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A~o.n teceu estar Jesu~, na casa de Levi, 

um cobrador de impostos, recostado à 
mesa entre mu itos pecadores. Os fariseus e 
escr ibas , vendo-o ali , naquela companhia, co­
mentavam maldosamente com seus discípulos: 
Por que é que o vosso inst rutor come e bebe 
vinho com os cobradores de impostos e os 
pecadores? 

Ad iante, referi ndo-se a João, Jesus dizia : 
Ele não veio nem comendo nem bebendo, 
contudo disseram que ele estava com o demô­
nio. O Filho do homem veio comendo e beben­
do, todavia dizem: "Eis um homem comilão e 
dado a beber vinho, amigo de cobradores de 
impostos e de pecadores" . Não obstante, disse 
o Mestre , a sabedor ia é provada JUSta pelas 
suas obras. 

MatP.us g_g il 11 e 11-16 a 19" 

Estamos às por tas de ma is uma ocasião em 
que se comemora a vinda do Mestre, o Natal. 
No .meio de tantas atr ibulações que a existência 
terrena nos comete , não nos permitamos ser 
preconceituosos como os escribas e fari seus. 
Não concedamos às inf luências menos fel izes 
um espaço em nosso coração, malgrado a 
fi losofia dos homens que vegetam pela face do 
planeta à procura de diferenças entre os seres, 
pa ra que se separem, segundo seus critér ios, os 
ma is dignos dos nem tanto. Banamos do nosso 
espírito o orgulho que nos cega e impede nosso 
apr imoramento em direção à morada dos bem­
aventurados. 

Sentemos à mesa com os pecadores; pro­
vemos o vinho com moderação; comamos o 
pão que sustenta nosso corpo. Isto é a ponte 
que nos leva do humano ao divino Não esque­
çamos que somos tão somente mordomos da 
Cr iação. Nada nos pertence e se aqu i estamos é 

' 

apenas para cu idar, tomar con ta dos bens que o 
Pai nos empresta. Nem· nossos membros, nos­
so cérebro, nos pe rtencem. Coloquemos nos­
so corpo e nossa mente à disposição da cau sa 
divina. 

Usemo- los, pois, com a verdadeira digni­
dade do mandato. 

Enxuguemos as lágrimas dos que sofrem, 
quaisquer que sejam os motivos e as aparências 
dos sofredores; amparemos os opr imidos, 
quaisquer que sejam as razões das incompreen­
sões. Mostremo-nos a Deus, como seres que 
pretendem realmente haurir cada instante que 
se nos oferece para o progresso. 

Sa ibamos recon hecer as boas obras, mes­
mo a dos mais humil des na Terra, pois não 
sabemos se seremos honrados ta nto no Rein o 
dos Céus, onde consta que os humildes serão 
exaltados . 

Diante das lágrimas, das nossas lágrimas, 
sejamos fortes; diante das incompreensões, 
saibamos conceder o perdão; diante do pre­

, conceito e da maledicência, façamos como o 
Mestre, alentê-mo-nos no amor 

A sua Revista Aeronáutica, imbuída da 
mais natalina das intenções, conclama toda a 
Famíl ia Ae ronáutica , para ocuparmos um lugar 
à mesa da solidariedade; co loca rmos os bens 
mater iais e espir itua is, dos quais somos mordo­
'mos, a serviço da caridade cristã Desta for ma, 
certamente, o Cr iador nos ouvirá quando levan­
tarmos um br inde em comemoração à vinda do 
Seu Filho , há 1985 anos atrás. 

Sejamos dignos e merecedores do Natall 
Boas Festas e um Feliz Ano Novo. 

A REDAÇÃO 



Carga precisa de carinho e 111uita atenção. 
li t 

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

Plástico, rede e cabos de nylon protegem sua carga. 

Através de processo.totaiJ;Tlente 
automatizado, sua carga é 
levada e acomodada a bordo. 

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

Os jatos Boeing 707, 727 e 747, 
os DC-1 0/30 e os Ai rbus, são 
paletizados. Paletizada, a sua 
carga adquire proteção 
integral antes, durante. 
e depois do vôo. 

Na Varig, sua carga é 
trat~da como gente. 

E o serviço de 
Carga aérea 

Primei ra Classe -
seja uma flor 
ou um trator. 

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

VARIG@ 
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Recebemos da Sr 8 Maria José -
Manaus- AM 

Prezados Senhores, 
Lendo o número 153 da lilevista 

Aeronáutica, tive uma grata surpre­
sa ao deparar-me com o artigo 
"Charles Astor", o lntrodutor do 
Pára-Ouedismo. Trata-se, sem dú­
vida alguma, de uma justa homena­
gem ao pioneiro dessa prática no 
Brasil. 

Aproveito a oportunidade para 
congratular-me com a Revista Ae­
ronáutica pela oportunidade do ar­
tigo. 

Atenciosamente 

Recebemos do Sr. Douglas Werly 
- Florianópolis - SC 

Prezados Senhores, 
Sendo assinante da Revista Ae­

ronáutica, gostaria de parabenizar, 
a Direção e a sua equipe, pela inteli­
gência e competência que estão 
desenvo lvendo a cada edição. 

Tenho notado que cada vez 
mais, os propósitos desta tem sido 
útil a todos os leitores, proporcio­
nando lazer e informações cultu ­
ra is. Estas razões leva ram-me a to­
mar a iniciat iva de escrever -lhes. 

---------------------~ __________ ...,. ..... .....,_ 

Recebemos do Sr.: Mr. Thomas J. 
Healy 9503 Buell St. Downey CA 
90241 

Dear Sirs, 
Enclosed is <3 check of US$10 .00 
for a copy of the book "Avia­
ção Militar Brasileira 1916-1984" as 
described in the july 1985 issue of 
"A ir lnternational". 
Thank You 

==========~· ~~ 

Como os enfermeiros ame• 



Recebemos do Sr. : MSG Daniel P. 
Hagedorn 912 DAvié Lée Copperas 
Cove, Texas 76522 
Dear Sirs, 
Please find enclosed my check for 
US$10.00 for ai rmai l delivery of one 
copy your publication entit led 
"Aviação Mil itar Brasilei ra 1916-
1984" I noted the review this pub li­
cation received in the July 1985 
issue of A ir lnternational. 
I shall look forward to receiving this 
book 
Sincerely, 

-------------------~ -----------------~~~---

Recebemos do Sr. João Antonio 
A fonso Silva - Ilha do Governa­
dor-RJ 

Sou aluno da Escola de Especial is­
tas de Aeronáutica . 
Fiquei muito interessado numa pu­
blicação da Revista Aeroná utica n° 
148 sobre posters de aeronaves mi­
litares históricas e gostar ia de ad­
qu irir um se possíve l. 
Gostei mu ito dos Posters, pr incipal­
mente do " Cons . Vu l PBY-54 -
Ca talina" . 
Se houve alguma notif icação, avi-

sem por favor pelo enderéço escrito 
no envelope ou pelo endereço abai-
XO. 

----------------------~ 
------------------~~._ __ _ 
A REDAÇÃO 

O preço da Coleção é de Cr$150 .000 
acrescido de Cr$10 .000 p/despesas 
Postais; 
O preço unitário do poster é de 
Cr$15.000 acrescido de Cr$5.000 p/ 
despesas postais, caso o pedido se­
ja de até ci nco Posters. 
Ul t rapassando essa quantidade será 
cobrado Çr$10 .000 (Valores válidos 
até Dezembro de 1985) 

------~-
--i!-

Recebemos de Giorgio Aposto/o 
Edito re-Via Ampere, 48 - 20131 
Milano - ltaly 

Dear Sir , 
I thank you personally fo r the kind 
and prompt supply of the books 
req uested: I h ave charged my ban k 
to pay direct lythe amount of $61.20 
an d should you have the check 
inyour hand w ith in a fewdays Than k 
you also for the information about 

your posters but for t he time being 
we would appreciate if you could 
send 5 additiona l copies of your 
book AV IAÇÃO MILITAR BRAS I­
LE IRA. As you can notice the book' 
hasattracteda certa in interest among 
the enth usiasts. Of course , I wou ld 
be also pleased to have in advance 
a review copy any your future publi ­
cation fo r inclusion in my Aerofan 
magazine. 
The fi rst two issues of Aerofan have 
been mai led under separate cover 
and I am glad to get now regular ly 
your Revista Aeronáutica. 
! w ould be pleased to publ ish, at a 
future date, in Aerofan a comp lete 
feature or1 the ltalian airc raft used 
by Brasilian Ai r Force w ith su itable 
photographs : could you suggest 
someone that can do th is job for 
us? I thank you for your kind atten ­
tion and looking fo rwa rd to hear 
again fr om you, I rernairr, 
Sincerely yours, 

-il 

A Redação agradece os co11vites 
receb idos da RI OT UR, e Tour ing 
Clube do Brasil, para as comemor a­
ções do Dia do Aviador. 

canos socorrem os feridos? 

I 

Com helicópteros franceses. 
Há muitos anos o Hermann Hospital 

de Houston utiliza exclusivamente 
helicópterosAerospatiale, para resgatar 
feridos e realizar outras urgências médicas 
e cirúrgicas como partos, casos de asfixia e 
queimaduras. 

Em Houston e nos subúrbios dessa 
grande cidade texana. 

24 horas por dia. 365 dias por ano. 
Ainda nos Estados Unidos, também a 

Guarda Costeira escolheu a Aerospatiale. 
E vai utilizar 96 helicópteros Dauphin 

especialmente adaptados para voar do 
Alaska ao Golfo do México com qualquer 
tempo, com facilidade de manobras e 

estabilidade, nas diversas missões de 
patrulhamento e resgate. 

Primeiro exportaaor mundial de 
helicópteros, aAerospatiale equipa os 
bombeiros de Tóquio e os petroleiros 
offshore do Alaska e da Terra do Fogo, as 
redes de televisão de Sydney e o transporte 
VIP na China. 

No setor de helicópteros, como em 
todas as nossas atividades, colocamos à 
disposição dos clientes nossa qualidade 
técnica, capacidade de adaptação a 
necessidades específicas e assistência 
perrrtanente. 

E por isso que 80% dos nossos 
negócios são realizados no exterior. 

- ~ 

8 

Afinal, desenvolver soluções adequadas 
aos Qroblemas de cada cliente é especial. 

E Aerospatiale. 

• , aerospatiale . 
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-------PROSA & VERSO-----..... 

"Conta, no teu jardim, tlores e 
frutos, 
mas não contes as folhas que 
tombaram. 
Conta os teus dias pelas horas de 
ouro, 
não pelas que falharam. 
Pelas estrelas conta a noite. E a 
vida, 
pelos triunfos, não pelos perigos. 
Não contes tua idade pelos anos, 
mas sim pelos amigos." 

Autor desconhecido • 

...... ,. ~ 
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USEA 
CABECA -

PARA FAZER 
TURISMO. 

PLANO BRASIL NA PALMA DA MÃO. 

O Plano Brasil na Palma da Mão dá ampla liberdade a você, sem im­
por nada. Respeita sua sensibilidade. 
Você decide tudó: quando viaja, para onde viaja, o tempo que quer , 
ficar e quanto quer gastar. 
Definido [sso, escolh~ _o hotel, entr_e qs 200 _de t~ê~ a cinco estre(as 

1 
em 35 cidades brasiiBiras que estao a sua d1spos1çao, escolhe o t1po · 
de carro que vai alugar, os passeios que quer fazer em cada cidade 
e os vôos, sempre no horário que pre­
ferir. Paga tudo pelo Credi-Sem, com 
uma pequena entrada e o saldo par­
celado em até 1 O meses, com os ju­
ros mais baixos do mercado. 
O Plano Brasil na Palma da Mão é 
operado pelo SIA V- Sistema Integrado 
de Agências de Viagens. 

~· I 

Mostre que você é um turista inteli- ~~~~~(_~~~~~~~~~Êi 
gente. Consulte o seu agente de via-
gens ou as lojas Vasp em todo o Brasil. 

€1VJISP 
Voe Vasp. Tudo azul. 
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---------IP~©IE&~&--------

, 
COMBUSTIVEL 

, 
(IN) COMBUSTIVEL 

Recentemente, a imprensa do 
mundo livre noticiou um evento 
inusitado na área da pesquisa aero­
náutica e que, por alguns dias, to­
mou o espaço das manchetes de 
todos os periódicos. Tratava-se, 
simplesmente, de um Boeing 720 
robot, rádio-controlado e instru­
mentado para cumprir uma missão 
incomu m: ser conduzido a um aci­
dente durante o pouso, com a ex­
pectativa de ser tota lmente destruí­
do no impacto contra o solo. Mas 
essa destruição não poderia ocorrer 
pela queima súbita (explosão) pro­
veniente da rutura intencionalmen­
te provocada de seus tanques. 

Esse vôo procuraria, para tanto, 
reproduzir uma aproximação para a 
aterragem de uma aeronave de 
tr::msporte comerc ial de grande por­
te, com "tripulação e passageiros" 
a bordo que, com o trem de pouso 
recolhido, seria levada a tocar o 
solo, co lidindo com postes de con­
creto adrede (e pré-calculadamen~ 
te) instalados e instrumentados, e 
que rasgariam a estrutura das asas 
da aeronave (leia-se tanques de 
combustível) deixando vazar todo o 
líquido existente a bordo. Preten­
dia-se demonstrar que, apesar da 
violência do impacto, a aeronave 
arderia em chamas mas não seria 
submetida aos danos da explosão 
incontrolável que ocorre nos aci­
dentes desse tipo, quando a quanti­
dade de combustível remanescente 
é apreciável. 

A razão da não-explosão: a mis­
tura do aditivo FM-9 ao querosene, 
que inibiria o processo explosivo do 
fogo! 

O controle do fogo súbito, pro-

Le Chasseur 

veniente de uma situação emergen­
cial que porventura ocorra em uma 
operação de pouso ou decolagem, 
é uma antiga e nobre tese que 
habita os laboratórios de pesquisa e 
o pensamento das autor idades ae­
ronáuticas de todo o mundo há 
mais de dez anos. 

Conjugando o mesmo verbo, 
uma empresa americana da área de 
química dispôs-se a participar do 
programa de desenvolvimento de 
um inibidor químico - o FM-9 
AVGARD - capaz de reduzir a 
possibilidade de ocorrência das ex­
plosões provenientes da queima re­
pentina de combustível contido em 
grandes rec ipientes (tanques de 
bordo), e liberados por rutura aci­
denta l. Eviden temente, essa em­
presa esperava que, demonstrada a 
tese, as autoridades aeronáuticas 
de todo o mundo (partindo do FAA 
americano) determinassem o uso 
compulsório do FM-9 nos combus­
tíveis aeronáuticos. Para isso foram 
gastos mais de 12 mi lhões de dóla­
res. 

Alguns problemas de ordem 
técnica teriam que ser superados, já 
que o FM-9 deve ser adicionado ao 
querosene no último momento do 
reabastecimento assim como sua 
man ipulação, através dos filtros e 
bombas do sistema de combustível, 
pode degradar sua ação inibidora. 

Para tanto, um quadrirreator 
Boeing 720 usado (20.000 horas de 
vôo e 50.000 pousos), te lepi lotado, 
com 4.500 litros de combustível a 
bordo, mesclado com AVGARD 
FM-9, com 75 "passageiros e tripu­
lantes" (manequins antropomorfos, 
alguns instrumentados), equipado 

com dez câmeras filmadoras na ca­
bine (400 a 1000 fotos/seg), foi 
voado e levado a um impacto con­
tra o solo a 280 Km/h. 

Para produzir o efeito iniciador 
do fogo, nos postes de concreto 
instalados na área do impacto, al­
guns ignitores estavam em funcio­
namento no momento do impacto . 
A rutura dos tanques provoca a 
nebu lização do querosene (ou sua 
transformação em minúsculas gotí­
culas) o que, com o foto iniciado, 
conduz inequivocamente à com­
bustão explosiva. 

Era ainda visado estudar o com­
portamento dos materiais e equ ipa­
mentos existentes a bordo em uma 
queima rápida, desse tipo. Tem ha­
vido casos em que a queima de 
certos produtos que compõem teci­
dos, tapetes, estofamentos, etc. 
exala fumos nocivos e venenosos, 
cau sand o asfixia e a morte. 

Cabe ainda cons iderar que o 
Boeing 720, usado nessa experiên­
cia, foi o maior avião do mundo a 
ser telepilotado ... 

Como se sabe, a experiêncja 
não foi coroada de pleno êxito . 

Com o impacto, uma enorme (e 
justamente não-prevista) bola de 
fogo apareceu e durou 5 a 6 segun­
dos para espa irecer. E uma hora 
após a experiência, ainda ard iam os 
"restos mortais" do 8720. 

Embora ainda não tenham sido 
revelados os resu ltados, estima-se 
que os 75 "passageiros" tenham 
morrido, ou queimados ou asfixia­
dos . 

Apesar da decepção, os pesqu i­
sadores da NASA e FAA es lão sa­
tisfe itos. A pesquisa CID (Control ­
ed lmpact Demonstration) atingiu 
seus objetivos gerais . Conclusões 
definitivas, baseadas nos dados co­
lh idos, serão elaboradas e, em al­
guns meses, estarão disponíveis pa­
ra a aplicação. 

Entretanto, "a bandeira levan­
tada" foi boa: as pesquisas prosse­
guem. E na medida em que se 
aprofundam os ensaios, perguntas 
do tipo quanto custa (o combustível 
ad itivado com FM-9 será 5% mais 
caro do que o preço do querosene 
normal) e como desempenha são 
sempre ouvidas. 

O FM -9, também conhecido 
como AM K (anti misting kerozene) 
representa um bom começo. Valeu 
a pena tenta.. • 

9 
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---PLASTIMODELISMO-----

19 ELO 

VER DE CLARO 
(LIGHT GREEN) 

MARROM CLAR O 
(LI GHT BROWN) 

P!PER CUB L4-1-1 

MARROM 
(BROWN) 

V ERDE (GR EEN) 

--- MARROM CLARO 
---- (LI GHT BROWN) 

OuJA 

_ ~ 8Ri1NC.D 

(UJIItTé) 

e;rt</iL/1 
A/n~ll t C"'NA 

( "154 é>QVfiiDA UI (1!>14 ) 

(th 4 D!REIT/1 eMeAtK\J) 

A 1 ~ Esquadrilha de Ligação e 
Observação - 1 ~ ELO - foi cria­
da pelo Aviso N~ 57 de 20 de julho 
de 1944. Fazia parte da Divisão de 
Artilharia da Força Expedicionár ia 
Brasileira - FEB. Era integrada por 
11 oficiais da FAB . 

Na Itá lia foram recebidos 11 
aviões Piper Cub L-4H destinados a 
localizar as tropas ale r o~ãs. Sobre­
voavam a baixa altura - 200 a 300 
metros - para observar as posi­
ções inimigas , possibilitando assim 
aos aliados a reg ulagem de tiros. 

Embora desarmados, os vu lne­
ráveis L-4H ficaram imu nes aos te­
míveis " 88" que, felizmente não 
acertaram . 

Durante a Campanha da Itál ia a 
Esquadrilha voou 1.654 horil 
Cumpriu 682 missões de guerra. 
Cada piloto fez em, média 75 mis­
sões em companhia de ofi ciais da 
FEB que atuavam como Observa­
dores Aéreos. 

O efet ivo da Esquadrilha era de 
53 homens. 

A 1 a ELO foi extinta em outubro 
de 1945 sendo rea t ivada 10 ar1os 
depo is com novo equi pamento. 

MODELOS 

O kit da Heller, escala 1 /72 é 
excelente . A principal imperfeição 
refere-se aos asser1tos que devem 
ser corrig idos . A maioria dos fabri­
cantes peca neste detalhe impor­
tan te. Do mesmo modo a espessura 
das transparências não obedece a 
escala, o que é compreensível para 
que se evite a possibilidade de dani­
fi cá-las. 

As inst ruções de montagem são 
precisas bastando apenas que seja 
obedecida a seqüência recom en da­
da pelo fabr icar1re. As diversas pe­
ças componer1tes, em número de 
43 são facilmente reconhecidas. 

Os L4H utilizados na Itália pela 
1 ~ ELO eram pin tados segu ndo o 
padrão ameri cano da época. Na fu­
selagem ostentavam a est rela da 
FAB sobre um cír culo branco . 

O emblema da Unidade era se­
melhante ao desenhado po r Walt 
Disney: a cobra fumando portava 
duas pisto las erri ação ofensiva. 

Antonio Unhares • 



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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A 
CHEGADA 

Nós, maratonistas, corremos 
mais atrás de um bom argumento 
do que propriamente atrás de uma 
boa forma física. Estudiosos do as­
sunto já estabeleceram que o ideal 
para o primor do organismo é correr 
em média de sete a oito quilômetros 
por dia. 

Como ' justifica r as duas horas 
diárias em méd ia dedicadas à corr i­
da, se quarenta minu tos seriam 
mais do que su ficiE:: nte? 

Talvez este seja o maior enigma 
de quem , um dia movido por uma 
autodeterm inação muito gran de, 
decidiu co rrer uma maratona (qua­
rerlta e dois mil, , cento e noventa e 
cinco metros ). 

Tudo co meça quando o tênis 
am igo, aquele presenteado pela 
mulher no dia do aniversá rio, não é 
o apropriado para este t ipo de exer­
cício prolongado. O ca lção, igual ao 
do filh o, é de tec ido áspero e inco­
moda horr ivelmente, cr iando erup­
ções na pele da coxa. As unhas do 
pé começam a ar rochear e caem, 
estabelecendo um ciclo inin terrupto 
de mutações. A necess idade de 
descanso regular noturno para re­
por as energias desest imula at ivida­
des sociais e de diversões co m fre­
qüência. O cigarro passa a ser um 
tóx ico venenoso , . para o qua l não 
há ar1tídoto , e o álcool, somente se 

associado ao levedo de cerveja em 
pequenas proporções e ingerido 
três vezes pbr semana, passa a ser 
preciosa vitamina . Por fim, a nova 
organ ização da rotina do dia a dia 
(inclusive nos fins de semana, para 
onde são alocados os percursos 
ma is longos de trinta a trinta e cinco 

quilômet ros) nos leva a sacrifi car 
algum tempo que ser ia normalmen­
te dedicado à mulher, às cri anças, 
ou mesmo à casa. 

Tudo isso, somado ao descon­
for to que experi mentamos durante 
os ir1termináveis minutos que cons­
tituem o tempo gasto em treina­
merl tos exaust ivos , antes ou após 
um dia normal de t rabalho, e ainda 
a part icipação em algumas compe­
t ições intermediár ias para ambien­
tacão e nocão de ri tmo , faL co rr1 
qu.e, ao cr u ~ar a li nha de chegada, 
após correr a maratona, o catac lis-

mo interi or provocado pelo esforço 
máximo a que foram submetidos 
todos os órgãos e músculos, desde 
o fi o de cabelo da ca beça até a 
unha do pé, irrompa das nossas 
entranhas, manifestando uma subli­
me sensação de satisfação associa­
da a uma excelsa alegria, simples­
mente indescritível. 

Poucas pessoas conseguem re­
serva r . duas horas todos os dias 
exclusivamente para meditar. Se 
assim acontecesse, provavelmente 
o mundo seria melhor. Quantas 
lembranças, quantas saudades , 
quantas decisões tomadas, quantas 
so luções arranjadas, quantos arre­
pendimentos, quanta renú ncia , 
quantas conciliações. 

A prát ica diária de cor ridas lon­
gas nos predispõe para tal. Mil diva­
gações afloram à mente. Esco lhe­
mos um dos prob lemas que nos 
afligem há vários dias e nos concen­
t ramos só nele . A melhor solução 
aparece . "Pinta" de repente como 
por en canto. E assim, a cada corr i­
da um problema é resolvido. A che­
gada represen ta um marco para 
uma nova caminhada. Estaremos, a 
pa rt ir daquele momento, pondo em 
prá t ica a so lução pensada. Ao che­
gar, part iremos mais confiantes , 
ma is tran qüi los . 

O momento da chegada não sai 
da nossa cabeça, agora que já te­
mos a solução do tal problema. Ao 
cruzá-la cessam todas as agruras, 
cessa todo o sa crifício . 

Mas, ainda fal tam dez quil ôme­
t ros. Lembro-me do tempo e do 
poema de Rudya rd Ki pling: 

. Si puderes estim ular o teu co­
ração , nervose músculos a te servi­
rem mesmo depois que eles se tive­
rem esgotados e assim resist ir, 
quar1do nada mais sobrar da tua 
e11 ergia, exceto a vontade que ex­
clama: "Resiste". 

O jovem agora é maduro, mas o 
l10mem co ntinua o mesmo: Resis­
tiu. 

As luzes, a música emocionante 
(tema do fi lme Carruagens de Fo­
go), a platé ia -aplaud indo e o alto­
falante anur1ciando a chegada da­
quele atleta descon hecido que 
completava a VI Maratona do Rio 
de Janeiro em 03 horas 04 minutos 
e 48 segundos. 

• 



c: Besouro 
REVENDEDOR AUTORIZADO VOLKSWAGEN R J 

Ve(culos- te! 221-2922 
Consórcio - te! 224-4493 
No Rio de Janeiro 
Use sua Locadora 
Alugue 7 dias e pague 5 dias 
te! 222-8000 

Praça da República, 69 
Rio de Janeiro- RJ 
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A 

DISCORDANCIA 

Sua lmportincla no Processo 
de Decisão 

Uma vez, numa conversa informal, verificou-se que 
um dos membros do grupo era apeliado "mal-necessário". 

O mot ivo do apelido tin ha a seguinte 
expl icação: " Ele co loca idéias que a maioria das pessoas 

tem vergonha de expor e passarem por ridículas, mas 
que são de grande valor na so lução de um prob lema". 
Quando divergir? Quanto divergir? Por que divergir? 

Quanto ternpo levaremos para perceber a in1portância da 
divergência no processo de decisão? 

Os chefes atuais enfren tam mu­
danças rá pidas e contínuas, num 
meio-ambiente al tamente compet i­
t ivo . O in tervalo entre as novas 
descobertas e suas aplicações foi 
drasticamente reduzido , to rnando o 
processo decisório uma atividade 
cr ítica e ininterrupta. 

Este processo decisór io inclui 
quatro fases insistentemente repi ­
sadas: a identificação do problema, 
o levantamento de alternat ivas, a 
escolha da melhor alternativa e, fi ­
na lmente, a implemen tação da de­
cisão. Contudo, apesar deste pro­
cesso formal e sistemático, os re­
sultados são, comprovadamente, 
melhores? 

A resposta a esta pergunta nem 
sempre é con fortável para nós bra­
sileiros, mais preocupados em con­
servar a imagem do "melhor em 
tudo" ou do "bom moco", ocu l­
tando as conseqüências desfavorá­
veis de nossas próprias decisões. 
Em todos os ca mpos de atividade 
encontramos vár ios exemplos de­
monstra tivos de inadequabilidade 
das soluções adotadas, desde leis 
maiores não cumpridas até normas 
completamente desvinculadas da 
rea lidade. 

No meio militar é ensinado o 
método de Estudo de Estado-Maior; 
as decisões são tomadas através 

deste método, formal e sistemático, 
no qual estão presentes três entida­
des que devem atuar harmonica­
mente, porém independentemente, 
em favor da melhor solução: 

- o Poder, entendido como a 
capacidade de impor uma decisão; 

- a Autoridade, como sendo o 
meio reconhecido para que uma 
decisão seja aceita; e, 

- o Conhecimento, como tô­
nus in telectual e cu ltural, capaz de 
sentir antecipadamente os efeitos 
de uma decisão no meio em que ela 
deverá operar. 

Quando o Poder sobrepuja a 
Autoridade e o Conhecimento, ca­
da militar tende a restr ingir a ex­
pressão de suas opin iões di vergen­
tes, pois a pecha de "criador de 
casos" pode resultar em prejuízos 
para sua carreira; conseqüen temen­
te não há debate sobre as alternati­
vas. Esta situação causa-nos até 
grande descontentamento. Toda­
via, quantos de nós já inclinamos a 
ca beça em sinal de assent imento 
numa reunião, quando não estáva­
mos, total ou parcialmente, de 
acordo com o que se delineava co­
mo a melhor so lução? 

A fa lha em se opor ou mesmo 
contestar abertamente itens tais co­
mo custos (diretos , indiretos e so­
ciais) e, po r vezes , o próprio nível 
de conhecimento do problema (e, 
como deco rrência , a competência 
pa ra decidir), pode vir a redundar 
em críticas à alternat iva escolhida e 
desa rt icu lação na fase de imple­
mentação da decisão. Embora dife­
rentes sit uações exijam diferentes 
est ilos de lideranças, devemos re­
con hecer que, na grande maioria 
delas, principalmente a nível de Po­
lít ica e Estratégia, os pontos de 
vista discordantes devem ser esti­
mulados e examinados cuidadosa­
mente. Decisões arbitrárias rara­
mente são implementadas da ma­
neira originalmente concebidas, 
porq ue existe cons iderável poder de 
resistência nos níveis infe rio res. 

As soluções, implantadas a par­
tir de discussões em que os partic i­
pantes agem como membros co r­
datos , contribuem para a cr iação 
subseqüente de outros problemas 
durante a fase de implementacão 
da decisão, configurando-se 'em 
uma verdadeira ameaça à autori­
dade. e 

Brig M. N. Ayrosa Moreira 



Assunto Administrativo: 
Desaparecimento de Quadros 

(Cont. do Boi lnt f1~ 311, de 
12-12-1944, do Hosp. de 
Aeronáutica de Belém) 

1. A Chefia deste Hospital la­
menta ter de dar conhecimento aos 
seus comandados de uma incrível 
ocorrência, que muito depõe contra 
o bom nome da coletividade e a 
probidade pessoal de cada um. Re­
ferimo-nos ao seguinte espantoso 
fato inédito nos anais desta casa, e 
narrado fielmente na parte abaixo 
transcrita. 

"Parte n~ 112, de 10-12-1944, 
dó Asp . I.Aer., Chefe do Almoxari­
fado . Ao Sr . Cap. Médico-Diretor. 
Assunto: Desaparecimento de qua­
dro. Para os fins previstos no Art . 
136 do RAE, comunico a essa Che­
fia que constatei hoje o desapare­
cimento de um quadro de vossa 
pessoa, o qual ornamentava a sala 
de descanso das senhoras enfer­
meiras. Trata-se de uma fotografia 
do Sr. Chefe deste Hospital, em 
que, apareceis no fundo do mesmo, 
à beira do bosque, de botas, copio­
sas barbas e na posição de disparar­
des a vossa espingarda contra unY 
animal feroz, pousado ·sobre uma 
cadeira. O referido quadro, que se 
acha carregado por Cr$86,00, trazia 
a seguinte legenda - "O Chefe do 
Hospital em ação. Cena silvestre". 
(a) João, Asp. Chefe do Almoxari­
fado" . 

2. Tivéssemos nós qualquer 
; complexo de inferioridade e certo 
, veríamos nesse gesto predatório e 
inaudito uma grave ofensa ao Chefe 
deste Hospital. No entanto, como 
homem de ciência, superpomos; 
aos impulsos primários das organi­
zações mentais inferiores, os crista­
linos princípios da lógica aplicada, 
agindo, como agimos, segundo os 
sãos postulados da indução e da 
dedução (vide Claude Bernard). 

3. Nessa ordem de idéias, nós 
vamos examinar este pasmoso acon­
tecimento, como mais puro espírito 
científico, queremos dizer - vamos 
dissecá-lo racionalmente tal como 
esta Chefia, no pavilhão operatório, 
procede com os infelizes pacient~s 
que lhe caem às mãos, em busca de 
alívio e cura . 

4. Segundo esse plano de ação, 
há que buscar o móvel do crime, há 
que mergulhar fundo na psicanáli­
se, há que sondar os insondáveis 
meandros da alma humana, para 
que possamos enveredar pelo cami­
nho que leva aà criminoso e poder­
mos dizer finalmente aos basba­
ques espantados: "Ei-lo aqui!" 

5. Em conseqüência, dividimos 
o nosso misterioso caso em várias 
hipóteses a fim de atacarmos cada 
uma de per si (apud Descartes). 
Assim, 3 são os casos a considerar: 
CLEPTOMANIA; DESPEITO; AFEI-
ÇÃO. . 

6. CLEPTOMANIA - E uma hi­
pótese que, ao nosso ver, deve ser 
afastada "in limine", pois a ocor­
rência de semelhante psicose não 
teria passado despercebida ao olho 
clínico do Chefe deste Hospital, 
acostumado a lidar com todos os 
tipos lombrozianos desta Zona Aé­
rea que, entre nós, pulam alarman­
temente . Depois, tal desvio ético 
ocorre mais freqüentemente entre 
os homens, e estes não tinham 
acesso à sala das senhoras enfer­
meiras, por prudente e sábia ordem 
desta Chefia , exceto naturalmente 
o Chefe deste Hospital, no uso e 
gozo de um direito inerente ao seu 
alto cargo. 

7. DESPEITO - Excluída, des­
tarte, a participação masculina nes­
se assunto novelesco, fica o caso 
mais simplificado, pois a autoria do 
fato recai apenas na parte feminina 
do pessoal desta casa . Que teria 
pois movido· a mão da autora desse 
episódio de baixa rapina? Talvez o 
despeito; talvez uma preterição nas 
suas pretenções mais íntimas e hu­
manas; talvez mesmo a eclusão fu­
riosa de zelos insopitados. Oh! o 
ciúme, esse monstro de olhos ver­
des, como dizia Tibério. Oh! esse 
sentimento insento e inútil, a quan­
tos desatinos conduz! Mas essa hi­
pótese, se bem que viável, ~ nbém 
deve ser desprezada, porque, justa 
e equânime, mesmo as suas deci­
sões pessoais, esta Chefia busca 
distribuir equitativamente os seus 
favores . 

8. AFEIÇÃO De todas as hi-
póteses é esta a mais viável . A 

autora do gesto desatinado o prati­
cou certamente movida por um ter­
no sentimento, que a ninguém é 
lícito condenar. Na verdade, na ver­
dade eu vos digo, que, sem embar­
go, esse gesto de surrupiar o qua­
dro escusado porque, na previsão 
de semelhante acidente, esta Che­
fia já se havia munido de farta cópia 
de retratos iguais ao empalmado, a 
fim de ofertá-los às pessoas que 
cóm ela quisessem se entregar a um 
ameno e fecundo comércio de sen­
timentos . À vista do exposto, nós 
havemos por bem declarar o sexo 
frágil dessa casa culpado do crime 
de delapidação do patrimônio artís­
tico da Unidade, mas ao mesmo 
tempo decidimos isentar de culpa e 
pena a autora desse gesto imoetuo­
so, que não cheq_a bem a ser um 
delito porque ê antes um rapto ga­
lante. 

9. Em conseqüência, damos o 
assunto por esclarecido e encerrado 
e determinamos as seguintes provi­
dências: 

a) - O Sr . Asp. Almoxarife 
descubra no Regulamento n° 3 al­
gum texto mediante o qual possa 
ser imputado ao Estado o prejuízo 
sofrido; 

b) - o Sr. 1° Ten. Tesoureiro 
forneça pecúnia ao seu colega do 
Almoxarifado, a fim de que este 
compre sem tardança uma nova 
moldura no " o Cosmorama" e afixe 
outro retrato do Chefe do Hospital 
no sítio primitivo; 

c) - seja o servico acima or­
denado realizado de maneira bem 
sólida (podendo para isso ser pedi­
do o concurso do nosso fulminante 
Serviço de Ob.ras da Zona), de ma­
neira a que os bens artísticos e 
culturais da Aeronáutica, fiquem 
acobertas dos arroubos sentimen­
tais de criaturas demasiado emo­
tivas e perigosas; 

d) - as senhoras enfermeiras 
contenham os seus naturais ímpe­
tos e não se fiem em demasiado 
naquele "La dona é mobile", se­
gundo sent~nciava o nosso poeta 
soldado, insigne compositor de 
operetas e nosso conterrâneo José 
de Alencar. e 

Antonio da Silva - Cap. Chefe 
NOTA DA REDAÇÃO 

Esta matéria é uma transcrição do 
Boletim interno do Hospital de Aeronáuti­
ca de Belém, nos idos de 1944, portanto, 
quando a FAB engatinhava. Evidente­
mente, os nomes dos protagonistas foram 
modificados para proteger suas identida­
des, mas o fato é real. 
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QUE TIPO DE HOMEM LÊ 
REVISTA 

ANTES DE TUDO. 
O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER 
E EN CONTROU OS CAMINHOS 
PARA CONSEGUIR A REALIZACÃO DOS SEUS IDEAIS 
O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU 

• 
PRECIOSO PEDACO DE TERRA OU DE CEU , 
EMPRESÁRIOS. DESPORTISTAS. ESTUDANTES, 
AUTORIDADES. CIVIS E MILITARES. PROFISSIONAIS 
LIBERAIS 
OUEMDECIDE LÊ REVISTA AERONÁUTICA 
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" 

REVISTA 

AERONAUTICA. 

ENTREVISTA 

BRIG. L. NEY MENEZES 
Uma conversa informal com um estudioso e aplicado Piloto 
de Caça, que viveu de ensinar a novos caçadores a arte do 
combate aéreo . Ideólogo da moderna aviação brasileira; 
administrador. Tudo com muito talento . 

O exercício de qualquer ativida­
de humana requer con 11ecimento. 
Evidente que, não apen as as no­
ções básicas, mas o aprofundamen­
to na ciência, constituem-se em de­
graus a serem conquistados a parti r 
do trabalho de instrutores, profes­
sores e monitores. 

Assim, certamente, tem ocorri ­
do ém todos os ca mpos do conhe­
cimento humano onde uns poucos 
se sobressaem. É uma propensão 
nata. 

E a ela chamamos talento. 

Piloto de Caça por convicção; 
estudioso de tática e estratégia . Em 
tudo que tange a este ramo da 
Aviação Militar, recon hecem-lhe a 
autoridade. Homem voltado à for-

.. . gostava de ir para o Aeroclube, que 
era o passeto de fim de semana .. . 

mação profissional de outros ho­
mens, mostrou-se o instrutor efi­
ciente que fez de muitas simples 
vocações, per itos na arte do com­
bate aéreo; mais que um instrutor, 
preocupou-se com os aspectos psi­
co lógicos da formação, a ciência do 
ensino-apréd izagem, fazendo-se 
também um pedagogo no ramo da 
Aeronáutica. Unanimemente reco­
nhecem-lhe os méritos. Aclamado 
como um dos ideólogo;; da moder­
na aviação brasileira, percor reu to­
dos os meandros da car reira, e en­
frentou desafios como um virtuose. 
Dirigiu, deixando saudade, Organi­
zação responsável pela formação 
da tecnolog ia nacional, pesquisa e 
desenvolvimento. Os desafios con­
tinuam a cada etapa da sua vida. 
Recentemente levado à presidência 
de uma empresa de economia mis-

Eu era tenente, quando vi o Brig Nero 
Moura pela pnmeira vez. 

ta, vinculada ao Ministério da Ae­
ronáutica, o nosso entrevistado fala 
da sua nova experiência à fr ente da 
T ASA, os planos para o período da 
sua gestão. 

Fala também do início da carrei­
ra, sua vocação para Piloto de Ca­
ça, seus pensamentos sobre o em­
prego da arma aérea, sua participa­
ção nQs destinos da Força, sua ex­
per iência como fo rmador de ho­
mens, sua admin istração no CT A. 
Fa la-nos, com justificado orgulho; 
o orgulho de quem deixa atrás de si 
para as outras gerações, um rastro 
iluminado de rea lizações; o orgulho 
de quem não fez por simples noção 
de cumprime·nto do dever, mas por 
um amor que traduz a tal propensão 
nata a que chamamos de ta lento. 

... os meus cadetes, eu sempre os chamei 
de "Generais do Ano 2000" 
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BRIG MENEZES 
RA - O Sr. é natural de onde? 
LN - São Paulo, Capital, embora eu 
tenha sido criado no interior de São 
Paulo. 
RA - ·E a sua família, a profissão do 
seu pai, teve alguma influência na sua 
vocação para aviador? 
LN - Meu pai é oficial do Exército , 
mas eu desenvolvi o gosto pela avia­
ção, fundamenta lmente, naquele pe­
ríodo durante a guerra, em que havia 
muita projeção, muita promoção de 
avião. Havia uma revista, "Em Guar­
da", que todo mundo que era da mi­
nha idade lia. Casua lmente, um pri mo 
meu, que está na reserva, era da turma 
de Aspirantes de 1942. Eu o vi como 
cadete, fardado da Escola de Aeronáu­
tica; ele despertou a minha curiosida­
de. Eu, nessa altura, era menino no 
inter ior de São Paulo e gostava de ir 
para o Aeroclube, que era o passeio de 
fim de semana, e acabei me entrosan­
do com aquela atividade aeronáuti ca . 
Despertei o gosto pelo vôo, ga nhei 
uma bolsa de pilotagem - naquela 
época era possível obter na Campan ha 
Nacional de Aviação - e acabei me 
interessando . Não terminei a bolsa , 
mas fiquei com o gosto pela aviação 
nessa época. Eu tenho a impressão 
que houve um processo somatório aci­
dental, mas acabei desenvolvendo o 
gosto pelo vôo nessas circunstâncias. 
RA - O Sr. estudou em São Paulo 
mesmo? 

.. . consegui voar 180 
horas em P-4 7, em coisa 

de 7 meses. 

LN - Eu estudei no interior até onde 
pude; depois eu tive que ir para a 
Capital , porque na cidade onde eu 
estava, ltapetininga, não havia o ciclo 
co legial . Eu tive que fazer o ciclo co le­
gia l em São Paulo. 
RA - Em que ano o Sr. fez exame 
para a Escola de Aeronáutica? 
LN - Em 1944; eu fiz o exame em 
dezembro de 1944 e janeiro de 1945. 
Passei e, em 15 de marco de 1945, fui 
matriculado. ' 
RA - O senhor voou o BT-15? 
LN - Eu não peguei o BT-15; a mi­
nha turma fez o PT-19 e foi direto pa ra 
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o T-6. Foi a primeira turma que fez a 
evolução direta do PT-19 para o T-6. 
RA - Terminada a escola e declara­
do Aspi rante, o senhor foi para que 
Unidade? 
LN ~ Eu fiz uma escolha e decidi ir 
para ~anta Cruz. Eu era muito amigo 
do Berthier, que foi uma personalidade 
que sempre influenciou muito a minha 
carreira, desde o tempo de cadete. 
RA - Ele era da sua turma? 
LN - Não, o Berthier era da turma 
de 1945. Ele era cadete mais antigo, 
quando eu era ca louro. Mas eu sempre 
fu i muito chegado ao Berthier. Talvez 
uma af inidade de personalidade. O 
Berthier estava em Santa Cruz. Ele me 
fez uma descrição do que era o 1 o 

Gru po de Caça. A tendência natural do 
Asp irante é serivr na sua terra natal. 
Em São Paulo, naquele ano, não hou­
ve vaga para Aspirante. O avião seria o 
A-20 . Então eu fiz uma opção para 
Santa Cruz, influenciado pela opinião 
do Berthier. 

RA - Em Santa Cruz, o senhor voou 
o P-47? 

LN - Nós f izemos seis meses de trei­
namento no T-6 , no Estágio de Sele­
ção pa ra Pil oto de Caça; fiz então o 
Curso de Caça no P-47 ainda no 2° 
Esquadrão, num ritmo de guerra. Voá­
vamos de segunda a domingo, sem 
in terva lo. Eu consegui voar 180 horas 
em P-47, em coisa de 7 meses. Termi­
namos o curso praticamente no come­
cinho de 1949. Fui fazer o 1 o Esqua­
drão Operacional e fui escolhido ins­
trutor. Naquela época havia um pro­
cesso de seleção para instrutores. Mas 
a esco lha para ser instrutor não era 
para voar P-47. Era para vo ltar e dar 
instru ção de T -6. Então eu voltei a dar 
instrução de T -6, no Estágio de Sele­
ção de Pil oto de Caça. A Caça sempre 
teve essa visão; ela fazia o processo 
seletivo mas não era para tripular os 
aviões da Unidade que ia para a guer' 
ra; era pa ra tripular os aviões da Unida­
de que formava os novos piiotos. É 
uma mentalidade que, não sei, ai~da 
não percebi estar existindo na FAB. 
Ta lvez o segredo da Caça ten ha sido 
justamente o investimento que ela 
sempre fez na direção de formar o 
novo, a nata. O creme da nata sempre 
foi desti nado à formacão nunca à 
Unidade de primeira linh'a. Talvez den­
tro da mentalidade que uma Unidade 
va i para a linha de frente e outra forma 
o próp rio homem. Então, na realidade 
os instrutores nunca foram os homens 
que estavam na Unidade Operacional. 
No processo da Caça o mais importan­
te não era ser esco lh ido Líder de Es­
quadri lha no Esquadrão Operacional. 

O mais importante era ser escolhido 
instrutor de Caça. Mas o instrutor não 
ia voar o P-471 O instrutor ia voa r o 
T-6. Portanto, era missão de sacrifício 
e só era dada aos mais capazes . Isto 
naturalmente tem um pouco de caboti­
nisnlo aqui da minha parte, po rque eu 
fui escolhido instrutor e teve gente 
mais antiga do que eu que não foi, mas 
o fato é que todos os escolhidos para 
instrutor foram para o 3° Esquadrão, 
para dar instrução aos novos pilotos de 
Caça. 
RA - Nós poderíamos dizer que, 
numa Força Aérea sempre embrionária 
como a nossa, a sobrevivência da Ca­
ça, vamos dizer assim, em termos de 
competência, se deveu a essa selecão? 
LN - Ta lvez eu não seja o melhor 
testemunho. Talvez eu seja até um 
pouco prejudicado para dar uma opi­
nião, porque ao final das contas, eu 
me considero um pi loto de Caça até 
hoje. Mas eu diria que, seguramente, a 
Caça se dedicou a criar o mais alto 
nível de competência profissional, a 
despeito de quaisquer circunstâ ncias. 
Sempre houve uma preocupação na 
Caça de, a despeito da amizade, do 
re lacionamento, da inter-re lação entre 
homens, manter dentro do seu sistema 
o mais competente, a despeito de 
qualquer outra candição. 

Eu fiz parte dos 
primeiros 12 pilotos 

de Glosters formados 
no Brasil. 

RA - Entramos por um caminho in­
teressante que vai ao encontro do ob­
jetivo da entrevista. O senhor liderou, 
no sentido lato da palavra, homens 
através dos tempos. Liderou principal­
mente homens difíceis. Eu repito difí­
ceis de serem liderados, porque eles 
são obrigados, em face da própria 
seleção, a ter qualidades díspares. São 
individualistas tendo que trabalha r em 
grupo. Tendo exacerbadamente incu­
tida no seu espírito uma vaidade. Di­
zendo-se um piloto de escol e fendo 
que ser refreado por causa da seguran­
ca. Como é então comandar um indiví­
duo desses, altamente persona lista , di­
fíci l de ser contro lado por ser muito 
jovem? 
LN - Realmemte, eu terei que tazer 
quase um exame de consciência, mas 
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não o meu, talvez dos homens que eu 
reputo modelos, para responder a uma 
pergunta dessa natureza . Existem per­
sona lidades dentro da vida profissio­
nal, da Força Aérea profissional, que 
tiveram esse toque, poderia até di ~ 
zer, um pouco divino, de aproximar as 
extremidades ou fazer somar as quali­
dades díspares. 
RA - Nós falamos em um : o Ber­
thier. Foi um deles. 
LN - Mas eu creio que nós podería­
mos fazer um retorno ao passado, 
fazer uma aná lise da personalidade dos 
homens da Caça. Por exempiQ: o pró­
prio Brig Nero Moura . O Brig Nero 
Moura, que foi uma das personalida­
des que, de uma certa forma, influiu 
na minha vida. Eu era tenente quando 
vi o Brig Nero Moura pela primeira vez. 
Fui aluno do pessoal. que esteve na 
guerra e que tinha o Brig Nero, naque-
la época co ronel, numa espécie de re­
doma. O Brig Nero Moura é um ho­
mem de uma persona lidade marcante, 
para o qua l a palavra carisma parece 
não ser muito apropriada. Ele tinha um 
poder de es timular o seu comandado 
até o último sacrifício. Na realidade, 
nós nunca pa ramos para raciocinar 
que o comandante de uma Unidade 
em Combate tem que ter cond ições de 
subir em uma plataforma e, num brie­
fing , convidá- los ao sacrifício da pró­
pria vida. Parece-me que esse indiví-

Acompanhou-me, nessa 
época, como 

engenheiro do projeto, o 
Oz.ires ... 

duo é realmente um homem que tem 
·uma ca racteríst ica que não está pre­
sente em todos. Então, o Brig Nero 
Moura, que era um grande estímulo na 
Caça, me deu alguns parâmetros. Eu 
estou fazendo estas considerações pa­
ra responder a sua pergunta. Ela foi 
bastante ampla. Eu vi vários homens 
desse ti po . Nós citamos, por exemplo, o 
Berthier. Mas eu falaria também no 
Keller, que tinha um outro tipo de 
liderança, aguerrida, porém prudente. 
disciplinada. Antonio Henrique Alves 
dos Santos também foi um grande 
comandante, no sentido de conseguir 
fazer um chamamento dos homens, 

tendo em v1sta a missão a ser cumpn­
da. 
RA - Depois que se fo rmou Aspiran­
te , o senhor serviu em que Unidades? 
Sempre I{) a Caça? 
LN - Eu servi 11 anos no 1 ~ Grupo 
de Caça, dentro de toda a gama de 
posições. Depois fui ser Oficial de 
Operações do 2° Esquadrão do 5~ Gru­
po de Aviação, em Natal, quando nó~ 
já tínhamos levado os P-47 para lá . 
Aliás, na realidade, eu me encarreguei 
de preparar todo acervo do PA7 para 
ser movimentado para Natal. Nessa 
época estava chegando o Gloster em 
Santa Cruz. Eu fiz parte dos primeiros 
12 pilotos de G losters formados no 
Brasil . Ainda servi em Santa Cruz cer­
ca de um ano antes de ser movimenta­
do para ser Operações do 2~/5~. 
RA - E depois de Natal? 
LN - Em Natal, como eu semJ?re 
gostei muito de estudar, eu era instru­
tor de Tática de Emprego da Aviação 
de Caça. Eu fiz a EAO (Escola de 
Aperfeiçoamento de Oficiais) e fui 
convidado para voltar como instrutor. 
Fui instrutor de Caça, na EAO durante 
três anos, mais ou menos. 
RA - E o senhor voltou à Caça em 
que época? Pra ser comanda nte do 
1 o I 4 °? 
LN - Eu fui fazer um curso de Nave­
gação na Améri ca. Quando vo ltei, fui 
ser chefe da Divisão de Instrução de 
Vôo da Escola de Aeroná utica, no 
Destacamento Precursor em Pirassu ­
nunga, e de lá é que eu fui designado 
Comandante do 1°/4°, Substituí o An­
tonio Henrique, em Forta leza . 
RA - E o seu engajamento nessa 
"figura complicada" de piloto de De­
fesa Aérea? Até o emblema é diferen­
te. O senhd'r se engajou como? 

LN - A história é complicada. Eu 
comandei o 1~ /4~ durante cinco anos. 
Tive a feli cidade de passar todas aque­
las gerações ·pelas minhas mãos. Tive 
alunos maravilhosos que estão por aí. 
Nunca nenhum deles me desapontou. 
É sinal de que a esco la foi boa e que o 
modelo talvez tenha sido válido. Mas 
quando vim para o Gabinete do Minis­
tro, em 1967, exerci uma função com­
pletamente atípica pa ra um aviador. 
Fui ser Assessor Par lamenta r. Por 
questão de inclinação pessoa l sempre 
me mantive informado a respeito dos 
assuntos da aviação moderna , funda­
mentalmente da Caca . Na administra­
ção do Brig Márcio foi desenvolvido 
um projeto voltado para a implantação 
da Defesa Aérea no Brasi l. Uma tese 
que sempre me sensibilizou muito e 
que eu ainda considero hoje como 
fundamental como dizia o Brig Márcio, 

na época Ministro . Ele dizia que a 
Força Aérea devia se afirmar como 
Força Singular apoiando-se, na rea li­
dade, em dois grandes pi lares: a Defe­
sa Aérea e a Ação Aeroestratégica. Ele 
defendia a tese de que se devia implan­
tar, no mais curto prazo possível, a 
capacidade de defesa do Espaço Aé­
reo Brasileiro e a capacidade de incur­
são para pun ir estrategicamente um 
possível in imigo. E, dentro dessa tese, 
ele se dispôs, então, de certa forma se 
contrapondo ao ideólogos da época, a 
implantar aquele Núcleo de Defesa Aé­
rea que representou o programa 
DACT A, resultando na compra dos 
aviões F-103 Mirage e na implantação 
do DACT A I. Nessa época, eu estava 
no Gabinete e ele me incumbiu de 
elaborar um projeto voltado para a 
implantação da Defesa Aérea no Bra ­
sil. Foi criada uma comissão no Gabi­
nete chamada CEP A I - Comissão pa­
ra o Avião de Interceptação . Essa co­
missão não só estudava o avião, mas 
se preocupava com o contexto geral. 
RA - E onde foi que o senhor teve 
uma participação internaciona l? 

... a primeira escolha 
nossa não foi o 

Mirage. 

LN - Nós abr imos, no prog rama do 
avião de interceptação, cinco projetos: 
um na área amer icana, um na área 
francesa, um na área ing lesa, um na 
área sueca e um na área italiana. E 
cada um desses projetos foi liderado 
por um homem. Eu fiz parte de dois 
desses projetos : fi z o trabal ho na área 
inglesa e na área francesa. Acompa­
nhou-me nessa época como engenhe~­
ro do projeto o Ozires, porque o Minis­
tério pretendia também fazer barganha 
pa ra implantar um programa de fabr i­
cação de treinadores. Mas isso é uma 
longa histór ia e .. 
RA - Aqu i nós estamos fazendo his­
tória. 
LN - Porque isso daí eu poderia até 
dizer no final da entrevista, eu sou um 
homem que na Aeronáutica tive uma 
sorte assim.. talvez não tenha sido 
apenas sorte, talvez eu tenha co labo­
rado para que as coisas acontecessem 
de certo modo. Mas eu tive oportuni­
dade de trabalhar nesse e em outros 
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grandes projetos e tive a oportunidade 
de ter gente do padrão do Ozires Silva 
ao meu lado. O Ozires foi meu compa­
nheiro. desde o tempo em que nós 
servimos em Cumbica. Eu era instrutor 
da EAO e o Ozires servia lá. Nos proje­
tos das áreas inglesa e francesa eu era 
o encarregado, quer dizer, eu era o pi­
loto, embora não tivesse qualificação 
para piloto de ensaio, e o Ozires era o 
engenheiro. Ele me ajudou no progra­
ma de avaliação do Mirage. Eu não sei 
se você sabe, e acho que muito pouca 
gente sabe disso, que a primeira esco­
lha nossa não foi o Mirage. 
RA - Não?! 
LN - A escolha da Aeronáutica foi o 
Mirage, entretanto, por razões de or­
dem política (na época o Governo Bra­
sileiro estava fazendo a construção da 
Ponte Rio-Niterói em que havia um 
envolvimento muito grande de finan­
ciamentos ingleses) houve uma pres­
são para que dentro do grande pacote 
financeiro envolvêssemos a compra do 
Lightning. Então o Lightning viria den­
tro desse pacote. Entretanto, tecnica­
mente, nós achávamos que a melhor 
solução era o Mirage. O problema foi 

O Lightning ... era um 
avião 1/3 mais caro que o 

Mirage. 

apresentado pelo Ministro Márcio ao 
Presidente Costa e Silva. Houve um 
momento em que o Presidente adoe­
ceu e todo esse processo ficou inter­
rompido. Só voltou à baila no governo 
do Presidente Médici. Verificou-se que 
seria melhor fazer a opção da Aero­
náutica em torno do Mirage, porque o 
Lightning evidentemente naquela épo­
ca já era um avião 1 /3 mais caro do 
que o Mirage. Além disso, um avião 
extremamente exigente em termos de 
infra-estrutura de suporte e apoio. Só 
para você ter uma idéia, o custo opera­
cional dele já era bastante elevado, 
pelo menos o dobro. Doei para o histó­
rico da Base de Anápolis o relatório 
assinado por mim e o Ozires, porque 
foi em função do nosso relatório que a 
escolha da Aeronáutica recaiu sobre o 
Mirage. Eu estou me colocando aqui 
feito o Giulio Douhet, falando um pou-
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co de estratégia, mas, na realidade, já 
naquela época eu advogava essa tese 
e eu acho que nós devíamos pensar 
um pouco mais profundamente sobre 
Defesa Aérea. Nós teríamos que· angu­
lar a nossa visão aeronáutica sobre 
esse alvo: sustentar, implementar, de­
senvolver a capacidade de defesa do 
Espaço Aéreo Brasileiro através do 
permanente policiamento nos céus, 
negando a qualquer tipo de incursão 
inimiga o uso do Espaço Aéreo Brasi­
leiro. Isto é uma capacidade que deve 
ser inerente a qualquer país soberano 
do mundo: a capacidade de restrição 
de uso do espaço aéreo sobrejacente 
ao território Nacional. É uma manifes­
tação patriótica de comandamento da­
quilo que é nosso, além de manter um 
estado permanente de disponibilidade 
da nossa capacidade de agir fundo no 
território, no coração, daquele possível 
inimigo potencial. É uma capacidade 
de dissuasão, quer dizer, uma vez que 
eu possuo o poder de .ir lá, eu nego a 
esse Estado que possa entrar em beli­
gerância com o Brasil; eu nego a esse 
Estado a capacidade de ofensa ao ter­
ritório Brasileiro. São os dois pilares: 
Defender e A tacar. 

RA - Fazendo um retrospecto da 
entrevista em si, nós passamos pela 
sua formação, a sedimentação nos 
conceitos filosóficos de emprego da 
Caça e depois do poder Aeroespacial 
Brasileiro. Depois de uma participação 
na implantação da Defesa Aérea, de­
pois do generalato, o senhor teve um 
outro desafio . Se eu não me engano, 
foi o desafio de dirigir o CT A. Como é 
que foi essa experiência? 
LN - Eu fui treinado para prestar ser­
viço a uma causa, a uma mística, que 
era construir uma Força Aérea. Na 
minha geração, a impressão que nós 
tínhamos é que estávamos saindo da­
quele famoso tempo do arco e flecha 
em que o grande orgulho fora a aproxi­
mação das extremidades do País, a 
grande Saga do Correio Aéreo na inte-

. gração nacional. Eu, particularmente, 
não cheguei, a voar nas missões do 
Correio. Quando eu cheguei, a minha 
primeira tarefa, foi justamente numa 
Unidade que voltava da guerra e trazia 
aquele espírito bélico de criar uma 
estrutura militarizada, voltada para a 
defesa do território nacional. A minha 
geração inferiu a missão de construir 
uma Força Aérea de modo que então 
eu sempre me vi muito envolvido nesta 
tarefa . Eu estou falando na primeira 
pessoa, mas existe muito mais gente 
que se envolveu nisso. Implantei, de 
uma certa maneira, junto com outro 
grupo, os primeiros conceitos de nave-

gação, vamos dizer, cientiticamente 
fundamentada. Fiz um curso de nave­
gação na América; trouxe conheci­
mentos; implantamos isso na Esco­
la de Aeronáutica; produzimos ma­
nuais . Depois disso, fui oficial de Ga­
binete do Ministro, onde tive oportuni­
dade de participar não só desse, mas 
de outros processos dentro da área 
profissional. O programa DACT A foi 
extremamente punjente e, por incrível 
que pareça, muita gente talvez não 
saiba que esse programa em paralelo, 
fez nascer a EMBRAER. Daí, porque, 
dentro daquele pacote em que o go­
verno queria negociar a compra de ' 
aviões de caça e também implantar a 
fabricação de treinadores no Brasil, 
dentro desse esquema é que eu e o 
Ozires trabalhamos na criação da 
EMBRAER. O fato é que, dentro desse 
bolo, desse pacote de aviões, desiste­
mas de defesa aérea, nós consegui­
mos também os recursos necessários 
para a implantação de um treinador, 
porque, na época, o avião de caça, o 
interceptador, devia vir acompanhado 
de um treinador capaz de fazer a tran-

... passei 17 anos dando 
instrução. 

sicão. Os F-8 haviam acabado; a Caça 
estava resumida aos T -33 e nós estáva­
mos convencidos de que precisáva­
mos criar um vetor capaz de receber 
uma grande massa de pilotos e, trans­
formados em pilotos operacionais, 
evoluir para um avião do tipo Mirage. 
Então a EMBRAER, quer dizer, nessa 
época não existia a EMBRAER, mas 
um pensamento dentro do CT A que 
era a implantação de uma linha de 
produção de um treinador. Seria então 
um número bastante ponderável, que 
dava escala de produção, amarrado a 
um projeto de financiamento para 
compra de material caro, que seria o 
caso do Mirage. Custou cerca de 59 
milhões de dólares o pacote todo. 
RA - Foi barato? 
LN - Foi barato. Embutido nesse pa­
cote pudemos tirar do Ministério do 
Planejamento os recursos necessários 
para a compra dos aviões e mais os 
recursos necessários pàra implantar a 
EMBRAER . . 
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RA - Já que nós voltamos atrás e 
não conseguimos chegar ao CT A ain­
da, eu vou lhe fazer uma pergunta. 
Nós temos observado, ao passar do 
tempo, com a evolução do país, uma 
certa problemática na formacão do 
ofi cial aviador' do piloto em si' com 
grandes variações, modificações de 
cu rrículos. O senhor foi Comandante 
da A FA (Academia da Força Aérea) 
também. Nós entendemos que o piloto 
era um sonhador, era não· só uma 
vocação, como um desejo; é como 
uma real ização do ego do indivíduo. 
Esse indivíduo se achava um predest i­
nado até, vamos dizer assim, um ungi­
do dos deuses. O senhor ta lvez tenha 
sido o ofi cial que passou mais tempo 
na instrução de vôo. Talv.ez não, foi . E 
depois foi Comandante da AFA onde 
são formados esses oficiais. O que é 
mais importante: o sonhador, que ti­
n~l a aquela vocação, ou o técn ico? 

... nós poderíamos ter 
grandes máquinas 

humanas tripulando os 
aviões ... 

LN - Na realidade, se eu fizer um 
somatório do tempo em que eu fiquei 
dando instrucão de caca, entre o meu 
período de oficial subálterno e oficial 
superi or, depois voltando como Co­
mandante, passei 17 anos dando ins­
trucão. Então eu me considero, na 
reaÍ idade, um mestre de aviação. Eu 
sou romântico , embora escrevendo ar­
tigos técnicos. Mas eu sou romântico, 
em termos de homem, porque eu re-

, puto que o sucesso na carreira está 
diretamen te ligado à vontade de real i­
zar. O traba lho hoje, na formação do 
pil oto, um trabalho que eu pude exe­
cutar de uma certa forma na Acade­
mia, foi fazer a simbiose entre o ro­
mântico e o técnico, porque se nós 
tivéssemos só plasmado aquilo que é 
absolutamente técnico em cima de um 
ser humano, nós poderíamos ter gran­
des máquinas humanas tripulando os 
aviões e talvez até cumprindo com 
sucesso as missões. Mas ocorre que a 
AFA não va i só formar pi lotos, ela está 
desenvolvendo, está fazendo desabro­
char, é o primei ro passo do General. 
Então os meus Cadetes, eu sempre os 
chamei de" Generais do ano 2000". Eu 
nunca abominei, nunca deixei de con-

siderar adequadamente o valor dessa 
disposição, dessa atitude mental do 
jovem. Cheguei a ver passar algumas 
gerações que ficaram muito materiali­
zadas com relacão 'à ca rreíra. Os meus 
Cadetes, hoje s'ão os meus Tenentes e 
eu sou paraninfo de uma turma. 
Quando eles esco lheram a carreira não 
tinham dúvida nenhuma de que que­
riam ser oficia is·aviadores, de que eles 
queriam ser da Força Aérea, de que 
eles queriam ser da Aeronáutica. En­
tão são rapazes muito mais exigentes 
até do que nós fomos com relação 
aquilo que concerne à carreira. 

RA - Mas voltemos aos engenhei­
ros. Falemos então do CT A e da sua 
experiência administrativa naquele 
centro do saber, no vale do Paraíba . 
LN - O CT A foi realmente surpresa. 
Eu sempre imaginei que, dentro da 
minha tradição e das minhas raízes, eu 
pudesse até, repentinamente, coman­
dar a Academia, pegar uma tarefa 
junto a uma FAT (Força Aerotática), 
COMAT (Comando Aerotático), ou 
COMDA (Comando de Defesa Aérea). 
Alguma coisa dessa natureza. E, re­
pentinamente, a carreira fez uma infle­
xão e eu fui levado para o campo da 
ciência e da tecn ologia. Foi uma sw­
presa extremamente agradável. Eu me 
considero bem sucedido e muito bem 
integrado; poderia mesmo dizer, me 
considero conhecedor do processo 
científico e tecnológico do setor ae­
roespacial. Tive a oportun idade de es­
tudar, estudar no sentido de me apro­
fundar e tomar conhecimento de algo 
além da fronteira dos meus conheci­
mentos à época, o que me deu uma 
nova possibilidade de desenvolvimen­
to pessoal. Tive oportun idade de con­
tribuir numa casa de engenharia; pude 
contr ibuir com a minha visão genera­
lista para, digamos assim, de uma cer­
ta maneira, até redirecionar alguns 
projetos de· grande conteúdo científi­
co-tecno lógico, mas que, no momento 
de buscar uma aplicação prática, care­
ciam justamente de um genera lista pa­
ra dar o toque de inflexão na proa, no 
rumo do processo . Isso me permitiu 
abr ir o meu universo de atuação . Den­
tro do CT A pude realizar, pa rticipar 
profundamente em todas as áreas. 
Tenho certeza absoluta que pude in­
clusive contr ibu ir com a minha expe­
riência da Academia na formação do 
engenheiro no ITA. Tenho certeza ab­
soluta que dei uma nova dimensão 
para a formação militar dos alunos do 
IT A. Dentro do IT A, tive uma convi­
vência maravilhosa com os professo­
res, recolhi conselhos, experiência e 
vivências que marcaram muito muinha 

qualidade de administração. Pude par­
ticipar desses projetos e, em certos 
aspectos, até como artífice. Tive opor­
tunidade de participar, por exemplo, 
do programa de desenvolvimento do 
T-27. Quando servi no Estado-Maior 
da Aeronáutica, na Segunda Subche­
fia, fui o chefe do grupo de definição 
da especificação técnica do "Projeto 
T -27" . O "Projeto T -27" nasceu den­
tro do Estado-Maior e é um orgulho 
para mim, portanto eu vou dizer na 
primeira pessoa, nasceu debaixo da 
minha batuta. 
RA - Então leia numa entrevista do 
Ozires, há quatro números atrás, um 
elogio à especificação do avião . Lá ele 
diz que dava mão à palmatória, porque 
o Estado-Maior havia especificado um 
treinador de que ele discordava, pois 
achava que extrapolava as funções de 
treinador . Mas que o Estado-Ma ior é 
que estava certo, considerando que 
foram incorporadas determinadas mo­
dificações que fizeram com que o trei­
nador, num nível internacional, tivesse 
sucesso . Então estamos na presença 
de quem ele dirigiu o elogio . 
LN - Na real idade o grupo era extre­
mamente bom, o que trabalhou comi­
go. Um grupo muito competente, mui­
to ativo . Tive um grande interesse, por 
exemplo, na área do fomento e· da 
coordenação industrial ; eu tinha a sen­
sação de que nós estávamos plantan­
do o futuro da indústria aeroespacial. 
Suportei, com bastante ênfase, todo o 

... eu tinha a sensação de 
que nós estávamos 

plantando o futuro da 
indústria aeroespacial. 

processo que se referia à fo rmação de 
recursos humanos para o campo da 
ciência e da tecnologia aeroespacial. 
Nessa época nós também criamos o 
Instituto de Estudos Avançados, onde 
são ativados drversos projetos, pa­
ra os quais não tínhamos e não temos 
ainda uma definição de campo de 
atuação específica. Este Instituto é ho­
je realmente uma peça importantíssi­
ma no desbravamento do domínio 
científico e tecnológico brasileiro den­
tro da área aeroespacial. Eu creio que 
o aviador, por si só, é, digamos, o de­
grau natural para a conquista do espa­
ço; ninguém está indo para o espaço 
sem ter uma experiência aeronáutica. 
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De modo que o homem da Aeronáuti­
ca é rea lmente o predestinado à atua­
ção nq campo extra-atmosférico. Eu 
estou convencido de que se hoje o do­
mínio científico e tecnológico é uma 
exigência para um desempenho na 
carreira do oficial aviador, do oficia l da 
Aeron&utica, um desempenho ade­
quado seria mandatório nos anos a vir. 
De modo que nós temos que criar um 
processo de fazer com que o homem 
da Aeronáutica seja um indivíduo afei­
to às coisas de ciência e tecnologia, 
sem o que ele seguramente será supe­
rado pelo processo. Existe uma grande 
questão de como orientar a formação 
do nosso oficial; se realmente me dedi­
co à formação voltada para as ciências 
sociais, ou se me volto para as ativida­
des de ciência e tecnologia, das ciên­
cias exatas. Hoje estou convencido de 
que eu preferia criar um embasamento 
científico-tecnológico desde o início da 
carreira. O desenvolvimento na área 
das ciências sociais, ele terá condição 
de praticar quando estiver mais ama­
durecido, porque, na realidade, a atua­
ção dele mais proeminente na área so­
cial vai ocorrer na medida em que co­
meçar a ganhar as suas primeiras fun­
ções de chefia e comando. 

Eu me voltei para a área 
de engenharia do 

petróleo ... 

RA - Bom, agora nós vamos dar um 
grande salto. Como é que o senhor se 
sente sentado em uma cadeira de Pre­
sidente de uma empresa de alcance 
nacional? Como é que o senhor se 
sente com esse desafio? 
LN - O tempo que vai da minha pas­
sagem do serviço ativo para a reserva 
e desse momento até a vinda para a 
T ASA cor responde a uns três ou qua­
tro meses, onde eu tive oportunidade 
de desempenhar um cargo numa em­
presa privada. Eu me voltei paraa área 
de engenharia do petróleo e tive opor­
tunidade de fazer um pouco da planifi­
cação e programação da empresa em 
que eu estava . Foi muito interessante; 
é um tipo de enfoque:· Eu era apenas 
um diretor. Na realidade, eu era o 
homem da área de planejamento e 
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coordenação; tinha na minha sala uma 
informação diária do desempenho fi­
nanceiro da empresa, porque, na me­
dida em que o resultado aparecia, as 
providências tinham que ser tomadas 
no dia, para fazer com que no fina l do 
mês nós tivéssemos um faturamento 
capaz de suportar a vida da empresa. 
Então é, na realidade, quase que um 
programa de desbravamento; você es­
tá metido no meio de uma selva e tem 
que fazer a sua picada no dia-a-dia, se 
não você não chega à fonte para 
beber água. Essa experiência foi muito 
simpática e interessante. Realmente 
me deu, embora rápida , a possibilida­
de de tomar conhecimento de alguns 
elementos fundamentais para conduzir 
um empreendimento que, no final das 
contas, tem que se manter rentável. 
No serviço público, numa organização 
do tipo da Aeronáutica, embora em 
todos os nossos cursos nos induzam a 
fazer uma apropriação do éusto, há 
um momento em que entra aquela 
famosa frase de que segurança não 
tem preço. E, possivelmente, debaixo 
da égide desse tipo de conceito, algu­
mas coisas passam sem que se faça 
uma exata apropriação de custos. Mas 

Essa experiência, que 
eu trouxe da empresa 

privada, estou tentando 
aplicar aqui. 

em uma empresa privada, não. Aqui 
na T ASA, embora sendo uma empresa 
vinculada, ela tem processo de sobre­
vida que depende fundamentalmente 
da qualidade e do tipo de prestação do 
serviço para o qual ela foi criada. A 
empresa tem uma razão social que 
está posta em seu estatuto e o Mio.is­
tério da Aeronáutica, embora seja o 
grande estimulador do funcionamento 
do empreendimento, não impede que 
a empresa busque novas fontes de 
receita. Existem outras áreas de atua­
ção, onde a empresa busca captar 
recursos para, inclusive, criar um me­
lhortipo de sobrevida. Essa experiên­
cia, que eu trouxe de iniciativa privada, 
estou tentando aplicar aqui. Tem sido 
extremamente útil e eu creio que é 
também mais uma sala de aula na vida. 
E você há de convir que, para mim, 
particularmente, que estive 40 anos 
fardado, o fato de estar em uma em­
presavinculada me deixa com acerte-

za de que ainda estou inserido no 
contexto da Força Aérea. 
RA - A T ASA é uma empresa com 
um número considerável de pessoal 
oriundo do Ministério da Aeronáutica . 
No serviço público, como bem o se­
nhor frisou, existe a filosofia de que 
segurança não tem preço. Essa filoso­
fia não poderia estar sendo repassada 
para a empresa? Ou melhor, não have­
ria a possibilidade de os custos da 
T ASA estarem muito elevados? 
LN - Eu não sei até onde você está 
familiarizado com a sistemática de 
arbitragem de tarifas. O problema bá­
sico é o seguinte: uma empresa dessa 
natureza - eu estou inteiramente a 
vontade para fazer comentários do ti­
po que eu pretendo fazer em seguida, 
porque eu sou um arrivista, eu cheguei 
à empresa há pouco tempo - uma 
empresa feito a T ASA, tem a visão de 
que a prestação de servicos é remune­
rada pela sociedade qué se beneficia 
desse serviço . Você deve se lembrar, 
eu me lembro muito bem, no tempo 
em que era menino, punha-se um tele­
fone na casa da gente, pagando-se 
uma quantia ridícula pela instalação e 
se pagava uma assinatura ridícula e a 
ligação era ridícula e o resultado é que 
vinte anos depois o Brasil não tinha 
mais telefone. Hoje em dia, a presta­
ção de serviço telefônico tem um pre­
ço que nada mais é do que o rateio 
entre todo o custo do serviço dividido 
pelo nljmero de assinantes usuários e 
acabou. Da mesma forma é a energia 
elétrica e o serviço de águas e esgotos. 
Então a sociedade brasileira elegeu co­
mo parâmetro, como elemento de so­
brevida, a remuneração da .prestação 
do se_rviço público, qualquer que ele 
seja . E assim que se entende o caso da 
T ASA. A prestação do serviço de pro-

Na Europa, cada 100 km 
custa 90 dólares e aqui 

no Brasil custa 20 
dólares. 

teção ao vôo chegou no Brasil, possi­
velmente há dez anos atrás, mas nos 
outros países mais adiantados chegou 
VInte ou trmta anos atrás . A adminis­
tração pública federa l de cada um des­
ses países, e no caso do Brasil tam­
bém, se deu conta de que, na realida­
de, a exigência da prestação desse 
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servico é de ta l ordem complexa , sofis­
ticada e portanto cara, que não havia 
como suportar isso orçamentariamen­
te. Então nos outros países, e no Brasil 
também, a prestação de serviços de 
proteção ao vôo é remunerada pelo 
usuário. Quem usa, paga. Dentro des­
se conceito, qual ·é o critério que nós 
poderíamos usar para arbitrar o va lor 
das tarifas? Nós ainda estamos num 
processo de transição, de transposição 
de encargos; o Ministério da Aeronáu­
tica ainda realiza uma parcela ponde­
rável da prestação desse serviço de 
proteção ao vôo com homens em uni­
forme. Mas, de uma certa maneira, 
urna parte dessa prestação de serviço 
já está sendo executada por uma em­
presa remunerada. A T ASA é a em 
presa que capta a remuneração da 
prestação desse serviço, porque a For­
ca Aérea, como órgão, como entidade 
do governo, não pode ser remunerada 
por isso. Na realidade, o grande usuá­
rio de proteção ao vôo é a indústria do 
transporte aéreo, que é um elemento 
gerador de riqueza, um elemento de 
circulação d~ riqueza e que, portanto, 
pode arcar com o ônus da prestaçãc 
desse serviço. 

Nós não estamos 
cobrando tudo ... 

RA - Por outro lado, seria anti-social 
fazer o todo pagar pelo uso de uns 
poucos. 
LN - Exatamente. Existe um preço 
para cada 100 quilômetros voados, 
que corresponde ao uso dos meios de 
telecomunicações, de auxílios à nave­
gação, de aproximação, etc., que es­
tão embutidos no contexto da taxa: co­
brada. Então, na realidade, o custo dos 
100 quilômetros voados dentro do 
Brasil, co rresponde hoje aproximada­
mente a 1/ 5 dos custos de 100 quilôme­
tros voados hoje na Europa. Na Euro­
pa, cada 100 qui lômetros custa 90 
dólares e aqui no Brasil custa 20 dóla­
res. Nós não éstamos cobrando tudo, 
porque o Governo Federal, através do 
Ministério da Aeronáutica, ainda está 
subsidiando as tarifas. Nós não temos 
ainda o valor total do custo desse 
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serviço de proteção ao vôo, porque 
existem alguns investimentos que fo­
ram feitos há muito tempo atrás e que 
nós não conseguimos ainda levantar o 
valor real: construções, aquisição de. 
equipamentos, etc ... Mas nós estamos 
nos aproximando disso. Na medida em 
que vamos contabi lizando tudo isso, a 
tarifa evidentemente va i se aproximan­
do de um valor mais real e o objetivo é 
desonerar o Ministério da Aeronáutica 
do custo da prestação desse serviço, 
fazendo com que a T ASA, sendo re­
munerada por isso, possa assumir esse 
encargo e liberar o Ministério da Aero­
náutica para fazer com que os homens 
de uniforme guarneçam as posições 
que não poderão ser ocupadas pela 
T ASA. Dentro da filosofia de associa­
cão de Defesa Aérea e Controle de 
Tráfego Aéreo existem módulos do 
sistema que não serão povoados e 
nem guarnecidos por elementos da 

A razão social da 
empresa ... não é só 

prestação de serviço de 
telecomunicações. 

T ASA. Mas o custo da prestação des­
se servico está embutido no custo da 
prestaç§o de serviço de proteção ao 
vôo, porque os homens que estão 
guarnecendo as posições no CIN­
DACT A representam custo do servi­
co. Então, na hora de apropriar as 
tarifas, este custo está inserido no va­
lor total da prestação desse serviço. 
RA - O senhor falou que a T ASA, 
fu ndamentalmente, foi criada, como o 
nome está dizendo, Telecomunica­
cões Aeronáuticas, para absorver os 
servicos de telecomunicacões que 
eram' prestados pelo Ministé,rio da Ae­
ronáutica. 
LN - Ela tem por origem a massa 
falida da PANAIR. A TASA, na reali­
dade, nasceu de uma necessidade que 
o Ministério da Aeronáutica teve num 
determinado momento de gerir a mas­
sa falida da PANAIR. E na massa falida 
da PANAIR já estava inserido o sérviço 
de telecomunicacões aeronáuticas. A 
PANAIR presta~a esse serviço. No 
momento em que ela faliu, o Governo 
assumiu a massa falida é o serviço de 
telecomunicacões da PANAIR passou 
a ser gerido pêlo Ministério da Aero­
náutica. Como a PANAIR era o agente 
do Governo Brasileiro para realizar este 

t ipo de serviço, a massa falida conti­
nuou, e como não podia parar de 
prestar o serviço, o Ministério foi obri ­
gado a organizar uma entidade capaz 
de, não só gerir, como de Implemen­
tar, operar, etc ... A razão social da 
empresa, hoje, não é só prestação de 
servico de telecomunicações. Na reali ­
dade, hoje, a empresa tem como razão 
social implantar, administrar, operar e 
exp lorar comercial e industrialmente as 
atividades de proteção ao vôo que lhe 
forem atribuídas pelo Ministério da Ae­
ronáutica, bem como aquelas ligadas 
aos transportes aéreos em geral e ain­
da realizar quaisquer atividades corre­
latas ou afins. Então na realidade o' 
universo da T ASA é extremamente 
super ior a um simples programa de 
telecomun icacões. 
RA - O se~hor, quando diz que vai 
buscar outros campos para captar re­
cursos para empresa, que campos o 
senhor imagina que haveria? 
LN - Os outros campos de captação 
de recursos que se possa imagmar 
seria m por exemplo, a Rede para Regu­
laridade. Eu vou dar um exemplo, por­
que eu sei que esse assunto não é de 
dornínio nem da própria Aeronáutica 
Militar. A rede para a regularidade é, 
na realidade, uma rede de telecomuni ­
cacões aeronáuticas voltada para o 
se~vico "tático" das aeronaves de ter­
ceiro'e quarto nível, ou seja, um indiví­
duo é proprietário de um avião particu­
lar e não tem uma rede tática. O 
homem, que é prop rietário de um 
avião, não tem como instalar uma rede 
dessa no Brasil. Então, a T ASA que 
possui uma rede dessas presta o servi­
co "tático" para proprietários de 
~viões de terceiro e quarto nível. As 

A Rede para 
Regularidade é uma 

fonte de renda. 

empresas grandes "em a sua rede pró­
pria, mas para quem não tem rede 
instalada, a T ASA presta esse serviço. 
RA - Quer dizer, um proprietário de 
avião pode se comunicar ,- por exem­
plo, com um canteiro de obras da sua 
empresa, etc. Esse serviço já está im­
plantado? 
LN - Claro. Funciona há muito tem­
po. Só não é muito conhecido. 
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RA - O senhor não põe anúncio na 
Revista Aeronáutica. (risos) 

LN - Realmente, a Revista Aeronáu­
tica vai acabar ganhando uma chama­
da para isso. É que nós estamos ainda 
num processo de finalizacão de insta­
lação de algumas freqüê~cias na área 
amazônica, que nós não temos ainda 
totalmente equipada. A Rede para Re­
gularidade é uma fonte de renda. 

RA - Teriam outras? 

LN - Tem, claro. Eu posso pres'tar 
serviço meteorológico. Hoje em dia o 
Governo Brasileiro produz informa­
ções meteorológicas. 

RA De graça! 

LN Gratuitamente, de uma certa 
forma. 

RA - E é caro? 

· Existem redes bancárias 
que necessitam de 

informações ... 

LN - Esse serviço é caríssimo. Ago­
ra existem informações meteorológi­
cas de caráter especial que podem ser 
produzidas a comando do clíente e 
que são também mais caras ainda, 
mas tem um valor muito grande para 
quem solicita . Podem ser produzidas 
pela T ASA, mediante remuneração. É 
uma atividade que ainda não foi explo­
rada. Existem redes bancárias que ne­
cessitam de informações, por exem­
plo, sobre o desempenho da tempera­
tura ambiente na cidade do Rio de 
Janeiro, no momento de instalar agên­
cias e dimensionar centros de proces­
samento de dados. 

RA - Transmissão de energia elétri­
ca; variam enormemente as perdas 
com a elevação de temperatura. 

LN - Tudo isso aí são informações 
que nascem de um escritório de me­
teorologia e que podem ser fornecidas 

mediante remuneração e que a T ASA 
implantou. 

RA - Uma área que nós temos visto 
a T ASA enveredar é a de manutenção 
de equipamentos. El~;~ pretende explo­
rar esse filão? 

LN - A T ASA está executando a 
manutenção dos equipamentos que 
são seus. No m9mento em que nós 
assumimos os encargos, eu assumo 
um destacamento ou uma unidade, 
um núcleo de proteção ao vôo, aquele 
equipamento passa também à guarda 
e à manutencão da T ASA. Como eu 
preciso mont~r um esquema de manu­
tenção, eu tenho pessoal capacitado 
para realizar a manutenção desses 
equipamentos. Naturalmente se eu 
posso realizar isso, eu tenho uma es­
trutura montada e eu poderia também 
vender serviço de manutenção de 
equipamento. 

· RA - Que mais o senhor gostaria de 
falar sobre a T ASA? 

LN - O que nós temos agora em 
pauta é um plano de desenvolvimento 
para a empresa para os próximos qua­
tro anos da atual administração, onde 
realmente nós temos a ambição, mas a 
ambicão sadia, de executar aquilo para 
o qu~l nós estamos sendo pagos. A 
empresa recolhe as tarifas e deseja 
prestar o serviço para o qual ela foi 
criada. De modo que esse plano de 
desenvolvimento nada mais é do que 
acelerar o processo de absorção de 
encargos, quer dizer, aliviar a DEPV 
dos encargos que está realizando e 
que podem ser realizados pela T ASA 
com a mesma qualidade; desenvolver 
um trabalho voltado para a formação 
dos recursos humanos. Fazer com que 
os homens que estão lotados nas posi­
cões da TASA tenham a qualidade 
éxigida de prestação de serviço . . 

A empresa recolhe 
tarifas e deseja prestar o . 

servtço ... 

São normas que a própria DEPV fixou 
e nós, evidentemente, como empresa, 
nos curvamos a esse nível de qualida­
de exigido, porque compreendemos 

que é um tipo de serviço onde a quali­
dade é o elemento fundamental. Por­
tantó, nós estamos nos envolvendo 
num programa bastante intensivo de 
qualificação e reciclagem de recursos 
humanos. Eu creio que, enquanto nós 
não tenhamos toda a possibilidade de 
formar os recursos humanos, possivel­
mente seremos o grande desaguadou­
ro dos especialistas da Aeronáutica da 
área de tráfego aéreo, porque um ho-
1Jem que abandona as fileiras da FAB, 
com uma belíssima qualificação, para 
nós representa uma ótima mão-de­
obra. 

RA - E já treinada. 

LN - E já treinada. Mas nós acredita­
mos que o melhor processo, quer di­
zer, o que está coerente e concentâ­
neo com a política da Administração 
Federal, é de criar novos empregos, 
portanto nós preferimos investir na 
massa mais jovem. Na medida em que 
eu invisto na massa jovem, eu tenho 
uma capacidade de durar com aquele 
funcionário pelo menos 35 anos, ao 
passo que um indivíduo aposentado 
tem uma capacidade de durar no ser­
viço um tempo bem menor. Mas não é 
dispensável. Nós podemos durante um 
longo período somar os dois proces­
sos, amealhar os homens treinados .e 
ao mesmo tempo formar recursos no-

... mesmo tendo tirado a 
farda, nós não despimos . 

a camtsa. 

vos. Nós temos sido bem sucedidos. 
Estamos satisfeitos de estar perten­
cendo à Aeronáutica. Você deve ter 
cruzado hoje com alguns companhei ­
ros da T ASA; são mais de 2.000 fun­
cionários e a parcela de ex-militares é 
bastante reduzida. Possivelmente, na 
área de administração superior, se en­
contre alguns companheiros, mas na 
área de execucão o número é bastante 
reduzido de militares. o fato é que, 
apesar disso tudo, a organização tem 
um lema, um lema que inclusive é do 
próprio Presidente: "mesmo tendo ti­
rado a farda, nós não despimos a 
camisa". De modo que nós estamos 
aí, envergando a mesma camisa da 
Aeronáutica, isso é que é importante. 
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O AVIAO 
DE COMBATE 

DOS ANOS 90 

M to elogiado pelos especialistas internacionais, o primeiro pro­
tótipo brasileiro do Caça tático AM X, montado no complexo 
industrial da EMBRAER, em São José dos Campos, foi apresen­

tado óficialmente, na véspera do Dia do Aviador, às autoridades_aero­
náuticas brasilei ras, delegações estrangeiras e imprensa de todo o mun­
do . A solenidade, presidida pelo Presidente da República, J osé Sarney , 
fez parte das comemorações da Semana da Asa. Este é o quarto pro­
tótipo de testes do AMX, já que outros três foram montados e estão 
voando na Itália, em ensaios desenvolvidos pelo consórcio de indús­
trias fabricantes da aeronaves e que prevêem ainda a montagem de· 
mais dois protótipos, que completarão o programa de certificação 
do modelo pelas autoridades aeronáuticas militares do Brasil e Itália. 

O sexto protótipo do AMX também está em construção na 
Embraer e, no ano que vem, realizará seu primeiro vôo, integrando-se, 
logo em seguida, ao programa de ,tlnsaios. A Embraer é responsável 
pela construção das asas, pilones, estabilizadores horizontais, tanques 
de combustfvel internos e externos, tomadas de ar e trens de pouso 
principais, partes que são juntadas, aqui e na Itália, àquelas produzidas 
pelas indústrias italianas. 

Nos dois pafses, o AMX entrará em escala industrial no final do 

26 





AMX ... 
Jno que vem, prevendo-se para fim de 
87 e início de 88 as primeiras entregas 
do Caça tático às forças aéreas da 
Itália e a partir de 1989 ao Brasi l. A 
comercialização no mercado interna­
ciona l será feita por uma empresa bi­
nacional consti tuías especificamente 
pa ra isso. As responsabilidades no 
prog rama fo ram divididas na base de 
30% para a Embraer, 24% para Aer­
macchi e 46% pa ra a Aeritalia . 

Nascido em parte nas pranchetas, 
computadores e hangares da Embraer, 
o AMX é uma das aeronaves guer rei ­
ras em que mais são embutidas con­
cepções avançadas, abrigando nada 
mais, nada menos, que 37 computado­
res de bordo e uma capacidade para 
transportar três toneladas de bombas, 
além de possuir atualizadíssimos sis­
temas de radar, mísseis e contra­
medidas eletrônicas, eficientes instru ­
mentos de auto-defesa. 

O jato subsônico AMX foi projeta­
do pa ra ser um Caça tático de última 
geração, equipado com motor Rolls 
Royce "Spey" de cinco mil quilos de 
empuxo. A versão brasileira, além da 

unidade de potência secundária, para 
dar partida no avião quando operado 
em bases remotas, e dos compart i­
mentos de combustível integrais nas 
asas, terá dois tanques suba larés que 
ampliarão o raio de ação do aparelho 
para mais de 1.500 quilômetros -
como convém nas condições típicas 
do teatro de operações do continente. 

A opção subsônica decorre, entre 
outros fatores, de observação estatís­
ticas quanto ao real emprego desse 
tipo de aeronave, o que o faz operar, 
na faixa de maior requisição de empre­
go, com grande maneabilidade e so­
bretudo economia. Isto proporciona 
uma outra vantagem que é o raio de 
ação, ou autonomia. 

Com essas qualidades, o AMX já é 
considerado uma poderosa arma nas 
missões de apoio tático, interdição aé­
rea, ataque a navios e reconhecimento 
armado. 

Trata-se de uma aeronave para 
missões típicas de combate em altas 
ve locidades subsônicas, a baixa altitu-
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de, de dia ou à noite e mesmo em 
condições difíceis de visib lildade. Pode 
operar a partir de pistas pa rcialmente 
dan ificadas ou semi-preparadas, devi­
do às suas boas características de pou­
so e decolagem. 

Com tal desempenho, po rtanto, o 
programa AMX tem, ainda, Lim papel 
de grande importância ·para a amplia-

ção dos recursos tecnológicos da Em­
braer. Afinal, para todas as aeronaves 
resultantes desse acordo internacional 
de cooperação industr ial, vá rias peças 
e componentes, como os pilones que 
vão sob as asas, as tomadas de ar do 
motor, os estabi lizado res horizontais, 
tanques de combustível internos e ex­
lemos, alérn do sisterna comp leto de 
reconhecimento aéreo, serão produzi­
dos no Brasil. 

A maioria dos testes estát icos está 
comp leta, comp rovando -se, po r 
exemplo, que o uso de materiais com­
postos na estrutura co laborou pa ra 
uma diminuição da ordem de 20 por 
cento nos pesos e uma signi fi cativa 
queda nos custos de desenvolvimento. 
Uma estrutura comp leta do aparelho 
também passa po r testes estáticos pa­
ra verificação de todos os parâmetros 
estruturais da aeronave sob quaisquer 
condições de operações. A seção de 
asas, por exemplo, completou na Em­
braer testes de fad iga, enquanto ou­
tras partes são ensaiadas nas indús­
trias italianas com finalidade de estu ­
dar ao máximo a aeronave e prever 
futuros desenvolvimentos. 

O AMX pode levar, em pi lones 
subalares, grande quantidade de bom­
bas. Neles podem ser co locados vários 
tipos de bombas, mísseis e foguetes 

ar-terra e ar-mar. Na ponta das asas, 
vão os mísseis para defesa da aerona-
ve. 

Na parte frontal da fuselagem, es­
tão instalados canhões rápidos e o 
AMX leva ainda sistemas fotográficos 
alternativos para missões de reconhe­
cimento aéreo. 

Parte do armamen to será testado 'e 
qualificado pela Aer ita lia , usando as 
facilidades disponíveis na Base Aérea 
da Sardenha e a instrumentação exis­
tentes no Campo de Testes de Salto 
de Guirra, na Itália , onde será possível 
medir todos os parâmetros de trajetó­
ri as das bombas. Testes similares s,e­
rão feitos no Brasil, pela Força Aérea . 
Brasileira, com emprego de armas e 
instrumentos específicos para tais en­
sa ios. 

A escolha das cores para pintu ra 
do AMX demandou seis meses de 
estudos e ensaios e um intenso t raba­
liw de pesqu isa, visando à com bina­
cão de cores em laboratór ios, pa ra 
ádequá-las às condições brasi leiras e 
às característ icas de emprego do Caça 
tát ico. O objetivo é dificultar a detec­
ção visua l do avião, tanto para obser­
vadores na Terra, quan to no ar. 

A ca muflagem - esclarecem os 

~ 
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especial istas da Embraer é apenas 
um campo da ótica física que. apesar 
de comp lexo, reúne só alguns pr incí­
pios que interessam à sobrevivência de 
um avião em operação militar . Ela se 
baseia em conhecimentos de meteoro­
logia, de física, de química e da mate­
mática, i11teressando-se apenas pelo 
campo da detecção do avião a olho 
nu ou através de bir1óculos. Para ou ­
tras áreas de detecção - por meio de 
radares, rad iações infra-vermelhas, pe­
lo barulho, pela fumação ou até com 
uso de laser - o Caça é dotado de 
outros recursos, tanto eletrônicos co­
mo físicos, destinados a confund ir sis­
temas de vigilância. 

Os elogios não fa ltam , o que abre 
uma nova perspectiva de mercado pa­
ra a já tão bem sucedida empresa 
brasileira. Importante observar-se que 
foram os jornais e revi stas europeus 
que fi zeram questão de declara r o 
AMX como o avião de combate da 
próxima década. Nós apenas conco r­
damos e 



FINANCIAMENTOS INDIVIDUAiS ATÉ 5000 UPC'S 

No sentido de ampliar as suas metas 

e o atendimento ao Grupo de Ofici­
ais, a CAIXA DE FINANCIAMENTO 
IMOBILIÁRIO DA AERONÁUTICA 

firmou um convênio com a Fundação 
Habitacional do Exército (FHE), pos­

sibilitando assim, a habilitação de fi­

nanciamentos individuais para aqui­
sição de imóveis reside_nciais novos de 

até 5000 UPC's, bastando para isso o 

cadastramento e a abertura de uma 

conta de poupança na Associação de 

Poupança e Empréstimo (POUPEX), 

a ser efetuada em qualquer agência 

do Banco do Brasil. 
A grande vantagem da POUPEX é 

que pode ser movimentada (depósi­

tos e retiradas) em qualquer agência 

do referido banco em todo o territó­
rio nacional. 

SEGURANÇA E BEM-ESTAR 

São condições que por si só, justifi-

cam a importância que merece o pro­

blema habitacional e ressaltam a 

predpua finalidade com que a CF/Ae 

vem tentando desempenhar ao longo 

dos anos. 
Considerando o fim social, a CF/Ae 

firma o seu objetivo de proporcionar 
a casa própria a todos os seus benefi­
ciários. dentro de uma realidade de 
vencimentos e salários compat(veis, 

conseguindo em 6 anos de existência, 

atender a 3000 fam(/ias beneficiadas, 

entre as quais mais de 800 na faixa 

de 1 a 5 salários mt'nimos. Vale dizer, 

que se concorreu efetivamente, para 

melhorar a qualidade de vida de, 

aproximadamente, 12000 pessoas. 

Dentro dessa filosofia e adicionan­

do-se esta nova aliança, a CF/Ae ex­

pande o atendimento aos seus bene­

ficiários, dinimizando assim, o cum­

primento de sua tarefa. 
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informações adicionais foram obtidas/ r1ão 

sobre o Ventura em questão~ mas m 
sobre alguns dos outros aCidentes com 
esses aviões da Navv no Brasil dura 

a guerra 
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SOBRE 
VENTURAS ... 

Sobre o avião do Esqd VB-145 
que se perdeu em Noronha, trans­
crevemos abaixo os relatos encon­
trados em documentos americanos: 

"É com profundo pesar que a 
Wing informa a perda da aeronave 
B-8 do VB-145 com toda a tripula­
ção em vôo de patrulha a 13 d.e 
novembro. O número 8, tendo co­
mo piloto o Ten E M Jones, como 
segundo-piloto o Aspirante S W 
Pryor e tripulantes C M Smith 
(ARM3), F A Stavole (ADM3) e 
W H Marguardt (AMM3), decolou 
de Noronha de madrugada em mis­
são de busca a um submarino re­
portado a sudeste da Ilha. O avião 
deveria regressar às 08:40 P mas, 
ao que tudo indica, não encontrou 
a ilha no regresso. Às 11 :05 foi 
reportado pelo rádio que só havia 
mais 10 minutos de autonomia ten­
do sido solicitadas marcações, o 
que foi feito imediatamente, tendo­
se estabelecido a posição 0130S, 
03310W. As transmissões cessaram 
às 11 :25. Buscas intensas foram 
levadas a efeito a partir de Natal, 
Noronha e Fortaleza, tendo sido 
toda a área recoberta, com resulta­
dos negativos. 

A vida de 5 homens e um valio­
so avião foram perdidos neste desa­
fortunado episódio. Devemos todos 
nos esforçar para evitar sua repeti­
ção. Ninguém é infalível; erros de 
navegação ocorrem e devem ser es­
perados, principalmente no PV-1 
onde os recursos são limitados. 

Sempre que algum avião se sen­
tir inseguro sobre sua posição, o 
fato deve ser reportado imediata­
mente à Base, a fim de que provi­
dências possam ser tomadas de 
imediato. O melhor dos pilotos tam­
bém se perde. Não sejamos orgu­
lhosos. Haverá gozação dos com­
panheiros, é claro, mas se a realida­
de for enfrentada imediatamente, 
você estará conquistando a grati­
dão de seus tripulantes." 

(Transcrito de documento datado 
de 20 nov43) 

"Depois de 8 dias sem comida 
em um bote, a tripulação do avião 
88 do Esqd VB-145 chegou ao lito­
ral 80 milhas ao norte de Fortaleza 
no dia 21 de novembro. Os homens 
estavam em ótimas condições a 
despeito da provação por que ha-
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viam passado. A estória de como 
eles amerissaram e as experiências 
vividas durante os oito dias à ma­
troca, será distribufda oportuna­
mente aos Esquadrões. Inicialmen­
te eles dizem que as gaivotas até 
que são saborosas. Pescadores e 
pilotos brasileiros foram de grande 
ajuda após eles atingirem a praia, 
tendo sido quatro tripulantes con­
duzidos para Forta leza de Piper e de 
Beech. O Ten Richard Craig do 
Esqd VP-94 também merece crédito 
por ter pousado nas águas rasas de 
um rio, subido a praia e decolado 
com seu Catalina conduzindo o ou­
tro tripulante. 

Nossa mais esfuziante alegria à 
tripulação do VB-145 por ter venci­
do sua lu ta com o mar e o nosso 
penhorado agradecimento aos que 
ajudaram no salvamento, particu­
larmente os brasileiros." 

(Transcrito de documento 
confidencial de 21 nov 43) 

Sobre este salvamento, o Bole­
tim n ~ 28 de 1944 da Diretoria do 
Pessoal da Aeronáutica regist rou a 
seguinte referên cia: 

ELOGIO: 

Elogio aos Oficiais e Aspirantes 
da FAB que prestaram auxílio aos 
sobreviventes do Grupo VB-145: 

Para que conste dos assenta­
mentos dos Oficiais e Aspirantes 
que prestaram auxílio aos sobrevi­
ventes do Grupo VB-145, nas proxi­
midades de Patos (Estado do Cea­
rá), transcreve-se o ofício do Ex mo. 
Sr. Almirante Jonas H lngram, Cmt 
da 4 8 Esquadra Americana, dirigido 
ao Exmo. Sr. Cmt da 2~ Zona Aé­
rea: 

"Quartel General da Esquadra 
Norte-americana do Atlântico -
Comando da Quarta Esquadra - 9 
de dezembro de 1943 - Do: Co­
mandante QUARTA ESQUADRA 
- Para: Comandante da 2~ Zona 
Aérea - Assunto: ELOGIO - Au­
xílio prestado aos sobreviventes do 
Grupo VB-145, pelos membros da 
Força Aérea Brasileira. 

I - O Comandante da Quarta 
Esquadra, da Esquadra Norte-ame­
ricana do Altântico, recebeu sensi­
bilizado e com alegria, a comunica­
ção do auxílio prestado aos cinco 
sobreviventes do Grupo VB-145 de 
Bombardeio Norte-americano, a 21 
de novembro de 1943, nas proximi­
dades de Patos, Ceará, Brasil, pelos 

seguintes membros da Força Aérea 
Brasileira: 

Ten Cel Av Cmt José Sampaio 
de Macedo - 1 o Ten Av Carlos 
Moreira de Oliveira Lima - 2~ Ten 
Av Hugo Linhares Uruguai - Asp 
Av Heitor Barbosa Menezes e Asp 
Med Dr José Porto Filho. 

11 - Como oficial Comandante 
do Grupo de Salvamento, o Ten Cel 
Av Cmt José Sampaio de Macedo 
agiu com a maior perícia durante os 
serviços. À grande iniciativa e à 
calma de espírito da parte do Co­
mandante e da guarnição deve-se o 
sucesso no salvamento de cinco 
sobreviventes, propor cionando'­
lhes o socorro e hospitalização no 
mínimo espaço de tempo. 

111 - A efi ciência e a habilidade 
demonstrada pelo~ oficiais acima 
foi do mais alto grau, e reflete a alta 
conta em que é mantida a Força 
Aérea Brasileira. 

Assinado: JONAS H INGRAM" 

Para encerrar, gosta ríamos de 
acrescentar aos 8 acidentes citados 
no artigo anterior, mais um, que 
somente ·agora nos chega ao co­
nhecimento. Transcrevemos trecho 
de documento norte-americano da 
época (23 Abr 44). 

"Por pouco Peterson, Molusky 
e a tripulação do B 11 do Esqd VB -
143 não se dão mal. Reto rnado de 
uma cobertura de comboio às 
2000 P ao riorte da Bahia, o avião 
teve problemas ainda desconheci­
dos para nós. Os cinco tripulantes 
saltaram de pára-quedas e aterrissa­
ram na mçngem oeste da baía en­
quanto o B-11 prosseguia sozinho. 
Ainda não sabemos se caiu em terra 
ou mar." 

No dia 29 Abr 44 encontramos o 
registro da queda do ·avião: "o 
avião do VB-143 do qual Peterson, 
Molusky e a tripulação saltaram de 
pára-quedas à noite .na sexta-feira 
passada, caiu próximo da cidade de 
São Roque, cerca de 30 milhas no­
roeste da Bahia . Pouco sobrou do 
Baker 11 senão umas poucas pe­
ças, mas felizmente ninguém saiu 
ferido". 

Com respeito ao Ventura da 
Baíé;l da Traição, ainda não temos 
nada. 

Mas chegaremos lá. É só ques­
tão de tempo. Basta os leitores 
contribuírem com "feedback". Por 
falar nisso, o Brig Macedo bem que 
poderia contar algo sobre esse sal­
vamento lá no litoral cearense. e 



O OS-22 é um osciloscópio de duplo 
traço, para uso universal, com resposta 
em freqüência até 20 MHz e sensibilida­
de máxima de 5 mV/ cm. 
Além das características apresentadas 
pelo já conhecido OS-20, este novo ins­
trumento traz em si uma linha de retar­
do, que permite a visualização da medi­
da de pulsos, e uma tela retangular de 
8 x 10 em com retícula interna. 
Aos recursos citados, somam-se ainda 
a facilidade adicional do eixo Z, que 
permite a modulação de intensidade do 
feixe para aplicações especiais, e uma 
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saída auxiliar desacoplada fornecendo 
50 mV por divisão do sinal apresentado 
na tela. Esta saída possibilita a monito­
ração desses sinais por outros instru­
mentos, como por exemplo, freqüencí­
metros. 
Necessárias ao desempenho correto de 
qualquer osciloscópio, a confiabilidade 
e eficácia do circuito de trigger utiliza­
do, garantem uma operação estável 
mesmo com sinais de baixa amplitude­
até 30 MHz. 
O manuseio do OS-22 é de grande 
simplicidade, face à identificação ime-

diata de cada controle em seu painel 
frontal. 
Maiores informacões sobre o OS-22 e 
demais itens de ·nossa linha de instru­
mentos de precisão, podem ser obtidas 
mediante o envio do cupom abaixo. 

(WGB) ELETRÔNICA 

DE PRECISÃO L TOA. 

Ca ixa Postal: 21.277- CEP: 04698 
Tel.: (011) 241 -1588 
Telex : (011) 37375 

_ _.São Paulo - SP. 

·-----------------------------------------------------------------------------------------------
Solicite informações pormenorizadas sobre o conjunto para medições OS -22. Para tanto, basta enviar o cupom. 

NOME _________________________________________ EMPRESA ______________________________________ ___ 
END. ________________ ~ _______________________________________________ TEL. __________________ __ 

CIDADE ________________________________________ ESTADO __________________________ CEP __________ __ 





Claudy Pereira da Costa 
Ten Cel Av R/R 

A 

REMINISCENCIAS 

a verdade nós, os gaúchos, gostamos de 'N reminiscências e estamos sempre cilmando e 
' remoendo nos escaninhos da mente, os fatos 
' mais marcantes, aqueles que nos legaram uma 

indelével nostalgia, principalmente quando 
encontramo-nos com outros conterrâneos ou com 
fatos semelhantes àqueles que nos evocaram 
recordações, tais como' um lugar, um objeto, uma 
palavra, uma observação que nos nos trazem à memória 
uma série de fatos passados, muitas vezes num tempo 
longínquo da nossa infância. 
Foi assim que, naquela tarde, após várias peri.pécias, 
eu e meu colega e amigo Tenente RAUL BREYER, 
achávamo-nos sobrevoando uma estação de estrada de 
ferro onde consegui ler, com dificuldade, na tabuleta 
de identificação, o nome da localidade, após várias 
voltas em vôo rasante e com visibilidade precária 
devido à chuva fina que caia:"Val-de-Serra". 
Não obstante a tensão mental ocasionada pela 
situação difícil em que nos achávamos, num cisca 
brabo, aquele nome trouxe-me, instantaneamente, à 
memória a lembrança de meu pai e dos velhos tempos 
em que ele e eu, garoto de uns oito ou dez anos, 
fazíamos parte integrante de uma pequena turma de 
levantamento topográfico da antiga Comissão da 
Carta Geral do Brasil, o atual Serviço Geográfico 
do Exército. 
Naqueles tempos o levantamento cartográfico do 
Estado do Rio Grande do Sul, minha terra natal, era 
executado por aquela Comissão por meio de turmas 
de Geodésia e de Topografia, constituldas por pessoal 
militar, em contato direto com o terreno, pois ainda 
aerofotogramétricos. 
Meu pai chefiava uma turma de topografia que se 
deslocava, durante o estio, de Porto Alegre, por 
ferrovia, até a região designada para a missão. 
Capitão de lnfantariu e Engenheiro, meu pai, 
FRANCISCO PEREIRA DA COSTA, ao chegarmos 
a base inicial das operações, assumia o comando de 
uma equipe de cinqüenta homens, todos com 
funções especificas, tais como' cozinheiro, 
almoxarife, porta-miras, porta-balisas, carregadores 
de instrumentos, topógrafos, etc. Por meio de 
carroções coloniais com tração animal, 
deslocávamo-nos ao longo de uma trajetória 
preestabelecida, acampando em barrcadas de lona 
durante todo o verão executando o recobrimento 
topográfico de toda uma área. 
Por ter sido Vai-de-Serra uma dessas bases, toda uma 
cadeia de recordações desfilou em minha mente e 
vi-me, criança, montado em minha "petiça" baia 
(pônei), comendo de "panelão", deslocando de um 
acampamento para outro, visitando estâncias, enfim, 
numa vi4a campestre de que eu gostava demais. 
Este devaneio nostálgico, que durou segundos, foi 
cortado pelo meu companheiro Breyer, que 
perguntou: 
-:::--E agora, para onde vamos/ 
- Co_ntinua seguindo a estrada de ferro, respondi-lhe. 
-Não há outro jeito. Neste lugar não há campo de 
pouso, já é tarde e precisamos pousar em algum lugar 
antes que anoiteça. 
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REMINISCENCIAS 
Nós havia mos decolado do aeródromo 

da Base Aérea de Canos, na véspera 
daquele dia, num velho Wacco Cabine, 
equipado apenas para vôo visual. Além 
dos instrumentos indicadores do motor, 
possuía uma bússola magnética como 
único instrumento de navegação e que, 
como tardiamente constatamos, apresen­
tava um erro de 30<?W. A velha garça era 
um biplano com capacidade para quatro 
tripulantes. Estávamos fazendo o Correio 
da rota do interior do Estado e leváva­
mos, como tripulante extra, o sargento 
.V ALIM, encarregado de distribuir e re ­
ceber a correspondência, nossa carga 
principal, além de algum equipamento 
pára suprir as necessidades dos postos 
rádio ao longo da rota 

Até então a viagem transcorrera sem 
maiores incidentes, vôo visual, tempo 
bom e a velha "caldeira" funcionando 
perfeitamente bem, para nossa surpreza 
e alegria . Quando da partida do Desta­
camento de Rio Grande ela nos deu 
muito trabalho na operação de partida do 
motor pois a mesma era manual, por 
meio de manícula . suamos um bocado 
em mais de dez tentativas. A rota incluía 
escalas em Bagé, Livramento, Quaraí, 
Alegrete, Uruguaiana, Itaqui, São Borja 
e, quando chegamos em Santo Ângelo o 
tempô começou a mudar. Decolamos de 
Santo Ângelo com destino a Santa Rosa e 
verificamos que o horizonte não estava 
nada bom. A etapa seria de 30 minutos, 
mas, passados 50 constatamos, conster 
nados, que estávamos perdidos, sem vizi­
bilidade e voando razante no meio da 
chuva, saltando obstáculos, sem nenhu­
ma referência de apoio. A visibilidade, 
era tão pouca que passamos a pilotar de 
quatro mãos, isto é, quem visse primeiro 
algum obstáculo puxava rapidamente o 
manche para ultrapassá-lo. A nossa si­
tuação era a mais crítica possível e cada 
qual observava com a máxima atenção 
cada palmo do terreno, à través do· pára­
brisas e da janela lateral parcialmente 
aberta, procurando identificar qualquer 
referência que nos orientasse. Foi quan­
do encontramos a estrada de ferro que 
nos levou a Vai-de-Serra. 

Ora, eu sabia que Vai-de-Serra era 
uma estação situada no alto da serra de 
Santa Maria, cidade situada bem fora de 
nossa rota, pois naquela altura já deman­
dávamos Cruz Alta ou Passo Fundo. Eu 
disse, então, ao Breyer: 

- Vamos pousar em Sánta Maria . 
Segue a estrada de ferro e não a percas de 
vista. Cola nela que não há outro jeito, 
aqui não tem campo de pouso e daqui a 
pouco vai escurecer. 
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Breyer nem discutiu, colou na estra­
da de ferro e eu fiquei de olho, ajudando. 
Passados alguns minutos a estrada de 
ferro fez uma curva de 180<? para a 
esquerda, inesperadamente , sumindo 
atrás de um morro e nos deixando na 
mão. Gritei: 

- Não perde a estrada! 
Foi inútil. Breyer deu pé e mão todo à 

esqueda e .. . entrou numa nuvem. 
Entramos na nuvem, a baixa altura, e 

ficamos sem visibilidade , com o Cabine 
em curva de grande inclinação para a 
esquerda. Não podíamos estar em pior 
situação. 

Empurrei o manche para a frente e 
gritei: 

- Abaixa o nariz! 
O Breyer, aturdido, largou os coman­

dos indicando que a ação estava comigo. 
Perplexo, eu hesitei dois ou três segundos 
antes de assumir os comandos e isso 
decidiu a situação. O avião, com forte 
tendência para a direita, desfez a curva 
sozinho e, girando para a direita, embi­
cou num vale, entre dois morros, nariz 
em baixo, saindo da nuvem. Nesse instan­
te Deus foi o nosso piloto. 

Imediatamente avistamos Santa Ma­
ria, tempo bom, e a garça pairando sobe­
rana sobre os escombros de nossa impru­
dência e ignorância. 

Após um pouso nervoso, ambos esgo­
tados pelas horas de tensão (os minutos 
parecendo horas), o sargento do Posto 
Rádio de Santa Maria informou que não 
havia condições de alojamento e alimen­
tação e que já havia passado o último 
trem para a cidade. Como o tempo local 
estava bom e estávamos a 50 minutos de 
Cachoeira do Sul, dedicimos decolar em 
busca de outras paragens mais acolhe­
doras. 

Decorridos uns 30 minutos de vôo, 
entramos novamente na chuva e passa­
mos a voar colados na estrada de ferro . 
Pouco depois, as casas de Cachoeira co­
meçaram a correr por baixo de nosso 
avião. Desta vez eu estava pilotando e 
perguntei ao Breyer. 

- Copila , onde está o campo? Procu­
ra na carta. 

Por mais que vassourássemos, procu­
ra daqui, procura dali, não houve jeito de 
achar o tal campo. Depois de muito 
ciscar no meio de chuva forte , resolve­
mos desistir e passamos a escolher um 
local para pouSo forçado , pois já começa­
va a anoitecer. Escolhido o . local, um 
potreiro na encosta de uma coxilha, nos 
despejamos. Foi o pouso mais caprichado 
que pude fazer. Conseguimos parar, no 

final do potreiro, com a garça inteira e 
adernada com a roda esquerda na beira 
de um buraco, sem um arranhão. 

Na cidade, após o jantar, fomos pro­
curados no hotel pelo pessoal do Aero 
Clube local, cientes de nossa aventura e 
ávidos por ouvir estórias e casos de avia­
ção. No melhor do papo surgiu um capi­
tão médico do Exército solicitando a nos 
sa colaboração no sentido de ser trans­
portado para Porto Alegre, com a máxi­
ma urgência, um soldado do batalhão 
que estava em perigo de vida, com gan­
grena gasosa no membro genital, neces­
sitando ser hospitalizado para tratamento 
em local de maiores recuros médicos. ' 

A solicitação, aparentemente de fá­
cil solução, representava um sério dilema 
para nós, pois havia instruções termi­
nantes do Comando da Zona Aérea proi­
bindo o transporte de passageiros não 
autorizados em aviões do Correio Aéreo. 

Entretanto, dada a emergência, con­
cordamos em atender ao pedido do capi­
tão médico, pois uma vida estava em 
jogo. 

No dia seguinte, com a colaboração 
do pessoal do Aero Clube, que nos cedeu 
uma camionete, aliviamos o avião de 
toda a sua carga, deixando combustível 
apenas suficiente para a decolagem e 
pouso no aeroporto ... que estava próxi­
mo; limpamos o terreno e decolamos 
daquele campo improvisado. 

Com o enfermo e o médico a bordo, 
decolamos de Cachoeira do Sul e, quando 
pousamos no campo da Base Aérea de 
Canoas, destino final daquele acidentado 
já encontramos, à nossa espera, uma 
am?ulância do Exército solicitada pelo 
rádio daquela Força Armada para condu­
zir, com urgência o paciente ao hospital. 
hospital. 

Fôramos precedidos pela informação 
de que havia 'passageiros no avião do 
Correio e o fato foi levado ao conheci­
mento do Comando da 5~ Zona Aérea. 
Em conseqüência , fomos recebidos pelo 
Oficial de Dia com comunicação de que 
estavámos detidos na Base até a conclu­
são dá sindicância mandada proceder 
pelo Exm<?.Sr Comandante da Zona. Co­
mo era domingo, bso muito nos aborre­
ceu. 

No dia s~guinte esclarecemos a situa­
ção perante o Exm<? Sr Brigadeiro, co­
mandante da 5~ Zona Aérea, e ouvimos 
dele as seguintes palavras que jamais 
esqueci: 

- Como os senhores reconhecem 
que desobedeceram às minhas ordens 
sem alegar desconhecê-las, estão justifi­
cados. Eu teria fei to também o que os 
senhores fizeram. Podem retirar-se . e 



OS VÔOS DA REGIÃO SUL 
ESTÃO MAIS PROTEGIDOS 

COM A INAUGURACÃO DO CINDACTA 11. -

O MINISTÉRIO DA AERONÁUTICA 
ESTÁ 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_II VAI 
CENTRALIZAR AS OPERAÇOES 
DE CONTROLE E APOIO AO TRÁFEGO 
AÉREO 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 FERROIIIA CARAJÁS DA 
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA 
IMPLANTAÇÃO DO AEROPORTO DE 
BELO HORIZONTE, ESTA ORGULHOSA 
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA 
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA 
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O VELHA 
ÁGUIA 

Fazia muitos anos que não acordava tão cedo. 
Atravessou o corredor, sem a certeza de estar de 
todo desperto . À porta do elevador, ouviu o 
funcionar dos re lés na casa das máquinas. Aquela 

hora, quebrando o silêncio da madrugada, soava 
como o auge de uma bata lha. 

O porteiro, sonolento, talvez acordado pelo elevador, 
cumprimentou-o forma lmente: 

- Bom dia, coronel. Vai cedo hoje , nao? 
- É ... às vezes, é necessário . 

Olhou a rua deserta, na esperança de ver 
passar o leiteiro . Sorri u consigo mesmo: " Leiteiros hoje 

são apenas figuras de folclore". ;as essas figuras 
estavam marcadas em suas recordações. 

"Mas aonde andará este motorista?!" 
Foi pensar e os faróis.da viatu ra apontaram na esquina 

da rua. E o relógio marcava três horas, 
três horas da madrugada. 

-Bom dia, Tenente! Como vai o senhor? Perguntou 
com um sorriso o motorista - Tivemos de passar a esta hora 

porque o senhor sabe como é, tem muitos avir'Jes saindo 
hoje e o oficial de operaçr'Jes não teve outro jeito. Ele até pediu 

para lhe explicar porque a conduçilo 
estd lhe apanhando tilo cedo. 

Quase pensou alto: ''Deve haver algum coronel encardido 
que nilo quer acordar cedo''. Ato continuo, acomodou-se 

no banco da kombi para longa primeira 
etapa da viagem: Copacabana, Ipanema, Leblon, Gdvea, 
jardim Botcinico, outra vez Botafogo. Uma longa etapa 

recolhendo uma pMiade de pilotos do CAN, ora cordiais, 
ora mergulhados na instrospecçilo 

dos nilo totalmente acordados. 

- Coronel, qua l o nível que o senhor deseja? 
perguntou solícito o major que o acompanha na 

nesta viagem .. A. Iiás, achou até engraçada a postura 

Gilberto Pacheco Filho 

do mesmo. Ainda não tinha chegado à conc lusão 
se as atencões nasciam da distância hierárquica 

ou da vigi l â~cia para um coronel ta lvez há tempos 
sem voar. Não importava, a viagem seria agradável, 
tinha certeza, ou pelo menos, esperança . Sassaricou 

pela sala de tráfego. "Bons tempos do OAM . 
Hoje é essa paraferná lia eletrônica." 

- Vamos, Coronel? falou o major bem cord ial. 
- Vamos! repeti u alegre, sentindo-se rejuvenescer. 

··- Outra vez, Zbzimo? Sb dá vo,d nas aerovias? 
- Mas que injustiça, Tenente. E que nós estamos 

sempre disponlveis. 
-O aviilo está bom? 

-O que o senhor acha? Quem fez a revisilo fui eu,· 
está tudo em ordem. ]á mandei o motorista recolher 
os lanches; se deixar no chilo, os cachorros comem. 

- Mas cadt o outro piloto? 
- Tenente, ele ainda não chegou, mas nilo se preocupe, 

eu já fiz o pré-v{)o e estamos adiantados. 
-· Puxa! O ''justiça'' (ganharia jd o apelido que seria 

sedimentado no futuro por ter sido durante muito 
tempo ajudante-de-ordens de um Ministro do Superior 

Tribunal Militar) não é de se atrasar ... 
Estava bem disposto, apesar de saber que a viagem seria de 

instruçilo. Mas o companheiro na pilotagem nilo era dos 
antigr'Jes, às vezes refratários 

às instruçr'Jes do jovem Aguia do CAN. 
Era um-colega de turma, fato raro no COMT A. 

-Bom dia, pessoal, tudo bem? soou a voz gutural do justiça, 
que acrescentou logo uma desculpa pelo atraso. . 

-justiça, um dia a casa cai. Mas vamos ld. Vamos taxtar 
o aviilo para a estaçilo de passageiros. V ocA jd deu o 

golpe na inspeçilo externa, agora não espere moleza. 
Instruçilo é instruçilo 

- Deixe comigo/ Estd tudo aqui na cachola. 
- Direita livre ? I 
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Livre! Pode guiar, Coronel. .. 
Rotação EPR (não, isto é lá no 

Boeing, pensou) 
. .. EGT, pressão, temperatura nor­

mal, RPM estabilizada ... 
Seqüência normal no esquerdo, 

autorização de táxi e a longa rolagem 
até a cabeceira da pista 14. 

O major já olhava com uma ponta 
de respeito para aquele coronel tão à 
vontade na nacele. Estranho o bicho 
homem; mais estranho ainda o bicho· 
aviador que voa sem ter asa, e o que é 
pior, está sempre em confronto de 
habi lidade entre seus pares . 

Potência estabilizada, pressões 
normais, trem em cima .. 

"Vinte e cinco, sua decolagem aos 
zero dois, livre ascenção até mil, man­
tendo contato com o contro le", repor ­
tou a torre, logo após a saída do chão. 

Café, Coronel? perguntou o tai-
feira. 

Sim, mas só um dedo e dos 
pequenos, respondeu com um sorriso. 

Olhou para o flight director e notou 
uma brusca oscilação. 

"Hum", pensou, "acho que vamos 
ter problemas com este indicador de 
atitude." 

- Diabos! I pensou em voz alta ao 
constatar que, mais uma vez, o NDB níJo 
estava no ar. 

Encostou a cabeça no pdra-brisas, pro­
curando localizar a cidade no horizonte. 
''Acho que é por isso que todo Velha 
Águia tem pés-de-galinha nos olhos ... é 
de tanto olhar para fora para encontrar as 
cidades''. 

- Nao se preocupe, estamos no tem­
po. Vamos chegar ld, disse com seu eterno 
sorriso o justiça. 

Fina/longa, aproximaçao para a cabe­
ceira contrdria à estaçao de passageiros, 
velocidade alta. 

- Acho que estamos muito embala~ 
dos, disse o/justiça, apagando um pouco o 
jd nt!o ta o eterno sorriso. 

- Tire o motor! Isto ... mas nt!o chu­
te o pouso. 

''Xiii! Me esqueci, este é um pd fi­
nal' ·; ___, Deixe comigo I gritou assumindo 
os comandos e colocando o aviao no chao. 
Plantou os pés nos freios. Olhou o final da 
pista e teve consci~ncia que nt!o ia dar. 

''Mas que vexame!'' pensou. ''Be­
quilha solta!'' berrou para o justiça, ago­
ra espectador privilegiado. 

Entrou pela salda da pista; passou de 
pé em baixo pelo estacionamento, levan­
tando poeira, espantando passageiros e o 
chamador de avit'Jes. Entrou pela salda do 
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outro lado do pequeno pdtio. jd em veloci­
dade menor retornou à pista, agora no 
sentido contrdrio ao que tinha pousado,· 
retornou ao estacionamento e parou na 
marca, mas nem conseguiu cortar o mo­
tor, tal a tremedeira. justiça é que redu­
ziu as manetes de poUncia e cortou a 
mistura. 

O major queria ficar em Brasília, 
mas o coronel ponderou que estava 
claro e que dava para ir a Anápolis. En­
quanto isso, o Operações mandaria 
pela comercial o item principal que era 
o indicador de ajtitude . 

O major já olhava com admiração a 
ca lma e as decisões firmes do coronel 
e o que é mais importante, a compe­
tên cia e experiência, apesar do mesmo 
falar pouco de si. Sabia-se que era 
bem voado; desconfiava ter sido caça­
dor, por algumas colocações, quando 
iam para Anápo lis; cometeu um' desli­
ze e ficou sabendo que havia voado 
Boeing. 

O instrutor olhou para a esquerda e 
divisou o aluno justiça de volta ao sorriso, 
nao . apenas um sorriso, um acesso. O ins­
trutor teve vontade de mandd-lo àquele 
lugar, mas pensou bem e desandou a rir, 
aliviando a tensao que havia se estabeleci­
do na cabine. 

... 0 vôo foi tranqüilo 
até o pouso e por 

incrível que pareça, a 
condução estava 

esperando ... 

"Droga! Viagem curta, Rio - Brasí­
lia e já pane de VHF, diretor de vôo do 
1 P fora, ligeiro vazamento hidráulico 
na bequilha, Galley em curto. Desse 
jeito vai acabar virando C-47". 

- Comandante, temos um problema. 
~relacionamos o marido desta senhora ... 
ela e os dois filhos nao foram. Serd que 
podia ... as prioridades do G'AN local ... 

- Estd bem... tem vinte e sete a 
bordo, mais tr~s almas nt!o fazem diferen­
ça. 

Trem e flap em cima e ld se foram os 
dois jovens voando uma nova etapa, rindo 
ainda do sufoco que haviam passado. 

- justiça, o susto me deu uma tre­
menda fome. Zózimo, mande ver o lan­
che, que eu vou firme. 

Abriu devagar, esperando alguma sur­
presa. Sanduíche de queijo, bife à milane­
sa, ovo cozido, sal, palito; chicletes, barra 
de chocolate Diamante Negro e uma ba­
nana que deixava cheiro em tudo . O de 
sempre . 

Ah! Um esquecimento, o ''bolinho 
quebra-leme'' que ninguém comia, jogava 
pela janela e, pela trajetória aerodindmica 
ao longo da fuselagem do aviao, acabava 
batendo no profu.ndor, que era de tela. 
Abria um buraco. 

O início da noite estava lindo, co­
mo um2 tremenda lua cheia . Foi um 
custo convencer o major que dava 
para fazer a etapa Brasília- Rio com o' 
flight di rector em pane. O que manda­
ram do Galeão também não estava 
bom. 

- Coronel, diretor de vôo é item 
NO GO. . 

- Não se preocupe, Major, é noite 
de lua cheia, o tempo está bom. Nós 
colocamos o instrumento em pane no 
painel do 2P e botamos o pé na estra­
da. Se der zebra, ainda tem pau-e-bo­
la. Eu sou bom nisso. 

E sorriu pela primeira vez na via­
gem. O major não teve mais argumen­
to e até concordava com a solução. 

O vôo foi tranqüilo até o pouso e, 
por incrível que pareça, a condução 
estava esperando . 

- Tenente, tudo bem? perguntou o 
mecdnico-de-dia . 

- Tudo funcionando perfeitamente. 
Nao tem pane. 

- Coronel, a viagem foi ótima! 
disse o major se despedindo. 

- Obrigado, respondeu o IGoronel 
afastando-se e indo ao encontro do 
suboficial da manutenção. 

- Zózimo! Que prazer! exclamou 
o coronel, lembrando o companheiro 
do passado. Há quantos anos você 
anda por aqui? 

- Há algum tempo. Nós fomos e 
voltamos várias vezes. O senhor se 
lembra, Coronel? Isso aqui fica no san­
gue. No mais . . . algum problema? 
· - ,Diretor de vôo, Galley, hidráuli­

co, ~ádio, VOR, etc, etc, etc, disse 
desconsolado. 

O suboficial olhou para o velho 
companheiro, mirou demoradamente 
o aviãó que, naquele momento, pare­
cia apresentar um ar cansado e disse: 

- É, Coronel, com todas estas 
panes, se este avião fosse um cavalo, 
deveria ser sacrificado . 

O coronel, em princípio, não enten­
deu; depois, o tenenté que havia 
dentro delé é·xplodiu nUma gargalhada 
e juntos caminharam em direção ao 
hangar escuro àquela hora da noite. e 





------FAlOS E GENTE------

O BAILE DO AVIADOR 
NO CAer 

Mais uma vez o Clube de Ae­
ronáutica, comemorou o 23 de 
Outubro, com seu tradicional Bai­
le do Aviador. Conduzida pela 
competência dos músicos da Or­
questra Reveillon New Band, a 
noite transformou-se numa das 
mais agradáveis, onde não fa l­
tou, o merecido espaço para os 
ritmos atuais. A af luência de jo-

J UBILEU DE PRATA DE PI PAR 

A Pagadoria de Inativos e 
Pens1onistas da Aeronáu tica IPI­
PARI comemorou, no dia 10 de 
outubro, 25 anos de criacão, com 
Missa de Acão de Gracás e ceri­
mônia militár alusiva ao evento. 

Pela manhã, na Igreja de Nos­
sa Senhora do Bonsucesso, na 
Praça XV, no Rio de Jane iro, foi 
celebrada, pelo Capelão-Chefe 
do Ministério da Aeronáutica e 
acompanhada pelo cora l do Co lé­
gio Brigadeiro Newton Braga, a 
solene Missa de Ação de Graças 

Â tarde, na sede da Pagado-
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vens Tenentes foi muito notada, 
inclusive a grande participação 
do Quadro Femin ino. Paralela­
mente, o entus1asmo com que se 
entoou, à meia-noite, o Hino dos 
Aviadores constitui-se num dos 
pontos altos da festa e numa 
demonstração de alto grau de 
civismo. 

ria, na Aven ida Chu rchil l, 157-, 
realizou-se a so lenidade militar, 
pres idida pelo Diretor de Inten­
dência da Aeronáutica, constan­
do de entrega de Meda lhas, lei tu­
ra da Ordem-do-D ia do Diretor da 
Pl PAR, homenagens especiais 
aos ex-di retores da Pagadoria, 
ex-dire tores de Intendência, ser­
vidores e graduados-padrão da 
Unidade; homenagens especiais 
aos Marechais Intendentes AU­
GUSTO XAVIER DOS SAN­
TOS e ARTHUR.ALV IM CÂMA­
RA pela part icipação que tiveram 
na criaçã;. da Pagadoria, em 1960. 

Na Ordem-do-Dia, alusiva ao 

Jubileu de Prata, o atual Diretor 
da Unidade, Cel Nebar Baltoré, 
expressou o reconhecimento da 
PIPAR aos pioneiros do Serviço 
de Intendência, pelo acerto da 
tomada de decisão em implantar 
uma Unidade predestina.da a 
cumprir uma das mais nobres 
missões da Intendência afirman­
do "que a PIPAR chegou ao seu 
Jubileu de Prata, graças à dedi­
cação e ao desprendimento dos 
seus servidores civis de todos os 
níveis funcionais; graças à disci­
plina, à capacidade e à responsa­
bilidade dos suboficiais, à expe­
riência e a liderança dos oficiais 
intendentes que aqui serviram 

em diferentes épocas, deixando a 
marca indelével de sua presença, 
de sua criatividade e de suas rea­
lizações. 

A história desses 25 anos de 
PIPAR nos mostra que o impor­
tante não é trabalhar apenas 
quando as perspectivas são pro­
missoras, mas enfrentar as difi­
culdades quando tudo conspi.ra 
contra e parece que nada mais se 
pode fazer. 

Levemos adiante nossas es­
peranças e mantenhamos sem­
pre acesos os nossos ideais. Vi­
vendo o servir como um dever, a 
PIPAR prosseguirá em sua camÍ­
nhada, se Deus quiser". 

""' ..... __ """-'"_ 

Na foto no centro o Marechal-do-Ar José de Souza Prata. 

No dia primeiro de novembro 
próximo passado faleceu o Ma­
rechal-do-Ar José de Souza Pra­
ta, pioneiro do Correio Aéreo e 
ex-Presidente do Clube de Aero­
náutica. Sua gestão à frente do 
Clube de Aeronáutica foi no pe­
ríodo compreend ido entre agosto 
de 1963 e abril de 1964. 

Tendo sido declarado aspi­
rante em jane1ro de 1928, foi 
Comandan te de Esquadrilha do 
Pr1meiro Reg1mento de Av1ação e 
Comandante do 3° Reg imento de 
Aviação, no tempo do Exérc ito. 
Ern seu Curriculum acrescentaria 
ainda o cmnando da Base Aérea 
de Fortaleza, da Escola de Espe­
Cialistas da Aeronáut1ca IGuara­
tlnguetál, da 2a Zona Aérea 
(atua l Comar 21 e a direcão da 
DIRAP. Possu 1a, dentre 'outras 
comendas, a Cruz de Aviação, 

José Garcia de Souza, um 
dos escritores pioneiros da avia­
ção brasileira, teve seu passa­
mento reg istrado no dia 02 de 
novembro de 1985. Garcia de 
Souza foi um pesquisador de 
acu rada sensibi lidade, com um 
largo convív io de amizade entre 

Medalha da Campanha do Atlân­
tico Sul, Medalha de Serviço Mi­
litar com passador de platina (sig­
nif icando mais de 40 anos de 
serviço). Possuía ainda, no grau 
de Comendador, as Ordens do 
Mérito Naval e do Mérito Militar, 
além de Jurídico Militar. Recebeu 
também o título de Aviador Mili­
tar Honoris Causa da Força 
Aérea Argentina . 

-Nascido a 05 de Junho de 
1903, atingiu o posto de Maj Brig 
em maio de 1959, recebendo, já 
na reserva, o posto de Marechal­
do-Ar, em 1965. Era membro do 
Corpo Permanente do Conselho 
Deliberativo do Clube de Aero­
náutica e sua ausência deixa uma 
lacuna não apenas em nossa or­
ganização, com no coração de 
tantos quantos com ele convive­
ram. 

~ ... ... __ _ 
os "Velhas Âguias" do Correio, 
tendo deixado seus depoimentos 
importantes em alguns livros dos 
quais se destacam "A Verdade 
sobre a História da Av1acão Bra­
Sileira" e a "História do. Correio 
Aéreo Naciona l. " 



Um dos grandes desafios de uma nação é manter seu exército sempre 
preparado para entrar em ação quando necessário. E para isso a boa 
alimentação é fator fundamental. 
Com EMBALIC 1 todas as refeições líquidas ou pastosas de seu exército 
serão embaladas automaticamente sem qualquer contato manual e 
encaminhadas aos soldados, mesmo nas situações mais adversas, como em 
campanhas ou até mesmo tarefas. 
Com EMBALIC 1 o seu exército prepara a~ 1200 sacos com sopas ou sucos 
por hora. 
EMBALIC 1 a melhor contribuição para a intendência de seu exército . 

• repac do Brcun 
111équlna1 automática/ ele embalagem ltda 

Fábrica e Vendas: Rua Comendador Vicente Métillo, 270 (Ant. R. Basiléia) - Sto. Amaro 
S. Paulo - SP- CEP 04782- Te/s.: 548-0877-521-4193 e 246-2044 
End. Te/egr. "PLASTICFO/L"- Telex (011) 32499 - FOI L BR 
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BALIDADE E SEGUIA 

Rev isão de Motores 
Engine Revision 

Solda por Feixe de Elétrons 
Electron Beam Weld 

Reparo de Blades e V a nes 
Blades and Vanes Repa ir 

Inspeção Visual e Dimensiona l 
Visual and Dimensionallnspection 

Solda por Arco- rlásmico 
Plasma Are Weld 

Tornos Vert ica is 
Vertical Lathes 

Banc os de Prova 
Test Cell 
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Re tífi ca de Coordenadas 
Jíg -Grinding 

CELMA 20 ANOS DE TRADIÇÃO 

A Cia . Eletromecânica CELMA­
;;;;;:::§~iiil;----:;;;:-1 presta serviços de revisão e reparos de­

alta tecnologia. 

PRINCIPAIS CLIENTES 

Min istér io 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 

~~~~~::j Caixa Posta190341 Petrópolis- RJ 
......_~!llo=::=;;;;;....s BRASIL- Telex (021) 21271 CECE BR 

20 ANOS DE TRADIÇAO CELMA 
HOMOLOGA DA PELO CENTRO TÉ CN ICO AEROESPAC IAL (CTA) E PELO FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION (FAA) 



-------[p&TI@~ IE ~IE~TITE------
I -

Na foto, da esq. pldir. Rudi Schwab Inovo Diretor Geral p/ América 
do Su!l, Tomas Junglander (Diretor Administrativo Rota Intercontinen­
tal), Ulf Olsson (Diretor S P e Sul do Brasil), Luiz Davids (Diretor Chile 
e Peru) 

RUDI SCHWA B NOMEADO 
DIR ETOR REGIONAL DAS AS 

PA RA TODA AM ÉRICA DO SUL 

Rudi Schwab chegou ao Ri o 
em 1983, com o cargo de Diretor 
Geral da SA S {Linhas Aé reas Es­
candinavas ) pa ra o Brasi l. 

Com larga experiência de 14 
anos de atuação na companh ia, 
Schwab desenvolveu aqui uma 
ca mpan ha bem-sucedida, visan­
do - através de atrat1vos paco-

VASP LANCASUANOVA 
IDENTIDÁDE VISUAL 

Com sua apresentação para 
jo rna lis tas, au tondades e func io­
nános, a VAS P lancou recente­
mente no hangar IÓcal izado no 
ae roporto de Congonhas, em 
São Pau lo, a primeira peça da 
nova ident idade visua l que come­
ca a ser Implan tada na empresa 
Úm Boeing 737, prefixo SME, 
pintado com novas cores, logoti­
po e símbo lo. 

A apresentação da aeronave 
detona um amp lo progra ma que 
modifica rá , em aprox imada men­
te dois anos, todos os itens que 
fo rmam a imagem co rporativa da 
companhia aérea: uni formes, im­
pressos, luminosos, móveis, lo­
jas , materia l promoc ional, pub li­
ci tá rio, de bordo, etc .. 

Seguindo uma tradição den-
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tes - aumen tar o mo,,imento 
turístico dos países escandinavos 
para o Brasil. Durante sua gestão 
fo ram criadas fac ilidades para os 
via jantes a negócios (translado 
em limousine e Hotel Associado 
SAS I, como també'm a inaugu­
racão de novas e confortáve is 
insta lacões. 

Nomeado Direto r Regi onal da 
SAS para toda a A mérica do Sul 
sua responsabilidade se estende 
além do Bras il , pa ra o Urugua i, 
Ch ile, A rgentina e Peru. ..,._ ...., __ 

tro das companhias aéreas, que 
modif icam periodicamen te sua 
comunicação visual, a VA SP não 
al terou rad icalmente as cores uti­
lizadas até hoje, mantendo o azul 
(dois tons) e o branco. O " novo" 
Boeing 737 tem duas faixas com 
os do is tons de azul ap licados no 
meio da fuselagem, que se esten­
dem do nariz até a cauda do 
av ião . O logotipo {nome dado às 
letras que formam a palavra 
VAS P), também azu l, foi total­
men te redesenhad o e atual izado . 
Ele está colocado no fundo bran­
co da fuselagem superior , pe rto 
da en trada principal de passage i­
ros. 

Já o símbolo, pela primeira 
vez implantado em toda a histór ia 
da V AS P, é branco e está apl ica­
do no leme de direcão do avião , 
que passa a ser azu Í, e nas entra­
das de ar das duas tu rb inas. 

OFICINA " CARAJA" 

O Govern o do Estado de San­
ta Catarina é o primeiro cl iente da 
ofi cina da Aeromot Aeronaves e 
Motores S.A. recentemen te ho­
mologada para prestar assistên­
cia também ao equ ipamento N-

JA IN ICIADA A MONTAGEM 
DO PROTÓTIPO DO 

FOKKER 100 

A Fokker começou na última 
sema na de outubro a montagem 
final do primeiro protótipo do seu 
jato Fokke r 100. 

A secão da frente da fusela­
gem (produzida pela fáb rica da 
Fokker em Schipholl , a seção 

82 1 " Carajá"- A aeronave PT­
RFT foi entregue à Aeromot para 
revisã o, marcand o, assim , a am­
pliação da assistência técnica 
pres tada pela empresa porto­
aleg rense aos produ tos da Em­
braer e da sua subsidiária Neiva . 

• 

central (fabricada em Drechtste­
den) , e a seçã o I da fuselagem 
(fe ita pela Messerschmitt-B ol­
kow-Biohm de Hamburgo), já es­
tã o na linha de monta gem fi na l 
da Fokker em Sch iphol 

No início de novembro, a 
MBB entregou a seção IV (parte 
A FT da fuselagem das asas), 
ad iantando ainda mais o protót i­
po do novo jato da Fokker. 

=========-~ ~ 
11 EBRAVE: 110 AVIÕESJA 

ESTÃO CONFIRMADOS 

O Aeroclube do Rio Grande 
do Sul rea lizou o li Encont ro Bra­
si leiro de Aviões Clássicos, Anti ­
gos e Expenmentais , no período 
de 21 a 24 de novembro no Ae ró­
dromo de Belém Novo. Como no 
ano pa ssado, o evento teve apre­
sentações de shows aéreos, fó­
runs, ·debates, conferências, f il-

mes e aud iovisua is sobre assun­
tos ligados ao setor aeroespacia l. 

Apesar de ser um encontro 
eminentemente técnico , o 11 
EBR AV E deu oportunidade ao 
púb li co de assist ir a uma exposi­
ção de aeronaves incomuns, que 
ta mbém foram apresentadas em 
vôo. O evento contou com a 
presença de 110 aviões de vá rios 
Estados brasi leiros, como o CA P-
4 de 1947, o·J -2 de 1936, o PA-18 
de 1942 e mu itos outros. 



------FAlOS E GENTE------

O motoplanador RF-10, cuja 
produção seriada terá início até o 
final do ano pela Aeromot, em 
Porto Alegre, já tem encomendas 
de uma centena de unidades para 
o DAC. A Aeromot lançou con­
curso nacional com o objetivo de 
escolher um nome para a sua 
aeronave. 

O envio das sugestões (o con­
curso é aberto aos pilotos de 
todas as categorias) tem prazo 

VARIG REVITALIZA 
HERCULES DA FAB 

Foi concluído, no Parque de 
Manutenção da Varig em Porto 
Alegre, o programa de revitaliza­
ção da frota de aeronaves "Her­
cu les C~ 130", operadas pela For­
ça Aérea Brasileira . A moderniza­
ção dos aviões proporcionou, 
além de sensível economia de 
combustível, um aumento de de­
sempenho operacional com a am­
pliação da carga útil em 500 qui­
los r.ada um. O último Hercules 

até 30 de dezembro. As cartas 
deverão ser enviadas para a Cai-
xa Postal 8031 CEP 90000 
Porto Alegre - RS. 

O prêmio para o vencedor foi 
estipulado em duas passagens 
aéreas para a França e ajuda de 
custo de US $1 mil. 
(Para maiores informacões. con­
tatar: Sílvio Barreto ViÊma 
Telefone (0512) 21 29 631. 

~ ... ._ __ 

revitalziado pela Varig foi recebi­
bo pelo Comandante Geral de 
Apoio da FAB, Tenente-Briga­
deiro Fernando deAssis Martins 
Costa. Na mesma oportunidade, 
a Varig entregou ao Grupo Espe­
cial de Inspeção em Vôo, o se­
gundo Sistema de Inspeção em 
Vôo, instaladoemaeronave" Ban­
deirante" . O prog"rama, contra ­
tado através da Diretoria de Ele­
trônica e Proteção ao Vôo, foi 
desenvolvido em conjunto pelos 
departamentos de Produção e In­
dustrial da Varig. 

PARTICIPACÃO DA 
ROLLS-ROXCÉ NO AMX 

O grupo motopropulsor para 
o avião de combate AMX. fabri­
cado em conjunto pela Aeritalia, 
Aermacchi e a Embraer, é o Spey 
Mark 807 da Rolls-Royce, a mais 
recente versão militar desse ver­
sátil motor de eixo duplo, que já 
alcançou mais de 30 milhões de 
horas de servico. 

O Spey M.k 807, com força 
de empuxo na decolagem de 
11 .030 libras, foi escolhido para o 
AMX porque ele se ajusta perfei­
tamente aos exigentes papéis des­
se avião de apoio tático e oferece 
comprovada confiabi lidade, eco­
nomia de combustível e de cus­
tos. 

O motor, que começou a ope­
rar em junho de 1980 e comple­
tou seus testes em 1982, baseia-

senoSpeyMk 101, que equipa o 
Buccaneer da Brfitish Aerospa­
ce, e no RB 183 Mk 555, dos 
aviões F28 da Fokker. O total de 
entregas e encomendas civis e 
militares referentes ao motor Spey 
alcança hoje 5.500. 

Todos os motores Spey Mk 
807 para o avião AMX da Forca 
Aérea Brasileira serão montadÓs 
no Brasil, de acordo com contra­
tos assinados entre Brasil, Itá lia e 
o Reino Unido. A fabricação de 
peças sobressa lentes será parti­
lhada entre os três países. Como 
parte desse programa, que assi­
nala a entrada do Brasil em mais 
uma indústria de alta tecnologia 
- a de fabricacão de turbinas 
aéreas a gás -· a Rolls-Royce 
assinou um acordo de assistênc ia 
técnica com a Cia. Eletromecâni­
ca CELMA, de Petrópolis, Estado 
do Rio de Janeiro. 

------------- ~~ .. --~~ 

IUGOSLÁVIA OPERA 737-300 

Na foto, o primeiro Boeing 
737-300 da lugoslavenski Aero-

transport - JAT -. durante um 
vôo de testes. 

A empresa iugoslava foi a pri­
meira a operar o 737-300 na Euro­
pa, em vôos regulares. 
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------IF&1ICW~ IE GJIE}t\g1fiE~-----
IV ENCONTRO DE OPERADORES DE AERONAVES LEARJET 

Realizou-se, no dia 2 de de­
zembro próximo passado, o "IV 
ENCONTRO DE OPERADORES 
DE LEARJ ET", no Maksoud Pla­
za, na Cidade de São Paulo. 

O simpósio foi coordenado 
pela Lider Táxi Aéreo, represen­
tante da Gates Learjet no Brasil, 
e contou com a presença do Co­
mandante José Afonso Assump­
ção, Presidente da Líder, que 
abriu os trabalhos. Presentes 
também o recém-empossado 
Pres idente da Gates Learjet Cor­
poration, M 1 James B Taylor 
e um dos diretores e membro do 
Conselho da empresa americana, 
o ex-astronauta Neil Armstrong. 

Armstrong, como todos sa ­
bemos, foi o primeiro homem a 
pisilr na Lua, quando na missão 
Apolo 11, em 21 de julho de 
1969, pousou no solo do nosso 
satélite natural com o módulo dà 
NASA. Naquela oportun idade, o 
astronauta passeou durante ines­
quecíveis 134 minutos na superfí­
cie lunar, tendo dispendido 21 
horas e 36 minutos de permanên­
cia na Lua durante a missão. 

Atualmente, além do inigua­
lável servico de Relacões Públi­
cas para a Gates Léarjet, Neil 
Armstrong também colabora nos 
projetos da empresa com seus 
conhecimentos de piloto de en­
saios e engenheiro aeronáutico. 

Presentes também ao encon­
tro representantes da Garret, da 

Realrzou-se, recentemente 
nas dependências da sede Social 
do CAer, o show "Criança Rio 
85", com a poro da Rede Globo, 
tendo coordenação e apresenta­
ção de Eudes Berg. O evento 
contou com a participação da 
cantora Marlene e sua renda foi 
revertida em benefício das So­
ciedades Beneficentes Eunice 
Weaver e -Instituto Recuperador 
da Criança Desamparada. Na 
ocasião, foram ent regues prê­
mios a alunos de diversas esco las 
do Rio de Janeiro, cujas reda­
cões sobre o tema "O Brasil de 
Amanhã", foram consideradas 
os melhores, por uma comissão 
~onst it1Jírl8 para tal fim. 
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Covan Construtora (que opera 4 
Learjet no Brasil), da Collins e do 
Centro de Medicina Aeroespacial 
do Ministério da Aeronáutica 
ICEMALl, na qualidade de expo­
sitores. 

A presença pessoal do Presi­
dente da empresa americana vem 
atestar a importância não apenas 
do evento, mas a situacão de 
predominância do mercado brasi­
leiro (o segundo maior em todo o 
mundo para os jatos executivos 
da Gates Learjet) e o papel da 
Líder Táxi Aéreo. Sessenta por 
cento do mercado nacional na 
sua classe são ocupados pelos 
Learjet, o que representa um to­
tal superior a 40 aeronaves e uma 
expansão de cerca de 8 novos 
aviões comercializados por 
ano. 

James Taylor declarou a Re­
vista Ae ronáutica que acredita no 
mercado brasileiro e que, apesar 
de uma baixa mundial na venda 
de aviões, só sobrevive quem de­
senvolve, a par de um bom pro­
duto, uma estratégia de marke­
ting atuante e um bom serviço de 
apoio ao usuário. James Taylor 
acrescentou que o papel do Co­
mandante José Afonso tem sido 
de fundamental importância para 
o sucesso dos Learjet no Brasil e 
que o treinamento de técnicos da 
Lider Táxi Aéreo nas oficinas da 
Gates, nos EE. U U, só tem feito 
aumentar o padrão e a eficiência 
do serviço prestado. 

Ocorreu arnda, como parte do 
Show, um desfile de modas, des­
tacando a modelo e manequim 
Líg ia Araújo (que também é fun­
cionária do CAer). O desfile teve 
a participação do maquilador Ely 
Moreno e do Studio Al i Jazz, 
com dança e coreografia de Au­
zenra l A lves da Silva. 

Eudes Berg é urn dos grandes 
incen:ivadores de de§files de mo­
das, além de ser . uma pessoa 
murto vo ltada para'>"·filq_ntropra, o 
que evidencia um "alto-astral". 
Na foto, Eudes Ber.g em compa­
nhia de Neuza Amaral, atriz de 
novelAs riR Glnhn . 

FATO DIGNIFICANTE 

O Conselho Deliberativo do 
Clube de Aeronáutica, órgão per­
manente mais importante na hie­
rarquia da associação, de vez que 
é o delegado da Assembléia Ge­
ral, exerceu com toda plenitude 
suas atribuicões estatutárias du­
rante o anÓ de 1985. O atual 
Corpo de Conselheiros tendo si­
do eleito em dezembro de 1984 e 
tomado posse em 08 de janeiro 
do presente ano exercerá suas 
atividades até o finar do próximo 
ano de 1986. A coordenacão de 
suas at ividades foi desenvolvida 
pelos Ten Brig R/R Rodolfo Be­
cker Reifshneider, na qualidade 
de Presidente do Conselho Deli­
berativo coadjuvado pelo Maj 
Brig Pedro Ivo Seixas na Vice­
Presidência do referido Conselho 
e Maj Brig Mário Bretal'lha Gal­
vão como Presidente do Conse­
lho Fisca l. Durante o ano de 
1985, o Conselho Deliberativo 
realizou 05 Sessões Ordinárias e 
03 Sessões Extraordinárias quan­
do foram anal isadas e discutidas 
todas as matérias estatutaria­
mente de sua competência (orça­
mentos do Clube e da CHICAER, 
relatório de atividades da Direto­
ria do Clube e da CHICAER) bem 
como estabeleceu políticas nos 
diversos campos de atividades do 
Clube através de 09 Resoluções 
que vieram orientar a ação da 
Diretoria e complementar as li­
nhas mestras do Estatuto. 

O comparecimento dos Con­
selheiros às sessões do Conselho 
atingiu índices nunca vistos, che­
gando, em algumas vezes, à qua­
se totalidade dos seus 50 mem­
bros eleitos. 

Paralelamente, o Conselho 

Fiscal desincumbiu-se de sua ta­
refa de órgão específico no con­
trole das aplicações do patrimô­
nio do Clube, de maneira mar­
cante e altamente positiva tendo, 
para tal, se reunido por 13 vezes. 
O estabelecimento de uma siste­
mática de auditoria e controle 
das financas do Clube, confiável, 
atualizadá e dinâmica foi sem dú­
vida, a maior contribuição que o 
Conselho Fiscal propiciou ao Clu­
be no exercício que ora se en­
cerra. 

Coroando um ano de profícu.o 
labor, o Conselho Deliberativo 
reunido ordinariamente em 03 de 
dezembro de 1985, elegeu a nova 
Diretoria · do Clube que regerá 
seus destinos no biênio 1986-87, 
assim composta: Pres idente: Ten 
Brig do Ar Jorge José de Carva­
lho; 1 ~Vice-Presidente: Maj Brig 
do Ar Humberto Zignago Fiuza; 
2° Vice-Presidente: Maj Brig do 
Ar Nelson Fish de Miranda e Di­
reto r da Carteira Hipotecá ria Imo­
bil iária ICHICAER) Maj Brig lnt 
R I R Celso Viegas de Carvalho. 

A eleição dos futuros dirigen­
tes do clube teve foros de unani­
midade de vez que dos 50 Conse­
lheiros componentes do Conse­
lho, à mesma compareceram 47 
que sufragaram a indicação dos 
associados eleitos. 

O Conselho Deliberativo, ao 
encerrar os seus trabalhos no ano 
de 1985, deu uma prova de dedi­
cacão e interesse aos assuntos 
do' Clube correspondendo, desta 
forma, à confiança que o Quadro 
Social, através da Assembléia 
Gerçl Ordinária de dezembro de 
1984, depositou em suas mãos 
ao elegê-lo. 

-~_) ..... 
~--·· ···' c________. __ • . -- .. 
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~~~,~~QM!l~ICAÇOES AERONAUTICAS S.A. 
u O serviço de bordo que você não vê ••• n 

6 anos no ar, protegendo os vôos nos céus do Brasil 

PEQUENA HISTÓRIA DE UMA 
GRANDE EMPRESA 

té o final da década de 30, não existiam 
no Brasil serviços regu lares de telecomu­
nicações aeronáuticas para fins de prote-

ção ao vôo. Voar se tornava uma aventura exci­
tante e perigosa. O crescente tráfego aéreo e as 
características dos vôos passavam a exigir maior 
segurança. 

Assim, as empresas aéreas nacionais e estran­
geiras que operavam no país viram-se obrigadas 
a instalar e operar, cada qua l, onerosas redes de 
telecomunicacões aeronáuticas, com estações lo­
ca lizadas ao, longo de suas rotas, muitas vezes 
com incidência de mais de uma delas, num mesmo 
local, para a mesma final idade. 

A PANAIR DO BRASIL COMO ORIGEM 

Enquanto isto, a PANAIR do Brasil iá vinha 
operando suas estações próprias em conexão com 
redes de telecomunicações estrangeiras, fazendo 
a cobertura de vôos internacionais. Por essa ra­
zão, no limiar da década de 40, com surgimento 
dos serviços oficia is de proteção ao vôo, o Go­
verno a designou como sua agência operativa , en­
carregando-a de manter o intercâmbio de mensa­
gens operacionais com outras agências estrangei­
ras, e de auxiliar e de secundar, ao mesmo tempo, 
os órgãos do Ministério da Aeronáutica, na pres­
tação de serviços dessa natureza, às aeronaves de 
linhas internacionais, em vôo no espaço aéreo 
brasileiro. 

A PANAIR do Brasil prestou esses serviços até lO 
de ianei r o de 65, data de encerramento de suas ati­
vidades. 

NASCE A TASA - TELECOMUNICAÇÕES AERONÁUTICAS S.A. 

Em 16 de ianeiro de 67, o Presidente da República exped ia o Decreto­
Lei n. o 107 autorizando a constitu ição de uma empresa de sociedade por 
ações de âmbito nacional, para executar os serviços de telecomunicações 
até então executados pelo órgão remanescente da PANAIR do Brasil . 
Através do Decreto-Lei n. o 65.451, de 17 de outubro de 69, foram apro­
vados seus estatutos, data oficia l do nascimento da TASA como Empresa 
de Economia Mista. 

16 ANOS- A TASA OCUPA SEU LUGAR DE DESTAQUE 

Estruturada fundamentalmente através de sua Sede situada no Rio de 
Janei ro e de Administrações Regionais loca lizados em sete capitais esta­
duais, o TASA amplia ano o ano sua rede de serv iços, contando hoie com 
80 órgãos de execução loca l do Sistema de Proteção ao Vôo (SPV) disse­
minados em todo terri tório naciona l, operados e mantidos por cerco de 
dois mil funcionários, qua lif icados e credenciados poro o prestação dos 
segu intes serviços: 

Controle de tráfego aéreo de área, de aproximação e de aeródromo • 
informação de vôo e alerto • meteorolog ia aeronáutica • telecomunica­
ção móvel ~eronóut ica internacional e doméstico • telecomu.nicações fi xos 
aerooouticos- AFTN • regula ridade de vôo e demais atividades que com­
põem o Serviço de Proteção ao Vôo. 

Paralelamente a esses serviços, a·TASA tem executado continuamente 
r>roietos de instalação de órgão, equipamentos e aux íl ios rádio à navego-

ção, tanto para o Diretoria de Eletrôn ico e Prote­
ção ao Vôo. como para empresas particulares. 

Além dos órgãos públicos pertencentes ao SPV, 
a T ASA mantém e opera, sob contrato de presta­
ção de serviço, órgãos privados de Proteção ao 
Vôo ligados o atividades de alto interesse nacional 
tais como: prospecção e extração petrolífero , 
geração energética e mineração. 

Acompanhando o desenvolvimento tecnoló­
gico, a TASA vem passando por um processo de 
atua lização e modernização aprimorando cons­
tantemente seus recursos humanos e valendo-se da 
informático para a otimização e elevação dos pa­
drões de serviços prestados. 

Nenhuma outra entidade, melhor que o TASA, 
que vivenciou os primórdios da Aviação Civil e 
Comercial, que sofreu com o fa lta de equ ipa­
mentos e de mão-de-obro qua lificado, pode, 
com iustificado orgulho, proc lamar que foram 
16 anos de lutas e conquistas, poro que o desen­
volvimento do transporte aéreo no Brasil fosse 
sempre acompan hado de SEGU RANÇA e 
CONFIABILIDADE. 

16 anos no ar 
Antigo prédio do AIRJ '-- Ponto do Galeão- Ilha do Governo­
dor-CEP.:21941-Tei. :383-7070- CoixaPostoi311 2-
End. Telegráfico- TASARIO- Telex (021 )23372 e(021 ) 
30679- Rio de Janeiro - BRASIL 



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

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

~EIVIBRAER 


