanto, os conce1tos, aqu1 em1t1dos, apl1cam-se a todos os 
prOJetos tecnológ1cos do Mm1sténo da Aeronáutica, sem exceção! 
O tempo urge! 
Em específico, a 1dé1a é começar a questionar, no campo da 
Informática e, em espec1al, no dos computadores "escravos" ou 
"dedicados", qual é a atual, e qual será a futura massa crítica de 
engenhe1ros especializados em projetos, nessa área 
Lembramos que, até os anos 50, no Brasil, formava-se somente o 
bom usuário de aeronaves (o bom piloto, o mantenedor e suas 
d1versas especialidades) A part1r daquela data, começou-se a 
formar, também, o bom projetista de aeronaves 
E os frutos inquest1onáve1s aí estão! 
Até hoje, no campo da Informática, a grande maiona das escolas 
brasileiras também forma o bom usuário dos computadores 
existentes no mercado (o anal1sta, o programador, a matemática 
apl1cada, teorras computac1ona1s e o seu hard, este últ1mo 
d1ssoc1ado dos anteriores, e v1ce-versal. Já não é tempo de 
formar o bom projetista das entranhas dos computadores e seus 
sistemas, 1sto é, o Engenheiro de Computação? Isto será v1sto ao 
longo deste art1go1 
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,. 
INFORMATICA 
ENGENHARIA MECÂNICA. ELÉTRICA, 
ELETRÔNICA E ... COMPUTAÇÃO 

Se pudéssemos voltar ao primeiro quarto 
deste século, quando o campo da eletricidade 
era ensinado aos engenheiros mecâ nicos-ele­
tricistas, através do Departamento( 11 de En­
genharia Mecân ica da Universidade, podería­
mos ver, de perto, as dores do parto, dentro 
da mesma, decorrentes da emancipação da 
Engenharia Elétrica, cuja semente foi germi­
nada nas atividades da Engenharia Mecânica. 

O Curso de Engenharia Aeronáutica tam­
bém emergiu, nas décadas de 30 e 40, fecun­
dado no Depa rtamento de Engenharia Mecâ­
nica . 
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Assim, se pudéssemos retornar ao passa-

Tecnologia, o qual mereceu até Lei Especial 
do Congresso, e é amplamente discutida nos 
altos esca lões políti cos da República). 

A Informática tem um amplo espectro. No 
que concerne a este artigo, dentro da estrutu­
ra de ensino atual, ela abrange do lado das 
Ciências da Computação (emergindo da Ma­
temática Aplicada), Teorias de Comutação e 
Inteligência Artificial; Linguagem e Compila­
dores; Sistemas Operacionais e Engenharia 
de Software; Arquitetura e Avaliação do De­
sempenho. Do lado da Engenharia Eletrônica 
e Mecânica (emergindo da Física Aplicada), 
abrange: Ciência dos Materiais, Estado Sólido 
e Dispositivos Semicondutores, Teor ia e Dis­
positivos Magnéticos, Otica Eletromecânica, 
Circuitos e Tecnologia de Cl, Sistemas de 
Controle, Sistemas de Comunicação, Proces­
samento de Imagem e Sinal e Sistemas de 
Computação, Arquitetura(3) e Avaliação do 
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Fig. 1 

do, veríamos as polêmicas, receios de esva­
ziamento, reacões diversas, motivadas por 
essa evolução. Hoje, contemplativamente, 
considera-se tudo muito natural, consegui­
do sem dificuldades e gratuitamente. Mas 
assim não o fo i! Exigiu-se muita pertinácia e 
idea lismo I 

Na década de 40, foi a vez da Engenharia 
Elétrica fecundar o Curso de Engen haria Ele­
trônica. Foi a parti r daí, que a Engenharia 
Eletrônica começou sua ema ncipação (pela 
primeira vez, no Brasil, o IT A começou a 
formar Engenheiros Eletrôn icos, em 53). 

Lembro-me, ainda, no início dos anos 50 
(para a maioria das escolas de engenharia 
brasileiras) que, no Curso de Engenharia Elé­
trica, de Eletrônica, somente era lecionada 
uma cadeira - a de Princípios de Rádio. 

E, a partir daí, a Engenharia Eletrônica 
tomou corpo, emancipou-se e, hoje, ninguém 
discute se devia ou não ser independente da 
Engenharia Elétrica , embora, em ambas, o 
ELÉTRON esteja presente. 

Assim caminha o Progresso. 

DESAFIO PRESENTE: A ENGENHARIA DE 
COMPUTAÇÃO 

Hoje, um novo desafio existe! Desde a 
década de 70, é perseguido pelas universida­
des mais adiantadas. Tem a ver com a futura 
emancipação da Engenharia de Computa­
ção (21 que agora começa a se vislumbrar, 
em uma época na qual a Informática sacode a 
estru!!Jra mundial . (Lembre-se que, aqui no 
Brasil, a Informáti ca é um setor da Ciência e 
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Desempenho, Sistemas Operacionais e En­
genharia de Software(3). Neste momento, 
apenas notem que existem coincidências de 
tópi cos nas duas últimas sentenças. Existe 
uma certa convergênc ia, também não estão 
explícitas as aplicações (ex. CAD-CAM(4), 
em Aviônicos , etc), que estão embutidas nos 
tópicos gerais mencionados. 

-É preciso, neste amplo espectro, definir o 
que pode ser considerado ou encarado como 
Engenharia de Computação. Isto é o que, na 
Informática, seria considerada como ativida­
de de Engenharia . 

É bom lembrar, ainda, que a grande maio­
ria dos cursos de Informáti ca existente no 
Brasil é orientada para formar o bom usuário 
(o ana lista, o programador, a matemática 
computacional e apli cada) das máquinas exis­
tentes no mercado (Ref . 9). Não se coloca em 
dúvida a importância e a conveniência desses 
cursos, mas eles não são suficientes para 
nossos objetivos. Estão faltando cursos orien­
tados para projetos na área digital. São pou ­
cas as escolas, mesmo no estrangeiro, que, 
por orientação profissional, tentam formar o 
bom projetista das entranhas do computador, 
isto é, dos sistemas computacionais integra­
dos ao seu software básico(3) e o de suporte. 

Repetindo o que já foi mencionado, pode­
se faze r um paralelo com os Cursos de Aero­
náutica no Brasil. Até 50, formava-se, ape­
nas, o bom usuário (o piloto, o mantenedor e 
suas diversas especialidades). Após os anos 
50, começou-se a formar, também, o bom 
projetista de aviões, o engenheiro aeronáuti ­
co. E, na década de 60, eclodiu a indústria 
aeronáutica.. história já muito conhecida. 

O que complica um pouco mais a implan­
tação da Engenharia de Computação, dentro 
de uma Organização de Ensino e Pesquisas. é 
que sua semente germina não somente nos 
departamentos de Engenharia Eletrônica e 
das Ciências da Computação (nestes dois, 
majoritariamente), como, também, nos da 
Engenharia Mecânica (o papel da, Mecânica 
Fina, e do CAD-CAM, na Informática , é 
demais conhecido). A Microeletrônica é ativi ­
dade ligada à atividade de Engenharia Eletrô­
nica, como à da Física e à Química . 

Portanto, quando se toca em interesses 
da política já consolidada dos diversos Depar­
tamentos( 1 I (e com grande peso dentro da 
estrutura acadêmica existente), naturalmente 
origina-se muita polêmica, choques de men­
talidades e pontos de vista divergentes quan­
to à inovação pretendida, como aconteceu no 
passado nos momentos de evo lução mais 
acentuada das Instituições de Ensino e Pes­
quisa (poderia até citar casos, curiosos e 
recentes, ocorridos em universidades norte­
america nas I. 

É o preço que se paga para uma insti­
tuição pioneira manter-se sempre na van­
guarda . 

A INFORMÃTICA E OS PROJETOS DE 
DEFESA 

Não pretendo mencionar a aplicação da 
Informática nas diversas atividades do ho­
mem , da sociedade e do país . Não haverá 
necessidade . Elas nos atropelam no dia-a-diai 

O avanço tecnológico, 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 
válvulas ), ocupava espaço físico de um sa lão. 
Nos anos 60 (época dos transistores), esta 
mesma UCP ocupava o espaço de uma mesa 
de escritório e, hoje (tempo do circuito inte­
grado), somente precisa-se de uma pastilha 
(um CH IPI, que pode se r vista e apreciada na 
palma da mão de uma criançal 

·A lém de serem leves e compactas, as 
pastilhas ou Cl's (os circuitos integrados) vêm 
possuindo, cada vez mais, baixos custos, 
confiabilidade, capacidade de armazenamen­
to, rapidez na transmissão das informações, 
grande capacidade de integ ração de diferen­
tes subsistemas e leveza. Em ad ição, as ten­
sões e correntes de trabalho são muito pe­
quenas, chegando a frações de. volts e ampe­
res, exig indo pouca potência para operação 
dos sis temas. Estas são características essen­
ciais para os projetos de defesa e, em espe­
cial, para os sistemas de armas modernas. 

Exemplifi cando - deixando de lado o 
grande mercado da economia norte-america­
na, resu ltante das aplicações dos mais varia­
dos tipos de computadores - um enfoque é 
aqui dado nos dispêndios do Departamen to 
de Defesa Norte-Americano IDODI, somen te 
naqueles tipos de computador chamados de 
"DEDICADO" ou "ESCRAVO" Ido inglês 
EMBEDDEDII51; estes possuem vasta aplica­
ção nos equipamentos que compõem os sis­
temas de ataque e defesa mil ita r (aqui, tam­
bém não se está considerand o a vasta rede de 
computadores - os de médio e grande porte, 
os micros e os minis - que suportam a 
admini stração e a logíst ica das Forças Ameri ­
canas). 

Vulgarmente, se diz que é nestes compu­
tadores " ded icados" que reside a "in teligên­
cia"(6) do armamento moderno. 

Sua importância estraté!Qica,,para o DOD , 
evidencia-se na curva da FIG . 1 que explica os 
gastos (e sua projeção) do hardware/softwa ­
re(3) (veja, estas duas palavras vêm juntas, e 



Rev isão de Motores 
Eng ine Revision 
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CELMA 20 ANOS DE TRADIÇÃO 
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'1 r\ presta serviços de revisão e reparos de- I 
alta tecnologia. :t 

Bancos de Prova 
Te st Cell 

PRINCIPAIS CLIENTES 

Ministério da Aeronáutica, Varig, 
Vasp, Transbrasil, Cruzeiro do Sul e 
Empresas Regionais Brasileiras, além 
de outros clientes no Chile, Uruguai, 
Peru, Argentina, Colômbia, Panamá, 
França, Venezuela e Costa Rica . 
Rua Alice Hervê 356 
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20 ANOS DE TRADIÇÃO CELMA 
HOMO LOGADA PELO CENTRO TÉCNICO AEROESPACIAL (CTA) E PELO FEDERALAVIATION ADMINISTRATION (FAA) · I. 
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de diferentes fabricantes: CDC-CYB ER, 
BU RROUGHS, IBM e inúmeros e minicom­
pu tadores, de origem nacional e estrangeira, 
computadores franceses dos DACT A, um 
computador na CAB, em Washington, e inú­
meros terminais espalhados pelo Brasil. To­
dos estes equipamentos stand alone possuem 
di ferentes protocolos, procedimentos e ver­
sões alternativas de linguagens existentes. 
Em futuro breve, eles deverão não somente 
" conversa r" com o computador central , mas 
também, entre si. Aí, sentiremos a necessida­
de, não somente do analista, do programa­
dor de alto nível e do homem de hard isolado, 
mas de um profissional que entenda de redes, 
as interfaces, dos protocolos, dos procedi­
mentos de transmissão e recepção de dados, 
etc. Precisa r-se-á do profissiona l que entenda 
do hardware e do software e, como estes 
últimos estão inseridos e otim izados, dentro 
do todo. Precisar-se-á do Engen heiro de 
Compu tação. 

PROJETO EDUCAÇÃO - O ITA 

Desejo, ainda,. comentar um assunto de 
ordem gera l e de princípios. 

Enfatizo a nossa conhecida trilogia -
ENSINO (Educação), PESQUI SA e INDÚS­
TRI A, muito oportunamente mencionada no 
al to esca lão da Repúbl ica, pelo nosso Minis­
tro, em recente visita do Presidente, ao CT A. 
(Ref. 19) Todo o nosso desenvolvimento, e 
disto estamos conscientes, foi baseado na 
pedra fundamenta l da Educação. Este é um 
concei to aceito por toda a Ae ronáutica e, 
repito, é um conceito que germinou no CT A, 
através do IT A, e cujos frutos deram certo. 

Algu ns, por falta de uma visão mais 
abrangente, argumen tam que a trilog ia EDU­
CA CÃO - PESQU ISA - INDÚSTRIA está 
ultrápassada. Dizem que os tempos muda-
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Em muitos novos setores tecnológicos 
somos, ainda, meros compradores, montado­
res ou parcei ros minoritários, procurando, 
sempre, uma nova e ilusória fórmula para 
alcançar a desejada soberania tecnológica do 
setor. 

Os tempos mudaram, sim! Porém, os 
princípios básicos são os mesmos ! As leis da 
física, da química e da natureza são imutáveis 
Os dez mandamentos bíblicos foram escritos 
2.000 anos atrás ... ! A nossa trilog ia ainda 
vigora! Não haverá Pesquisa e nem Indústria 
autóctones, sem o sól 1do alicerce da Educa­
ção . 

CUSTEIO DO IT A 

Entreta nto, algumas pessoas, mais técni ­
cas e muito objet ivas, não aceitam conceitos, 
senão quando quantificados. Tentarei produ­
zir alguns números aproximados. É difícil 
quantifi ca r o passado e correlacioná-lo com o 
presente e o futuro, através de números. 
Fugirei um pouco aos conceitos. 

Recentemente, levantou-se, no IT A, (a 
Educação, o primeiro item da Trilog ia), que o 
atual custeio operacional anual, somente da­
quele Instituto, dentro do contexto do CTA 
(alunos, professores, manutenção e adminis­
tração) é de, aproximadamente, um milhão 
de dólares. Como o IT A tem 35 anos de 
atividade, digamos que o custo total de. 
custeio foi de 35 milhões de dó lares , embora, 
durante os primeiros quinze anos de existên­
cia, o IT A tenha possuído um número 'redu zi­
do de alunos e professores - não existia a 
pós-graduação e cursos adjacentes - o que 
mostra que estamos sendo pród igos em nos­
sa estimativa. (A minha turma, em 52, era 
composta de 16 alunos). 

Grupo pioneiro que instalou o 1'? computador cientffico no Ministério da Aeronáutica, no ITA 
(1963). ·Ao lado, a velha máquina 1620, cuja capacidade computacional, hoje, pode ser inserida em 
uma pastilha ( "chip ") que cabe na mão de uma criança. 

ram, que deveríamos partir diretamente para 
a Pesqu isa e, em outros casos, para a Indús­
tria, sem passar pelo estágio anterior da 
Educação, queimando, assim, etapas . 

Realmente, houve muita evolução tec­
no lógica autóctone, porém, somente naque­
les setores nos quais, décadas atrás, investi­
mos, seriamente, em Educação. 

INVESTIMENTO NO ITA 

Diga-se, quanto ao investimento, que o 
custo dos prédios, instalações (que são bem 
modestos), equipamentos de laboratórios, ao 
longo dos anos, ficou na ordem de 40 milhões 
de dólares, totalizando o custeio mais o inves­
timento, em 75 mi lhões de dólares. E, para 

ser mais pródigo, e com grande margem de 
segurança neste levantamento, ou para não 
me julgarem estar pola rizado na idéia, diga­
mos que o custeio total foi de 100 milhões de 
dólares (notem, 30% a mais!. 

OS DIVIDENDOS 

Este seria o dispêdio para o Grande Proje­
to-Educação de nossa Trilogia , va lor ínfimo, 
levando-se em conta os frutos, os dividendos 
produzidos para a Aeronáutica e para o Bra­
si l. Dificilmente, poderíamos qUantificá-los, 
no todo. 

Se parássemos aqui, e não tentássemos 
quantificar, pelo menos, alguns frutos, tería­
mos ainda, que apelar para os concei tos, o 
que deixaria aquelas pessoas mais objetivas 
insatisfeitas. 

Para não ficar sem números (além de 
apelar ao leitor que faça, intimamente, uma 
comparação do custo toral do Projeto Edu­
cação,_ ao longo destes 35 anos, com os 
custos dos Projetos atuais), menciono so­
mente que a fabricação dos aviões Bandei­
rante(8) já originou uma cifra de quase dez 
vezes mais o custo total do IT A. A produção 
da AVI BRÁS .também se mede na ordem de 
bilhões de dólares, grande parte para expor­
tação, ajudando o Brasil a adqu1rir divisas. 
Poderia ir mais adiante, tocar em outros 
projetos da Aeronáutica, mas ficarei somente 
com estes dois exemplos, apelando à inteli­
gê r.~cia do leitor (e não à do avião), para 
ava liar e correlacionar o investimento feito no 
Projeto Educação (o IT Al e os dividendos 
obtidos ao longo dos anos, pela Aeronáutica, 
e pelo Brasil. E, pelo Brasil , poderia escrever 
um capítulo à parte. 

Relembro uma frase, muito pert inente, de 
Ruy Barbosa: (R ef. 23) "A Educação é a mais 
fecunda de todas as medidas financeiras", e a 

' torno mais extensa: "para o embasamento 
dos projetos tecnológicos, também! ". 

Do Mal MONTENEGRO, em recente en­
trevista à Revista da Aeronáutica (Ref. 20): 
"O país que não possuir Escolas Superiores 
de alto nível, estará sempre na dependên­
cia ... dos países adiantados". 

E mais uma frase, do Ten Brig DEOCLÉ­
CIO LIM A DE SIQUEIRA (Ref . 22! : " .. deter­
minados problemas nossos só poderão ser 
mais bem compreendidos e solucionados por 
uma ENGENHARIA NACIONAL.. " 

Agora, é a vez da ENGENHARIA DE 
COMPUTAÇÃO se encaixar em nosso Proje­
to Educação (Ref. 7, B e 10 a 12!. Brevemen­

. te, a Engenharia dos Materiais e a Engenharia 
Aeroespacial! 

NOTAS 

(1) Em vez do termo Departamento, poderia 
usar Divisão, Instituto, Escola, Faculdade ou 
outro nome conveniente. 
(2) A primeira tentativa de criação, a nível de 
graduação, de um curso de Engenharia de 
Computação no IT A, deu-se em 73. E não 
vingou na época. O interesse maior era o 
avião, sua estrutura e seus sistemas e não a 
" inteligência" que hoje programa aeronave. 
As coisas não podem ser feitas ao mesmo 
tempo. 

Hoje estamos amadurecidos e desde 1981 
movimenta-se neste sentido começando ago­
ra pela pós-graduação em computação no 
ITA. 
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QUE TIPO DE HOMEM LÊ 
REVISTA 

ANTES DE TUDO, 
O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER 
E ENCONTROU OS CAMINHOS 
PARACONSEGUIR A REALIZAÇÃO DOS SEUS IDEAIS , 
O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU 

- - - - -- -

PRECIOSO PEDAÇO DE TERRA .. OU DE CEU . 
EMPR ES A RIOS , DESPORTISTAS, ESTUDANTES , 
AU TORIDADES , CIVIS E MILITARES, PROFISSIONAIS 
LIBERAIS 
QUEM DECIDE LÊ REVISTA AERONAUTICA . 

-
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13) Noções de hardware, arquitetura, softwa­
re básico e de suporte são apresentados em 
anexo, no final deste artigo. 
(4 ) CAD-Computer Aided Design - CAM -
Computer A ided Manufacture. 
15) Da Ref. 24 destaco: " ... devido à comple­
xidade .. do desenvolvimento, teste e homo­
logação, associados ao elevado nível profi s­
siona l do pessoal técnico envolv ido, os 
cus tos dos embedded systems su planta m em 
muito aqueles dos sistemas administrativos." 
16) Hoje, a aviação moderna precisa, cada 
vez mais, desta " In tel igência" . Os instrumen ­
tos, os contro les, os s1stemas de navegação 
automática e inercial, os sistemas de comuni­
cação de previsão de rota, os sistemas de 
armamento !in tegrados a outros sistemas 
que o avião ca rrega ), são todos supervisiona-

atrás, voamos os C-45 (vulgo "mata 7") e os 
C-47, importados. Agora, é a vez do BRA SÍ ­
LI A. 

ANEXO - NOÇÕES DE HARDWARE 
E SOFTWARE 

O Projeto de um sistema compu tacional 
de grande complex idade (que, em última 
análise, se constitui de uma enorme interação 
de impulsos elétricos dentro de um equipa­
mento e suas ligações internas e externas) é 
composto de níveis de abstraçiio que, só 
assim, permitem a sua implementação (Ref 
21) A Figura 3 ajudará a com preensão. 

No nível ma is básico, tem-se os compo­
nentes eletrônicos, eletromecân icos e eletro­
magnéticos (circuitos integrados, dispositivos 
magnéticos , lâmpadas, etc) que são a única 
parte visível do sistema computaciona l. Esta 
parte, chama da de "hardware", é muito che­
gada à eletrônica digital. 

Em um segundo nível de abstração, tem-

Assuntos Cobertos : 

~ POR GRAND O: MAIORIA DQS CURSOS DE 
CURTA E MEDIA DURAÇAO 

\_--\ POR POUCOS CUR SOS DE INFORMÁTICA , 
DE NIVEL UNIVERSITÁRIO 

-•-•-· •~~~ POR PO~CAS E SC O L A ? DE EN GE NHARI/1. 1-- ELETRONI CA OU ELE TH ICA 

I 
----~~- PELO CURSQ DE E NGENHARIA DE 

( COMPUTAÇAO P R E TENDIDO 

I , 

/"-'?--~/~ 
I ""- /\ 7-;- \ ' 

I 

Fig. 3 

dos, monitori zados e, mesmo, controlados 
através de computadores " dedicados". E, 
mais ainda, os seus ch ips devem ter ca racte­
rísticas especia is, como, por exemplo, robus­
tez, grandes margens de segurança, redun ­
dâncias, bl indagens elétricas e elet rônicas, 
etc. A Rei . 24, refe rindo-se a múltiplas tare­
fas a bordo do avião, diz : " . .. há muito que já 
ultrapassaram a capacidade de operação / mo­
nitoração dos indivíduos que as conduzem. O 
pi loto passa a ser mais um operador de siste­
mas que um simples condutor de ações de 
pilotagem propr iamente dito." 
(7) Para maior esclarecimento, e dentro de 
uma filosofia mais geral , a independência 
tecnologica de um setor começa quando exis­
tir uma massa cr itica de engenheiros e cientís­
tas no país, com competênc ia de conceber, 
projetar e produzir os equipamentos tecno­
lóg icos que este necessita. Pragmaticamente, 
para a situação atua l brasileira, caso ex istam, 
nos projetos, componentes ou subsistemas 
ainda inviáveis de serem fabricados no país 
(por falta de esca la ou respeitando o princí­
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 inadiável, 
é a formação da massa crítica. 
(8) Lembrando, apenas, que, ha quinze anos 

NOTA : 

OUTROS ASSUNTOS CORRE L A TOS OU 
FERRAME N TA !$ PARA PESOU 15AS MAIS 

AVANÇADAS NÃO ESTÃo AQU I tN CLUIDOS 

se blocos de funções bem definidas (unida­
des aritméticas, controladores de discos, 
"buses", etc) formados com componentes 
do "hardware", e interligados de forma con­
ven iente. A estes blocos e suas interligações, 
chamamos de "arquitetura" do sistema . 

Em um terceiro nível de abstração, defi­
nem-se as diversas formas. Como os blocos 
devem estar interligados, como devem in­
terag ir para permitir o controle otimizado e 
faci litado do sistema como um todo (monito- · 
res, sistemas operacionais, utilitários, etc). A 
isto, chamamos de "software" básico. 

Utilizando o " software" básico, cons­
troem-se outras ferramentas de "software" 
que permitem outras funções, também consi­
deradas básicas, em seqüência (compilado­
res, interp retadores, gerenciadores de banco 
de dados, etc) A este nível de abstração, 
chamamos de "software" de suporte . 

Finalmente, usando as ferramentas do 
"software" de suporte, é possível desenvol­
ver, mais facilmente, o "software aplicativo" 
que, em última análise e aparentemente, pro­
duzirá o serviço para o usuário final. É este, o 
"software" aplicativo, que o usuário comum 
mais interage e conhece, como por exemplo, 
as linguagens disponíveis. 

Quando um usuário está trabalhando, seja 
em COBOL, FORTRAN, PASCAL ou outra 
linguagem, i o fato de existirem nos níveis de 
abstraçã o1 mais baixos um sistema operacio-

na r; uma arquitetura comp osta de elementos 
físi cos, passa totalmente despercebido 

Entre tanto, estes níveis são essenciais pa­
ra que o FORTRA N, ou ou tra linguagem, 
possa cumprir a sua final idade . 

O projeto de um sistema computacional 
envolve a concepção e a im plementação dos 
elementos integran tes de todos os níveis de 
abstração apresentados. Do "hardware" ao 
"software" de suporte. O domínio do projeto 
de um sistema computacional só é atingido, 
quando se exerce domínio sobre todos estes 
níveis (Veja Ref 21 ). 
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CORRIDA 
Carlos Sergio de Sant'Anna Cesar 

Esta é a sexta matéria sobre Maratona 
publicada na nossa Revista Aeronáuti­
ca. Precederam-na três depoimentos de 
corredores: o do Trompowski, o meu e o 
do Miranda da Costa, bem como, um 
"ranking" e um artigo sobre calçados, 
contribuição do editor e maratonista Cel 
Pacheco. 

O ranking que publicamos abaixo, re­
gistrando um crescimento de 120% em 
relação ao anterior, anima-nos a plettear 
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 prática 
deste esporte, co·nsagrado por sua efetiva 
contribuição para a manutenção do vigor 
físicO e tão adequado às nossas ativida­
des na Forca Aérea. 

Evidentemente, a Maratona constitui 
um desafio individual que não pode ser 
imposto por terceiros, já a corrida de rua 
como mantenedora de estadO físico, sim, 
pois temos "n" argumentos a sustentá-la. 
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CORRIDA 
A Maratona nasce de dentro para fora, 
é acalentada como sonho e, finalmen­
te, rea lizada, explode como glória e 
consagração. 

A colu na "CORR IDA", por nós 
pleiteada, trata rá de uma e de outra e 
deverá contar com a colaboração de 
todos. 

Voltar1do à Maratona do Rio, cujos 
resu ltados apresentamos, devemos re­
gistrar que foi um primor de organiza­
cão, nada f icando a dever à de New 
Yo rk, consag rada como a melhor do 
mundo. Esteve impecável em todos os 
aspectos. 

Na inscrição, o envio do formulário 
aos participantes de 1984, via correio, 
foi uma deferência e um estímulo, na 
feira, a organização,a beleza dos estan­
des e as conferências estfveram perfei­
tas. A prova em si, também não apre­
sentou um só deslize de organização. 

Uma tarde maravilhosa, de amena 
temperatura, a preceder um pôr-de-sol 
extas iante e uma noite agradabilíssima 
emoldurando um percurso cantado co­
mo "o mais belo" dentre as Marato­
nas Internacionais, serviu de pa lco pa­
ra que 9.000 competidores se confra­
tern izassem no desafio dos 42.195m. 
Dentre estes, 20 (que responderam 
nosso rádio) Oficiais da Forca Aérea 
Brasileira e quem diria, cinco coronéis. 
É altamente estimulante fazer este re­
gistro e sabermos que muitos compa­
nhei ros nas nossas diversas Organiza­
ções, vêm praticando a "corrida de 

01 Cap Eng 
02 Ten Cel Av 
03 Maj Med 
04 Cap lnt 
05 Cel Av 
06 Cel Av 
07 Cel Av 
08 Cap Dent 
08 Cel Eng 
09 Maj Av 
10 1°TenSupTec. 
11 Maj Av 
12 Cap Med 
13 Cel Av 
14 1° Ten Av 
15 Cap IG 
16 1° Ten lnt 
17 1° Ten Av 
18 Ten Cel Av 
19 1° Ten Med 
20 Cap Adm R/ R 

rua" não só como forma de manter a 
capacidade física necessária ao de­
sempenho de nossas missões, mas 
também para melhorar a qualidade de 
vida. 

Esta co luna que pleiteamos e bus­
caremos manter, será dedicada a to­
dos, veteranos, iniciantes, postulantes 
ou passíveis de conversão e estará 
aberta a qualquer colaboração que de-

NOME 

João Paulo Boia 
Adilton Ferreira Campos 
Celso Bona 
Raimundo Nonato da Silva 
A rmin Freudenfeld 
Ivan Von Trompowsk i D. Taoulois 
João Lúcio Gatti 
Va ldecir Gomes da Si lva 
Roberto Della Piazza 
Cleoni lson Nicácio Si lva 
Aderson de Oliveira Lima J r 
Wilmar Terroso Freitas 
Nephtal Sega! Grinbaun 
Carlos Sergio de Sant' Anna Cesar 
Ibsen Ignácio 
Oseas Avelino da Si lva 
Mauro Lopes Bastos 
Ai rton Borghi 
Adilson dos Santos Boyd 
Ricardo Santos de Oltveira 
Eric Vieira Cunha 

verá ser dirigida à Revista Aeronáutica· 
- Coluna Corrida. 

Como primeira colaboração aqu i 
fica a indicação da bibliografia disponí­
vel: 

Guia Completo dé Corrida, de Ja­
mes F. Fixx; e 
A Maratona, de Ayrton Ferreira 
(Baiano) 

IDADE TEMPO 

34 2:54:00 
39 3 04:50 
42 3:13:10 
38 3:35 31 
47 3:36 17 
50 3 3749 
43 3:46 36 
43 3:53:00 
46 3:5748* 
37 4:01:06 
33 4:0644 
37 4:08:12 
35 4:12:04 
48 4:17 11 
28 4:1857 
50 4:26:08 
30 4:3541 
28 4 39:37 
44 44242 
30 4:44:16 
49 445:38 

I 

* Tempo da Maratona de São Paulo 85 - Homenagem ao veterano PIAZZA (5 maratonas) 
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OHCAE , 
S SERVIÇOS DE SAUDE 

DA , 
AERONAUTICA 

A Histór ia dos Serviços de Saúde da Aeronáutica Bra­
sileira tem seu início muito antes da criação de um 

Ministério específico para tratar dos assuntos relatNos ao 
domínio dos ares . 

Na verdade, seus primórdios podem ser contados 
através das conq uistas dos seus pioneiros, ou mais preci­
sa mente, na carreira do seu patrono: Brigadeiro Angelo 
God inho dos Santos. 

Godinho dos Santos diplomou-se em Medicina em 
Salvador, Bahia. Sua tese de graduação já representou 
algo de corajoso e inusitado à época: "O Comportamento 
Sexual do Homem e da Mulher". Aliás, sua vida ser ia 
ponteada de episódios que bem refletem suas atitudes 
avançadas perante os problemas impostos pelo destino. 

Ingressa no serviço médico do Exército em 1911 , como 
1 o Tenente e vai desempenhar atividades junto à tropa em 
Niterói, Estado do Rio de Janeiro. Pouco depois, é 
designado para o Ceará onde combate na revol ta de 
Franco Rabell o. Mais adiante, parte para a Campanha do 
Constetado, no Paraná , onde ocorreria o desastre em que 
faleceu o Tenente Kirk-primeira ví tima da aviação no 
Brasil. 

No serviço médico do Colégio Militar do Rio de 
Janeiro, Godinho dos Santos estabelece exames médicos 
pa ra os alunos, cujos padrões estão relacionados ao 
biotipo e idade - uma inovação para a época. 

Por volta de 1921, Emygdio Joaquim Pereira Caldas 
pu blica uma tese de doutoramento (0 Mal dos Aviadores) 
da ndo início à especialidade médica denominada Medicina 
de Aviação, a precursora da Medicina Aeroespacial dos 
dias de hoje. Dentre os pioneiros destacam-se ainda Mário 

Pontes de Miranda (primeiro médico de aviação da Améri , 
ca Lat ina) que organizara, juntamente com Ferreira Men­
des e Edgard Tostes, um serviço especiali zado para sele­
ção de aviadores. 

Em 1934, Godinho dos Santos é designado para servir 
na Diretoria de Aviação Militar (do Exército), sob o 
comando do então General Euri co Gaspar Ou t ra. Face a 
essa situação, procura inteirar-se das peculiaridades pro­
fi ss ionais que va i enfrentar. 

Com a transformação do Departamento Médico de 
Aviação em Serviço Médico de Aviação Militar, Pontes de 
Miranda é desig nado para orga niza r o "Curso de Medicina 
de Aviação", 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 serviço 
de saúde. 

God inho dos Santos inicia-se como grande estudioso 
das baropatias. Os fenômenos fi siológicos de anoxia e da 
hipoxia nas altas cotas e o aeroembolismo são estudados 
e expl icados; os vôos noturnos são examinados sob o 
ponto de vista da fisiologia dos órgã0s da visão; a 
estereoscopia é investigada e ana lisada; a psicotécnica 
passa a fazer parte do exame de rotina dos cand idatos à 
aviação. Os efeitos das acelerações bruscas sobre o 
organ ismo humano são estudados;. o laboratór io de pes­
quisas clínicas completa a nova técnica de seleção profis­
siona l do homem no espaço. Com esses recursos o 
Serviço Médico de Aviação passa a ser uma realidade. 

Em dezembro de 1940, o panorama nacional da avia­
ção apresentava t rês institu ições , o Exército, a Marinha e 
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HCA 
o Ministério da Viação e Obras Públi­
cas, cada um com a sua aviação (de­
nominada Militar, Naval e Civil, respec­
tivamente) e possuindo de per si um 
serviço de medicina de Aviação. A 
unificação trouxe a criação do Serviço 
Médico da AeroMutica, sendo sua 
chefia confiada ao então Coronel Mé­
dico Angelo Godinho dos Santos. 

Como primeiras medidas da organi­
zação há a centralização da seleção e 
controle médico do pessoal civil e mili­
tar. Também procurou -se padroniza r 
procedimentos para unificar os deco r­
rentes da sua tríplice origem. Godinho 
dos Santos, com o objetivo de interes­
sar os médicos civis pa ra a Aeronáuti­
ca, inicia a seleção de candidatos por 
especialidade. 

Farmacêuticos são também recru ­
tados, com destino a um Quadro espe­
cífico . O se rviço de sa úde projeta-se 
como revo lucionário e dinâmico. Para 
se completar a assistência médica, 
cria-se o Quadro de Sa rgentos Enfer­
meiros da Aeronáuti ca . 

Estamos em plena Segunda Guerra 
Mundial. O Brasil é instado a partici­
par. O antigo Hospital ltapagipe, mais 
conhecido como Hospital Alemão, é 
incorporado, a 27 de agosto de 1942, 
ao Patrimônio da União, por iniciativa 
de Godinho dos Santos, que é convi­
dado a ser seu primeiro Diretor. 

O imóvel requisitado à Associação 
Hospi ta l ltapagipe Sociedade Benefi ­
cente · seria avaliado por uma comissão 
composta pelo Brig Ar Heitor Varady, 
o então Ten Cel Av Engenheiro Aero­
náutico Casemiro Montenegro Filho e 
o Ten Cel Méd Dr . Angelo Godinho 
dos San tos . 

Ainda na mesma data da Portaria 
Ministerial n~ 100, que determinou a 
requisição do prédio , é ele rebatizado 
com o nome de Hospital Cen tral da 
Aeronáut ica. 

Colhemos um trecho da ordem-do­
dia alusiva ao primeiro an iversário do 
HCA, no Boletim Intern o n° 79 da 
Diretoria de. Pessoal, que bem de­
monst ra o acerto das providências 
postas em prática pelo Cel Godinho 
dos Sar:1tos: 

"Este estabelecimento completa 
hoje seu primeiro ano de fu ncionamen­
to como Hospital Central da Aeronau­
tica ... Apesar do gra nde renome que 
tinha este nosocômio, os seus servi­
ços, tanto técnicos como administ ra t i­
vos, funcionavam nos moldes de uma 
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casa de saúde. Hoje temos realmente 
um hospital à altura do fim a que se 
dest ina, tendo sido organizados os ga­
binetes de oftalmologia, odontologia, 
otorrin olaringologia e outras instala­
ções indispensáveis que não existiam. 
Neste curto espaço de tempo aqui 
foram hospitalizados mais de mil doen­
tes. A maternidade foi dotada de salas 
para exames especializados ... " 

O H CA, 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 óleo, aumento do número de 
fogões, a instalação de uma oficina de 
carpintaria, posto de. lubrificação e 
bomba de gasolina. 

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

Com o 1 o Grupo de Caça, seguem 
para a Itália três oficiais médicos: Tho­
mas Girwood, Clóvis Cardoso de Mo­
raes e Fernando Martins Ribeiro. Ain­
da em 1944, o serviço de saúde chega 
à sua maturidade com a criação da 
Diretoria de Saúde, que será dirigida 
pelo Brigadeiro Angelo Godinho dos 
Santos. 

Em 1949 falece o arquiteto do ser­
viço de saúde da Aeronáutica. Tornar­
se-ia Patrono em 1968. 

Viriam outros hospitais para atendi­
mento aos milttares da Aeronáutica e 
seus familiares. A evolução traria o 
SARAM. Algumas outras medidas de 
caráter imprescindível no campo social 
sobrecarregariam o sistema. Notada­
mente o H CA passou a ter uma de­
manda bem aumentada com o aten­
dimento aos dependentes de soldados 
casados, de funcionários civis (que 
recorrem ao HCA além do INAMPSJ . 
Por outro lado, os recurSO? reembol­
sados pelo Fundo de Saúde demoram 
a chegar aos hospitais, agravando-se a 
situação pelo fato de não haver reposi­
ção creditícia ou financeira para os 
materiais considerados descartáveis. O 
que está em tela é a qualidade do 
serviço que se pretende prestar à Fa­
mília Aeronáutica. 

Fomos sentir o que pensa o Brig 
Med Lauro Carneiro, atual Diretor do 
.HCA. Suas palavras transcrevemos a 
seguir: 

"É fato incontestável que o HCA 
perdeu muito da sua projeção técnica 
diante da criação do HFAG, um hospi­
tal planejado dentro de concepções 

futuristas e provido dos mais moder­
nos recursos terapêuticos. Contudo, 
as estatísticas, sempre frias e impes­
soais, mostram que, nem por isso, o 
f:-1 CA perdeu sua importância dentro 
do Sistema de Saúde e continuou, nas 
estatísticas de 1984, liderando muitas 
atividades comuns aos dois hospitais. 

Realmente, a estatística oficial da 
produtividade em 1984, abaixo trans­
crita, diz bem o trabalho que o hospital 
desenvolve e, pelas projeções estatís­
ticas destes dois últimos meses, pre­
sume-se um aumento de 20% nos 
valeres absolutos em relação aos apu­
rados. 

Em 1984, o HCA prestou atendi­
mento a 143.557 pacientes ambulato­
riais, numa média de 641 casos por 
dia, teve 4.094 pacientes internados, 
executou 3.392 cirurgias no Centro 
Cirúrgico e 2.469 pequenas cirurgias, 
547 partos, 207.753 exames laborato­
riais, 13.088 exames radiológicos, 
7.190 exames especializados diversos, 
783 hemodiálises, 17. 929 casos aten­
didos em fisioterapia, 3.343 expmes 
anatomopatológicos e médicos-legais, 
137 EVAM e 228 inspeções de saúde. 
Ocorreram 123 óbitos no mesmo pe­
ríodo. 

Se estamos orgulhosos c.om o pa­
drão quantitativo e sobretudo qualita­
ttvo do nosso produto de trabalho , 
temos também sérias e saudáveis 
preocupações com o futuro imediato 
do nosso hospital. 

Há algumas razões ponderáveis pa­
ra estas preocupações. 

Embora uma corrente de sociólo­
gos modernos pugne por uma revira­
volta na fi siologia da medicina, por 
entender que toda a atividade está 
mais voltada para o culto à doença do 
que para o patrocínio da saúde, exata­
mente por isto, o hospital é a expres­
são mais alta do seu campo profissio­
nal. É ali que devem ser postos à 
disposição da sociedade os melhores 
recursos da medicina para a cura das 
doenças. 

Um hospital, para merecer um grau 
relevante de conftança social e ser 
classifi.cad o de moderno, à guisa do 
que se faz com a rede hoteleira em 
relação ao turismo, deve ser um local 
onde os recursos da ~ecno[ogia médica 
moderna estejam presentes e disponí­
veis. Como esta tecnologia é toda im­
portada, seu custo de aquisição e, 
sobretudo, de manutenção aliados às 
dificuldades de suprimentos para re­
posição e operação tornam-se um de­
safio para quem ouse dela desfrutar. 

Os conceitos modernos de arquite­
tura hospitalar, baseados em princí­
pios norteados pela OMS, em que 
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HCA 
desde considerações sobre circulação 
do público, dimensões mínimas de 
áreas, até normas de controle de infec­
ção hospitalar, destino de lixo são pon­
deradas, já nos obrigam a pensar ell) 
ampliações, reformas de instalações e 
tudo mais quanto comprometa a fun ­
cionalidade de um prédio que já foi um 
orgulho para a medicina nacional. 

Métodos de administração hospita­
lar com emprego da informática, agili~ 
zando um trabalho de hotelaria que 

não pode admitir improvisações, são 
tão essenciais como os mais sofistica­
dos aparelhos médicos. 

Estes são os desafios essenciais 
que temos de enfrentar. Estes desafios 
colocam-nos no dever de lutar pela 
construção de um prédio para ambula­
tórios, pela instalação de odontoclínica 
modelar, pela reforma de centro cirúr­
gico, UTI, ranchos e área de conforto 
dos pacientes. 

Para solucioná-los já há um plane­
jamento que tem encontrado boa aco­
lhida por parte de toda a cadeia admi-

nistrattva superior. Afinal. além do seu 
relevante papel na política de pessoal 
do Ministério, o HCA é aquele hospital 
ligado aos senttmentos da Família Ae­
ronáutica, os alegres ou dolorosos, 
mas de qualquer forma dignos de uma 
gratidão pessoal capaz de suscitar uma 
atitude de proteger e zelar pela insti­
tuição a todo custo. 

É este posicionamento da Família 
Aeronáutica em relação ao HCA que 
faz suavizar as arestas dos desafios e 
nos fazer imensamente honrados pelo 
privilégio da escothil ~::>r<> dirigi-lo. 

Brig Med LAU RO CARNEIRO 

Diplomado pela Faculdade Nacional de Medicina da Universidade 
do Brasil em 1952, ingressou na FAB em 1957 como 2~ TEN MED 
Estagiário, sendo promovido a Oficial-General em 25 NOV 84. 
Serviu nas seguintes Organizações Militares: Hospital de 
AAronáutica do Galeão , Comissão A eronáutica Brasileira em 
Washington, Hospital Central da Aeronáutica, Hospital de Força 
Aérea do Galeão, Hosp ital de Aeronáutica dos AfonsQs. 
Exerceu a Direção do Hospital de Aeronáutica dos Afonsos, em 
1984. É o Diretor do Hospital Central da Aeronáutica, desde 06 
Fev 85. 
Possui vários cursos de formação e pós-graduação no País e no 
Exte rior. É portador da Medalha do Mérito Aeronáutico, no Grau 
de Grande-Oficial. 

CÉU AZUL, SEM NUVENS, 
TEMPO FIRME ... 

~ 
~ 

CÉU ENCOBERTO, TROVOADAS, 
VENTOS E RAJADAS ... 

É o mesmo céu, para o aviador. 
Porque o céu é o seu trabalho. 
De todos os dias. O campo sem 
fim onde ele faz, dia e no1te, 
a brilhante história da aviação 
brasileira. 

No dia do Aviador, 
a homenagem do 

BANCO REAL 
O Banco que faz mais por seus clientes. 
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AERONAVES DA PRÓXIMA 
DÉCADA 

Um motor dotado de pás (de 
hélices) contra-rotativas, deno­
minado propfan, está 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 
vôo seria de até 3.200 qu ilôme­
tros. Um projeto mais revolucio­
nário da companhia Boeing (em-

VOOU O TERCEIRO 
PROTÓTIPO DO AVIÃO ATR 42 

Teve a duração de quatro ho­
ras e 25 minutos o primeiro vôo 
do terceiro protótipo do novo 
avião de transporte regional ATR 
42, desenvolvido em conjunto 
pelas empresas AEROSPATIA­
LE, da FRANCA, e AERITALIA; 
Italiana. · 

O avião decolou de TOU LOU ­
SE, no Sul da França, com três 
tripulantes a bordo: Gilbert DE­
FER, piloto-chefe de ensaios da 
AEROSPATIALE, Yves PIN­
GRET, mecânico-navegador e 
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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 têm 
as unidades propulsoras na parte 
posterior. Os engenheiros ca lcu­
lam que futuras aeronaves que 
incorporem o propfan a outras 
inovacões tais como estruturas 
construídas com metais mais le­
ves e sistemas eletrônicos mais 
simples poderão reduzir à metade 
o consumo de combustível. 

-+ ~ 

Armand JACOB, engenheiro­
navegador, dando início imedia­
tamente ao programa proposto 
para esse vôo, que compreendia 
o controle de qualidade de vôo, 
comparado com os dados levan­
tados pelos dois primeiros protó­
tipos: checagem de todos os sis­
temas de vôo e avaliação das per­
formances em vôo de cruzeiro. 

Com os três protótipos já acu­
mulando um total superior a 626 
horas de vôo, a certificaçã o ·do 
avião ATR 42 está prevista para 
setembro deste ano. 

ROLLS- ROYCE 
GANHA PRÊMIOS 

Recentemente, em cerimônia 
realizada no Museu Nacional de 
Motores, em Beaulieu, foram en­
tregues dois prêmios pelo Duque 
de Edimburgo à 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 
R 8221 -535, que compreende o 
motor 535C e a mais recente ver­
são do 535E4 recebeu um prê­
mio. 

JATO COMERCIAL BOEING 
POUSOU NO SANTOS 

DUMONT 

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

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

O principal motivo da conces­
são do prêmio para o E4 na cate­
goria de componentes de enge­
nharia, é que o E4 possui o exclu­
sivo fan de corda larga, que for­
nece cerca de três quartos da po­
tência do motor. 

O motor 535 que equipa os 
aviões Boeing 757, operados por 
cinco empresas aéreas interna­
cionais, demonstrou altos pa­
drões de economia de combustí­
vel e confi abilidade. Este motor já 
está em operação há mais de dois 
anos e já voou quase 300.000 
horas. 

de todo o mundo, o que ratifica a 
sua aceitacão no mercado. 

O grupo da Boeing, responsá­
vel ' pela apresentação do novo 
modelo de avião no Brasil, foi 
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 Internaciona is 
para o Oriente Médio, África e 
América Latina, e, ainda, por 
Steve Travis, Diretor Regional de 
Vendas, responsável, 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 Forra ri (Programador Visual da Funarte) 
Ulf Olsson (Diretor SAS pa ra São Paulo e Su l do Brasil) 
Roberto Bicell i (Assessor Cu ltural da Funartel 
Rudi Schwab (Diretor Gera l SAS para o Brasil) 

Foi inaugurada dia 11 de se­
tembro, a exposição de fotog ra­
f ias "de rostos e muros", do fo­
tóg rafo Jorge Delacroix. 

Com o apoio das Linhas Aé­
reas Escandinavas (SASI as 60 

VASP MODERNIZA INTERIOR 
DE NOVE AVIÕES 737-200 

Com investimentos da ordem 
, de 2,4 milhões de dólares, a 
V AS P iniciou no próximo dia 07 
de agosto uma série de modifit::a­
cões internas em nove aeronaves 
;, Boeing" 737-200 dà sua frota, 
procurando torná-las mais con­
fortáveis para os passagei ros. A 
companhia aérea já encomendou 
à Aeromot Indústria Mecânica e 
Metalúrgica , sediada em Porto 
Alegre, 1 .008 poltronas indivi­
duais ( 112 por avião), iguais às 
instaladas nos seus Airbus A-300 
e a mesma quantidade de "k its" 
internos da Heath Tecna, dos 
Estados Unidos, que inclui novas 
laterais de janelas, conjuntos de 
luz, avisos luminosos e bagagei­
ros. 

"A ri gor, só não vamos mexer 

fotografias mostrando vivências 
de viagens, estiveram até o dia 06 
de outubro, na Galer ia Funarte 
de São Paulo. (Alameda Noth­
mann 10581. 

no piso desses avjões", informa 
o engenheiro Roberto Cangelar 
Cossi, superintendente de enge­
nharia e manutencã'o técnica da 
VAS P, esclarecendo ainda que o 
trabalho será executado pelos 
técnicos da empresa, nos hanga~ 
res loca lizados em São Paulo, 

Três aeronaves serão modifi~ 
cadas ainda este ano e seis du­
rante o próximo. Cossi acredita 
que cada aeronave permanecerá 
trinta dias nos hangares, tempo 
suficiente para introduzir os no­
vos equipamentos e efetuar revi­
são de rotina. 

Com a instalação das novas 
poltronas, mais leves, a VAS P 
espera melhorar também o seu 
desempenho no consumo de 
combustível dessas aeronaves, 
um dos itens mais ca ros dentro 
da aviação comercial. 

, O "COP" - CLUBE OLIMPO 
.DOS PÁRA-OUEDISTAS, fun­
dado em 1963, formQ\J nesses 22 
anos de vida mai~·,. de 3.000 
PÁRA-OUEbiSTAS . . 

Sendo o único Clube do País 
a possuir um avião, dispõe de 

todas as facílidades para o salto, 
tendo assim cohditôes de manter 
constantemente sua equipe trei­
n&da. O "CO P" , já participou de 
todos os campeonatos estaduais 
e nacionais e periodicamente, 
promove cursos para iniciantes 

O 5~ Serviço Regiona l de 
Aviação Civil - SERAC 5 -
órgão executivo de Aviação Civil 
(DACI - com sede na cidade de 
Canoas-RS , promoveu, nos dias 
25 e 26 de juiho, a 4~ Reunião de 
1985 entre o Departamento de 
Aviação Civii (DACI e . os 
SERAC's 1, 2, 3, 4, 6 e 7 com 
i:lédes, respectivamente, em Be­
lém, Recife, Rio de Janeiro, São 
Paulo, Brasília e Manaus. O 
event.o contou com as presenças 
do Chefe do Subdepartamento 
Técn ico ~ Brigadei ro do Ár Fer­
nando Luiz Verçosa Seroa da 
Motta: Comitiva do DÁC; Ofi­
ciais Chefes dos SERAC e de­
mais militares convidados. Na 
pauta da reunião foram tratados 
assuntos relacionados com a 
aviação civil, tanto em âmbito 
naciona l - responsabilidade do 

tendo duração de três finais de 
semana. 

Os alunos recebem todas as 
instruções necessárias para o sa l­
to, como, técn icas de dirigibili­
dade, aterragem, dobragem, có­
digo terra-avião, lançamento do 

pára-quedista e proced imento de 
emergência . 

As inscrições poderão ser ·fei­
tas na sede do Clube, à noite, na 
Av. Erna(li Cardoso, n° 58/3° 
and., telefone: 269-3948. 

_, ...._ 
DAC - como regional - a cargo 
de cada S ERAC. 

=======-::i:· = ~ 
PNEUS BRASILEIROS PARA A 

FORÇA AÉREA ARGENTINA 

A Goodyear do Brasil acaba 
de realizar a primeira ·venda de 
pneus de avião para a Fuerza 
Aerea Argentina, no valor de 
meio milhão de dólares. Os 
pneus se destinam a vá rios tipos 
de aeronaves da força aérea do 
país vizinho, entre os quais o 
éaça Mirage, o Hércules C-130, o 
Boeing 707 e o saudoso Douglas 
C-47. Esses pneus serão levados 
em aviões da própria Fuerza Ae­
rea Argentina. 

A Goodyear, única fabrica nte 
de pneus de avião na América 
Lat ina, exporta regularmente 
pneus para aviação civil, executi ­
va e militar no mundo inteiro. 
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NOVOS 

DIRETORES 

NO 

CLUBE 

DE 

AERONÁUTICA 

Em face de movimentação para Organizações sediadas fora do Rio de Janeiro e a 
designação para outros ca rgos, a Diretoria do CAer sof reu algumas alterações. Com a 
saída do Brig R I R Hél io Rangei Mendes Carneiro, assumiu os departamentos 
Administrativos e de Facilidades o Mai Br ig RR Celso V1egas de Carvalho I foto), Na 1 ~ 
Vice-Presidência, o Maj Br ig do Ar Humberto Zignago Fiuza recebeu o ca rgo antes 
ocupado pelo Ten Brig do Ar Jorge José de Carvalho, Na 2' Vice-Presidência, 
assumiu o Maj Brig do Ar Nelson Fish de Miranda, em lugar do Maj .Brig do Ar 
Cherub im da Rosa Filho. 

No Departamento Téc nico-Cul tu ral o Cel Av Hermano Paes Vian na substituiu o 
Cel Av Gilberto Pacheco Filho, acumulando com o ca rgo de Diretor Comercial da 
nossa Revista. 

O Ten Cel Av Carlos A lberto de Pa iva assumiu a direção do Departamento de 
Relações Públicas, ca rgo que o Ten Cel RR José Pinto Cabral ocupava cumulat iva ­
mente com o Departamento SociaL 

O Maj Brig RR Lauro Ney Menezes foi convidado para a Diretoria como Assessor 
Especial da Presidên cia, 

A pintora Diva Ferraz etetuou 
doação de um quadro de sua 
auto ria ao CAer, A obra retrata o 
Brig Eduardo Gomes em primeiro 

plano, tendo ao fundo uma aero­
nave Cu rt iss do Correio. O Clube 
ressarciu à pintora os gastos com 
emold uramento e tela, 
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As obras da Andrade Gutierrez na 
África e América Latina são como 
uma vitrine do Brasil no Exterior. 
Nelas o País se encontra em 
permanente exposição, revelando 
muito de sua potencialidade: 
• a capacidade dos técnicos e 

operários brasileiros 
• a facilidade de integração do 

brasileiro com povos do Terceiro 
Mundo 

• a simplicidade e eficácia da 
tecnoloa ia nacional 

• a qualidade e desempenho dos 
equipamentos 

• a diversidade dos produtos 

Equipe de futebol formada por congoleses que trabalham na Andrade Gutierrez 

brasileiros, desde materiais 
específicos de uma obra até 
veículos, aparelhos domésticos, 
roupas, alimentos, etc. 

Além disso, ao montar a infra­
estrutura para servir a seus 
empregados no Exterior, a Andrade 
Gutierrez expõe soluções racionais 
para problemas próprios de países 
em desenvolvimento nas áreas de 
habitação, saneamento e energia. 
Por todas estas razões, cada nova 
obra significa a conquista de 
importantes mercados para muitas 
empresas brasileiras. 
Assim, gerando empregos, 

captando divisas e reforçando a 
imagem do Brasil no Exterior, a 
Andrade Gutierrez fortalece sua ~ 
posição de exportadora de serviços, I 

com a naturalidade de quem 
conhece as expectativas, a 
linguagem e os desafios do Terceiro 
Mundo. 

~ 
- ~ ~ 

ANDRADE 
GUTIERREZ 

Tecnologia e humanismo para a 
construção de um novo mundo. 
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--,..--------- FATOS E GENTE------

Modelo e manequim que já desponta como prof issionál bem 
requisitada, Lígia Araújo, também secretária dos Conselhos Fisca l 
e Deliberativo do CAer, impressiona pela sua beleza e natural ida­
de, quando na passarela. Mesmo no dia-a-dia, sem a preocupação 
da "produção" da sua imagem, trata-se de uma jovem vaidosa e 
atua lizada. Visivelmente emocionada quando fala da sua carreira, 
Líg ia não se esquece de mencionar a "força" que alguns amigos 
sempre lhe deram. Sobre a vocação, ela acredita que "essas coisas 
vêm de dentro da gente" . 

- Desde criança_, 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 prof issão difícil. e preciso 
vender a imaqem da roupa, vaiÕrizar o que nós estamos vestindo 
na passarela. A roupa, naquele momento, é mais importante que o 
manequim; nós apenas temos de mostrá-la, ressaltando as suas 
qua l idades visuais, estét icas, plásticas É uma profissão difícil, 
mas gratif icante, pelo menos pra quem, como eu, gosta tanto. No 

Início, eu ficava nervosa; depois, a geme ganha confiança e 
desfilar passa a ser uma coisa que dá muito prazer. 

"A praça é do povo, 
como o céu é do condor'' . 
(Castro Alves) 

"A praça Castro Alves é do povo, 
como o céu é do avião". 
(Caetano Veloso) 

As asas são dos pilotos, 
como a Nordeste é da Bahia. 

Todos os dias, quando a Nordeste solta seus pássaros pelo céu, são seus pilotos que levam 
você a seu destino. Homens que, no dia-a-dia, vencem o espaço e a distância, a golpes de técnica 
e perícia. 
Hoje, nossos aviões 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, Espírito Santo e Rio de Janeiro, integrando o país, fazendo as pessoas se encontrarem, 
possibilitando a realização de negócios e contribuindo para o desenvolvimento do Brasil. 
E, no Dia do Aviador, não poderíamos deixar de homenagear os homens que vão na frente: os 
pilotos. Não só os nossos, como os de todas as ~~A~~~.n~~r~ 
companhias aéreas e da Força Aérea Brasi lei ra. lfTVIT~~.:;II & 
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Orgulhosamente, a Rossi apresenta 
a dimensão do seu espaço aéreo: 

As latitudes e longitudes do mundo inteiro. 
O nome Rossi é reconhecido hoje em 60 países do 

mundo como um símbolo do talento e da capacidade 
empreendedora da gente brasileira. 

Competindo de igual para igual com as mais 
legendárias marcas e com as mais sofiSticadas 
tecnologias, dia-a-dia a Rossi se dedica à conquista de 
importantes espaços mercadológicos nos centros 
internacionais mais avançados, ampliando, assim, a 
fronteira das exportações brasileiras nas mais diferentes 
latitudes e longitudes. 

Há 96 anos fazendo de seu perfil 
empresarial um permanente ato de 

Cl,lt 
n~::krneta h::t~ ~ \eci 

•' i~ . ' 

Inicial, 

~~]I 

• 1889 - 1985 

dedicação e fé no seu trabalho, Amadeo Rossi SI Afaz 
voar cada vez mais alto o prestígio e a garra de nossa 
bandeira no comércio mundial de armas leves. 

Modéstia à parte, só não respeitamos a fronteira 
alheia quando o assunto é incrementar o 
desenvolvimento brasileiro e sua evolução tecnológica. 
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