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conteceu estar Jesus, na casa de Levi,
um cobrador de impostos, recostado a
mesa entre muitos pecadores. Os fariseus e
escribas, vendo-o ali, naguela companhia, co-
mentavam maldosamente com seus discipulos:
Por que é que 0 vosso instrutor come e bebe
vinho com o0s cobradores de impostos e 0s
pecadores?
Adiante, referindo-se a Jodo, Jesus dizia:
Ele ndo veio nem comendo nem bebendo,
contudo disseram que ele estava com o demd-
nio. O Filho do homem veio comendo e beben-
do, todavia dizem: ""Eis um homem comildo e
dado a beber vinho, amigo de cobradores de
impostos e de pecadores’. Ndo obstante, disse
o0 Mestre, a sabedoria é provada justa pelas
suas obras.
Mateus 9-9a 11 e 11-16 a 19"

Estamos as portas de mais uma ocasiao em
que se comemora a vinda do Mestre, o Natal.
No meio de tantas atribulagdes que a existéncia
terrena nos comete, ndo nos permitamos ser
preconceituosos como 0s escribas e fariseus.
Nao concedamos as influéncias menos felizes
um espaco em nosso coracdo, malgrado a
filosofia dos homens que vegetam pela face do
planeta a procura de diferencas entre os seres,
para que se separem, segundo seus critérios, 0s
mais dignos dos nem tanto. Banamos do nosso
espirito o orgulho que nos cega e impede NOSSO
aprimoramento em direcdo a morada dos bem-
aventurados.

Sentemos & mesa com os pecadores; pro-
vemos o vinho com moderacdo; comamos o
pao que sustenta nosso corpo. Isto é a ponte
que nos leva do humano ao divino. Ndo esque-
camos que somos tao somente mordomos da
Criacado. Nada nos pertence e se aqui estamos é
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apenas para cuidar, tomar conta dos bens que o
Pai nos empresta. Nem nossos membros, nos-
so cérebro, nos pertencem. Coloquemos nos-
SO corpo e nossa mente a disposicao da causa
divina.

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

Enxuguemos as lagrimas dos que sofrem,
quaisquer que sejam 0s motivos e as aparéncias
dos sofredores; amparemos 0s oprimidos,
quaisquer que sejam as razdes das incompreen-
sGes. Mostremo-nos a Deus, como seres que
pretendem realmente haurir cada instante que
se nos oferece para o progresso.

Saibamos reconhecer as boas obras, mes-
mo a dos mais humildes na Terra, pois nao
sabemos se seremos honrados tanto no Reino
dos Céus, onde consta que os humildes serao
exaltados.

Diante das lagrimas, das nossas lagrimas,
sejamos fortes; diante das incompreensdes,
saibamos conceder o perdao; diante do pre-

" conceito e da maledicéncia, facamos como o
Mestre, alenté-mo-nos no amor.

A sua Revista Aeronautica, imbuida da
mais natalina das intencdes, conclama toda a
Familia Aeronautica, para ocuparmos um lugar
a mesa da solidariedade; colocarmos os bens
materiais e espirituais, dos quais somos mordo-
mos, a servico da caridade crista. Desta forma,
certamente, o Criador nos ouvird quando levan-
tarmos um brinde em comemoracéo a vinda do
Seu Filho, ha 1985 anos atrés.

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

A REDACAO
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Carga preclsa de carmho e muita atencéo.

A Varig manipula sua carga em modernos terminais, Plastico, rede e cabos de nylon protegem sua carga.
com técnica especifica do setor.
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Os jatos Boeing 707, 727 e 747,
os DC-10/30 e os Airbus, séo
paletizados. Paletizada, a sua
carga adquire protecao
integral antes, durante.

e depois do voo.

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

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

Servico de Reembolso Aéreo.
Criado para atender suas.comodidades, este
servico oferece inumeras vantagens, pois
possibilita a compra, a entrega e o pagamento
a distancia. Isto quer dizer: vocé pode fazer
suas compras em mais de 100 cidades do
Brasil; através da Varig, sem “sair de casa”.
O processo é 0 mais simples que existe; vocé
encomenda o produto e o fornecedor o remete
pela Varig. A empresa entrega o produto em
suas maos e vocé reembolsa o fornecedor
pela prépria Varig.

* Exceto Manaus.

Te % %5 CARGA

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

VARIGS{
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Recebemos da Sr® Maria José —
Manaus — AM

Prezados Senhores,

Lendo o nimero 1563 da Revista
Aeronéutica, tive uma grata surpre-
sa ao deparar-me com O artigo
“Charles Astor”’, o Introdutor do
Para-Quedismo. Trata-se, sem du-
vida alguma, de uma justa homena-
gem ao pioneiro dessa pratica no
Brasil.

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

Atenciosamente

Recebemos do Sr. Douglas Werly
— Florianépolis — SC

Prezados Senhores,

Sendo assinante da Revista Ae-
ronautica, gostaria de parabenizar,
a Direcdo e a sua equipe, pela inteli-
géncia e competéncia que estdo
desenvolvendo a cada edicdo.

Tenho notado que cada vez
mais, 0s propositos desta tem sido
Util a todos os leitores, proporcio-
nando lazer e informacdes cultu-
rais. Estas razles levaram-me a to-
mar a iniciativa de escrever-lhes.
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Recebemos do Sr.: Mr. Thomas J.
Healy 9503 Buell St. Downey CA
90241

Dear Sirs,

Enclosed is a check of US$10.00
for a copy of the book “Avia-
cao Militar Brasileira 1916-1984"" as
described in the july 1985 issue of
"Air International”’.

Thank You

h‘

Como os enfermeiros amel




Recebemos do Sr.: MSG Daniel P.
Hagedorn 912 DAvie Lee Copperas
Cove, Texas 76522

Dear Sirs,

Please find enclosed my check for
US$10.00 for airmail delivery of one
copy your publication entitled
“Aviacdo Militar Brasileira 1916-
1984" | noted the review this publi-
cation received in the July- 1985
issue of Air International.

I shall look forward to receiving this
book

Sincerely,

R
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: Recebemos do Sr. Jodo Antonio
Afonso Silva — llha do Governa-
dor-RJ

Sou aluno da Escola de Especialis-
tas de Aeronautica.

Figuei muito interessado numa pu-
blicacdo da Revista Aeron4utica n®
148 sobre posters de aeronaves mi-
litares histéricas e gostaria de ad-
quirir um se possivel.

Gostei muito dos Posters, principal-
mente do “Cons. Vul PBY-b4 —
Catalina”.

Se houve alguma notificacdo, avi-

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

Pz

A REDACAO

O preco da Colecao é de Cr$150.000
acrescido de Cr$10.000 p/despesas
Postais;

O preco unitario do poster é de
Cr$15.000 acrescido de Cr$5.000 p/
despesas postais, caso 0 pedido se-
ja de até cinco Posters.

Ultrapassando essa quantidade serg .

cobrado Cr$10.000 (Valores validos
até Dezembro de 1985)

g~
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Recebemos de Giorgio Apostolo
Editore-Via Ampere, 48 — 20131
Milano — ltaly

Dear Sir,

| thank you personally for the kind
and prompt supply of the books
requested: | have charged my bank
to pay directlythe amount of $61.20
and should you have the check
inyour handwithinafewdays. Thank
you also for the information about

your posters but for the time being
we would appreciate if you could
send 5 additional copies of your
book AVIACAO MILITAR BRASI-
LEIRA. As you can notice the book
hasattractedacertaininterestamong
the enthusiasts. Of course, | would
be also pleased to have in advance
a review copy any your future publi-
cation for inclusion in my Aerofan
magazine.

The first two issues of Aerofan have
been mailed under separate cover
and | am glad to get now regularly
your Revista Aeronautica.

! would be pleased to publish, at a
future date, in Aerofan a complete
feature on the lItalian aircraft used
by Brasilian Air Force with suitable
photographs: could you suggest
someone that can do this job for
us? | thank you for your kind atten-
tion and looking forward to hear
again from you, | remain,
Sincerely yours,

Rz

A Redacdo agradece 0s convites
recebidos da RIOTUR, e Touring
Clube do Brasil, para as comemora-
¢Ges do Dia do Aviador.

canos socorrem os feridos ?

Com helicopteros franceses.

Ha muitos anos o Hermann Hospital
de Houston utiliza exclusivamente
helicopteros Aerospatiale, para resgatar
feridos e realizar outras urgéncias médicas
e cirdrgicas como partos, casos de asfixia e
queimaduras.

Em Houston e nos suburbios dessa
grande cidade texana.

24 horas por dia. 365 dias por ano.

Ainda nos Estados Unidos, também a
Guarda Costeira escolheu aAerospatlale

E! val utilizar 96 helicopteros Dauphin
especialmente adall)v[ tados para voar do
Alaska ao Golfo do México com qualquer
tempo, com facilidade de manobras e
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estabilidade, nas diversas missoes de . 8

patrulhamento e resgate. 8
Primeiro exportador mundial de

helicopteros, a Aerospatiale equipa os

bombeiros de Toquio e os petroleiros s

offshore do Alaska e da Terra do Fogo, as P ﬁﬁ%

redes de televisao de Sydney e o transporte
VIP na China.

No setor de helicopteros, como em
todas as nossas atividades, colocamos a
disposicao dos clientes nossa qualidade
técnica, capacidade de adaptacao a
nece531da es especificas e assisténcia
permanente.

E por isso que 80% dos nossos
negocios sao realizados no exterior.

o W’«,ﬁ,‘ @ %n
’ \ﬂjﬁzp q& " EMXF)

Afinal, desenvolver solucoes adequadas
aos problemas de cada cliente é especial.
E Aerospatiale.

aerospatiale.



# PROSA & VERSO

“Conta, no teu jardim, flores e
frutos,

mas nao contes as folhas que
tombaram.

Conta os teus dias pelas horas de
ouro,

nao pelas que falharam.

Pelas estrelas conta a noite. E a
vida,

pelos triunfos, ndo pelos perigos.
N&o 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 MAO.

0 Plano Brasil na Palma da Méo da amp/a lberdade a vocé, sem im- [
por nada. Respeita sua sensibilidade.
Vocé decide tudo: quando viaja, para onde vigja, 0 tempo que quer
ficar e quanto quer gastar. |
Definido isso, escolhe o hotel, entre os 200 de 1rés a cinco estrelas |
em 35 cidades brasileiras que estéo a sua disposicao, escalhe 0 tpo
de carro que val alugar, 0s passeios que quer fazer em cada cidade &

e 0s voos, sempre no hordrio que pre- g x |
fertr. Paga tudo pelo Cred-Sem, com
uma pequena entrada e o saldo par-
celado em ate 10 meses, com 0s Ju-

ros mais baixos do mercado. |
0 Plano Brasil na Palma da Méo € |
operado pelo SIAV - Sisterna Integrado |,

de Agencias de Viagens. ‘
Mostre que vocé é um turista intel-
gente. Consulte o seu agente de via-
gens ou as lgas Vasp em todo o Brasl]

O VASP |

Voe Vasp. Tudo azul.




A Nifefaz

50 anos

Pensar no futuro signi-
fica pensar nos donos do
futuro.

Significa pensar nos
jovens. E pensar neles no
sentido de preparda-los para
assumir, dentro de alguns
anos, a responsabilidade de
criar e desenvolver os recur-
SOS que Serao necessarios
na sociedade do futuro.

A Nife, que por feliz
coincidéncia comemora o
seu cinquentendrio durante
o ano internacional da
juventude, sente-se cada
vez mais convicta de estar
agindo certo ao investir,
desde cedo, no treinamento
e aperfeicoamento de seus
prolfissionais.

Por conta dessa politica,
a Nife conta hoje com uma
das equipes mais qualifica-
das de toda a industria ele-
tro-eletronica, responsavel
pelo desenvolvimento e
producdo de equipamentos
da mais alta tecnologia em
sistemas elétricos.

Acumuladores alcalinos

e chumbo-acidos. Retifi-
cadores, inversores

e chaves estdticas.

& Condicionadores

deolho
no futuro.

de linha e conversores de
tens@o. Sistemas de energia
ininterrupta (“no break”).
Painéis de distribuicao, ilu-
minacdo de emergéncia

e equipamentos comple-
mentares.

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

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

, acima de tudo, aptos
a domind-lo.

Nife Brasil Sistemas Elétricos Ltdq.
Av. Pires do Rio, 4001 - Itaquera, Sao Paylo




IPANORAMIA

COMBUSTIVEL
(IN) COMBUSTIVEL

Recentemente, a imprensa do
mundo livrte noticiou um evento
inusitado na &rea da pesquisa aero-
nautica e que, por alguns dias, to-
mou 0 espaco das manchetes de
todos os periédicos. Tratava-se,
simplesmente, de um Boeing 720
robot, radio-controlado e instru-
mentado para cumprir uma missdo
incomum: ser conduzido a um aci-
dente durante o pouso, com a ex-
pectativa de ser totalmente destrui-
do no impacto contra o solo. Mas
essa destruicdo nao poderia ocorrer
pela queima subita (explosdo) pro-
veniente da rutura intencionalmen-
te provocada de seus tangues.

Esse vbo procuraria, para tanto,
reproduzir uma aproximacao para a
aterragem de uma aeronave de
transporte comercial de grande por-
te, com “tripulacdo e passageiros’’
a bordo que, com o trem de pouso
recolhido, seria levada a tocar o
solo, colidindo 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
combustivel) deixando vazar todo o
liquido existente a bordo. Preten-
dia-se demonstrar que, apesar da
violéncia do impacto, a aeronave
arderia em chamas mas nao seria

submetida aos danos da explosdo

incontrolavel que ocorre nos aci-
dentes desse tipo, quando a quanti-
dade de combustivel remanescente
é apreciavel.

A razdo da nao-explosao: a mis-
tura do aditivo FM-9 ao querosene,
que inibiria 0 processo explosivo do
fogo!

O controle do fogo subito, pro-

Le Chasseur

veniente de uma situacdo emergen-
cial que porventura ocorra em uma
operacao de pouso ou decolagem,
€& uma antiga e nobre tese que
habita os laboratérios de pesquisa e
0 pensamento das autoridades ae-
ronauticas de todo o mundo hé
mais de dez anos.

Conjugando o mesmo verbo,
uma empresa americana da area de
guimica dispbs-se a participar do
programa de desenvolvimento de
um inibidor quimico — o FM-9
AVGARD — capaz de reduzir a
possibilidade de ocorréncia das ex-
plosdes provenientes da queima re-
pentina de combustivel contido em
grandes recipientes (tanques de
bordo), e liberados por rutura aci-
dental. Evidentemente, essa em-
presa esperava que, demonstrada a
tese, as autoridades aeronauticas
de todo o mundo (partindo do FAA
americano) determinassem 0O UuSO
compulsério do FM-9 nos combus-
tiveis aeronauticos. Para isso foram
gastos mais de 12 milh&es de dola-
res. '

Alguns problemas de ordem
técnica teriam que ser superados, ja
que o FM-9 deve ser adicionado ao
querosene no Ultimo momento do
reabastecimento assim como sua
manipulacdo, através dos filtros e
bombas do sistema de combustivel,
pode degradar sua acdo inibidora.

Para tanto, um quadrirreator
Boeing 720 usado (20.000 horas de
vdo e 50.000 pousos), telepilotado,
com 4.500 litros de combustivel a
bordo, mesclado com AVGARD
FM-9, com 75 “'passageiros e tripu-
lantes” (manequins antropomorfos,
alguns instrumentados), equipado

N

com dez cameras filmadoras na ca-
bine (400.a 1000 fotos/seg), foi
voado e levado a um impacto con-
tra 0 soloa 280 Km/h.

Para produzir o efeito iniciador
do fogo, nos postes de concreto
instalados na area do impacto, al-
guns ignitores estavam em funcio-
namento no momento do impacto.
A rutura dos tanques provoca a
nebulizacao do querosene (ou sua
transformacdo em mindsculas goti-
culas) o que, com o foto iniciado,
conduz inequivocamente a com-
bustdo explosiva.

Era ainda visado estudar o com-
portamento dos materiais e equipa-
mentos existentes a bordo em uma
gueima rapida, desse tipo. Tem ha-
vido casos em que a queima de
certos produtos que compd&em teci-
dos, tapetes, estofamentos, etc.
exala fumos nocivos e venenosos,
causando asfixia e a morte.

Cabe ainda considerar que o
Boeing 720, usado nessa experién-
cia, foi 0 maior avido do mundo a
ser telepilotado...

Como se sabe, a experiéncia
ndo foi coroada de pleno éxito.

Com o impacto, uma enorme (e
justamente nao-prevista) bola de
fogo apareceu e durou b a 6 segun-
dos para espairecer. E uma hora
apds a experiéncia, ainda ardiam 0s
"restos mortais’’ do B720.

Embora ainda ndo tenham sido
revelados os resultados, estima-se
que os 75 "'‘passageiros’’ tenham
morrido, ou gueimados ou asfixia-
dos.

Apesar da decepcdo, 0s pesqui-
sadores da NASA e FAA esldo sa-
tisfeitos. A pesquisa CID (Control-
ed Impact Demonstration) atingiu
seus objetivos gerais. Conclusdes
definitivas, baseadas nos dados co-
lhidos, serdo elaboradas e, em al-
guns meses, estarao disponiveis pa-
ra a aplicacao.

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 combustivel
aditivado com FM-9 serd 5% mais
caro do que o preco do querosene
normal) e como desempenha sdo
sempre ouvidas.

O FM-9, também conhecido
como AMK (anti misting kerozene)
representa um bom comeco. Valeu

a pena tenta... ) .j




-
1° ELO

MARROM CLARO

(LIGHT BROWN)
MARROM
(2’.?\ (BROWN)

MARROM
(BROWN)

VERDE (GREEN)

MARROM CLARO
(LIGHT BROWN)

VERDE CLARO
(LIGHT GREEN)

. AnTENA

VERDE OLIVA
EMBLEMA (ceive DRAG)

_ 2 granco
(uumTE)
N BRAAVCC ((u,./,re)
A
e el [N !
o
fnrzrnandez/ﬂs \
X
ESTRELA
) AMERICANA
. VLICA (454 €sGUERDA EM (1MA)
/(("“VL PRAB) (A4 DIREITA EmOAIXS)
,//

A

PLASTIMODELISMO ~

A 12 Esquadrilha de Ligacdo e
Observacdo — 12 ELO — foi cria-
da pelo Aviso N¢ 57 de 20 de julho
de 1944. Fazia parte da Divisdo de
Artilharia da Forca Expedicionéria
Brasileira — FEB. Era integrada por
11 oficiais da FAB.

Na Italia foram recebidos 11
aviGes Piper Cub L-4H destinados a
localizar as tropas alernds. Sobre-
voavam a baixa altura — 290 a 300
metros — para observar as posi-
coes inimigas, possibilitando assim
aos aliados a regulagem de tiros.

Embora desarmados, os vulne-
raveis L-4H ficaram imunes aos te-
miveis “88" que, felizmente ndo
acertaram.

Durante a Campanha da Italia a
Esquadrilha voou 1.654 hora
Cumpriu 682 missdes de guerra.
Cada piloto fez em, média 75 mis-
sfes em companhia de oficiais da
FEB que atuavam como Observa-
dores Aéreos.

O efetivo da Esquadrilha era de
53 homens.

A 12 ELO foi extinta em outubro
de 1945 sendo reativada -10 anos
depois com novo equipamento.

MODELOS

O kit da Heller, escala 1/72 &
excelente. A principal imperfeicao
refere-se aos assentos que devem
ser corrigidos. A maioria dos fabri-
cantes peca neste detalhe impor- -
tante. Do mesmo modo a espessura
das transparéncias ndo obedece a
escala, 0 que &€ compreensivel para
qgue se evite a possibilidade de dani-
fica-las.

As instrucdes de montagem sao
precisas bastando apenas que seja
obedecida a sequéncia recomenda-
da pelo fabricante. As diversas pe-
cas componentes, em numero de
43 sdo facilmente reconhecidas.

Os L4H utilizados na Italia pela
12 ELO eram pintados segundo o
padrao americano da época. Na fu-
selagem ostentavam a estrela da
FAB sobre um circulo branco.

O emblema da Unidade era se-
melhante ao desenhado por Walt
Disney: a cobra fumando portava
duas pistolas em acdo ofensiva.

Antonio Linhares .j
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Aeromot 18 anos
sempre em
boa companhia
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ATLANTIC
AVIATION

[YCOMING POWERED

MARINHA

Gracas a alta qualidade e eficiéncia do seu desempenho, aliado a moderno
Parque de Manutenczo, a Aeromot assumiu posi¢des de lideranca na
industria aerondutica da América Latina.

Atuando com sucesso no campo aeroespacial do nosso pais, a Aeromot,
nestes 18 anos, esteve sempre em boa companhia,
tornando-se concessionéria, distribuidora, representante,
fornecedora de clientes ilustres.
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A
CHEGADA

Nés, maratonistas, corremos
mais atrds de um bom argumento
do que propriamente atrds de uma
boa forma fisica. Estudiosos do as-
sunto ja estabeleceram que o ideal
para o primor do organismo & correr
em média de sete a oito quildmetros
por dia.

Como ' justificar as duas horas
diarias em média dedicadas a corri-
da, se quarenta minutos seriam
mais do que suficiente?

Talvez este seja 0 maior enigma
de quem, um dia movido por uma
autodeterminacdo muito grande,
decidiu correr uma maratona (qua-
renta e dois mil,,cento e noventa e
cinco metros).

Tudo comeca quando o ténis
amigo, aquele presenteado pela
mulher no dia do aniverséario, nao &
o apropriado para este tipo de exer-
cicio prolongado. O calcdo, igual ao
do filho, é de tecido aspero e inco-
moda horrivelmente, criando erup-
cOes na pele da coxa. As unhas do
pé comecam a arrochear e caem,
estabelecendo um ciclo ininterrupto
de mutacdes. A necessidade dc
descanso regular noturno para re-
por as energias desestimula ativida-
des sociais e de diversées com fre-
guéncia. O cigarro passa a ser um
toxico venenoso, para 0 qual ndo

\hé antidoto, e o alcool, somente se

CORIRNDA

associado ao levedo de cerveja em
pequenas proporcées e ingerido
trés vezes pbr semana, passa a ser
preciosa vitamina. Por fim, a nova
organizacdo da rotina do dia a dia
(inclusive nos fins de semana, para
onde sado alocados os percursos
mais longos de trinta a trinta e cinco

quildbmetros) nos leva a sacrificar
algum tempo que seria normalmen-
te dedicado a mulher, as criangas,
Ou Mesmo a casa.

Tudo isso, somado ao descon-
forto que experimentamos durante
0s interminaveis minutos que cons-
tituem o tempo gasto em treina-
mentos exaustivos, antes ou apds
um dia normal de trabalho, e ainda
a participacdo em algumas compe-
ticOes intermediarias para ambien-
tacdo e nocao de ritmo, faz com
que, ao cruzar a linha de chegada,
apds correr a maratona, o cataclis-

\

mo interior provocado pelo esforco
maximo a que foram submetidos
todos os 6rgdos e musculos, desde
o fio de cabelo da cabeca até a
unha do pé, irrompa das nossas
entranhas, manifestando uma subli-
me sensacdo de satisfacdo associa-
da a uma excelsa alegria, simples-
mente indescritivel.

Poucas pessoas conseguem re-
servar. duas horas todos os dias
exclusivamente para meditar. Se
assim acontecesse, provavelmente
o mundo seria melhor. Quantas
lembrancas, quantas saudades,
quantas decisdes tomadas, quantas
solucdes arranjadas, quantos arre-
pendimentos, quanta renuncia,
guantas conciliacdes. :

A préatica diaria de corridas lon-
gas nos predispde para tal. Mil diva-
gacGes afloram a mente. Escolhe-
mos um dos problemas que nos
afligem hé vérios dias e nos concen-
tramos s6 nele. A melhor solucao
aparece. ""Pinta’’ de repente como
por encanto. E assim, a cada corri-
da um problema é resolvido. A che-
gada representa um marco para
uma nova caminhada. Estaremos, a
partir daquele momento, pondo em
pratica a solucdo pensada. Ao che-
gar, partiremos mais confiantes,
mais tranquilos.

O momento da chegada ndo sai
da nossa cabeca, agora que ja te-
mos a solucdo do tal problema. Ao
cruza-la cessam todas as agruras,
cessa todo o sacrificio.

Mas, ainda faltam dez quildme-
tros. Lembro-me do tempo e do
poema de Rudyard Kipling:

...Sipuderes estimular o teu co-
racao, nervos e musculos a te servi-
rem mesmo depois que eles se tive-
rem esgotados e assim resistir,
quando nada mais sobrar da tua
energia, exceto a vontade que ex-
clama: "Resiste’”".

O jovem agora é maduro, mas o
homem continua 0 mesmo: Resis-
tiu.

As luzes, a musica emocionante
(tema do filme Carruagens de Fo-
go), a platéia aplaudindo e o alto-
falante anunciando a chegada da-
quele atleta desconhecido que
completava a VI Maratona do Rio
de Janeiro em 03 horas 04 minutos
e 48 segundos.

®
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COMPORTAMENTO

DISCORDANCIA

Sua Importancia no Processo
de Decisao

Uma vez, numa conversa informal, verificou-se que
um dos membros do grupo era apeliado ""mal-necessario’’.
O motivo do apelido tinha a seguinte
explicacdo: "Ele coloca idéias que a maioria das pessoas
tem vergonha de expor e passarem por ridiculas, mas
que sao de grande valor na solucdo de um problema’’.
Quando divergir? Quanto divergir? Por que divergir?
Quanto tempo levaremos para perceber a importancia da
divergéncia no processo de decisdo?

Os chefes atuais enfrentam mu-
dancas rapidas e continuas, num
meio-ambiente altamente competi-
tivo. O intervalo entre as novas
descobertas e suas aplicacdes foi
drasticamente reduzido, tornando o
processo decisério uma atividade
critica e ininterrupta.

Este processo decisorio inclui
quatro fases insistentemente repi-
sadas: a identificacao do problema,
o levantamento de alternativas, a
escolha da melhor alternativa e, fi-
nalmente, a implementacao da de-
cisdo. Contudo, apesar deste pro-
cesso formal e sistemético, os re-
sultados sdo, comprovadamente,
melhores?

A resposta a esta pergunta nem
sempre é confortavel para nés bra-
sileiros, mais preocupados em con-
servar a imagem do “‘melhor em
tudo” ou do “bom mocgo", ocul-
tando as consequéncias desfavoréa-
veis de nossas proprias decisdes.
Em todos os campos de atividade
encontramos varios exemplos de-
monstrativos de inadequabilidade
das solucGes adotadas, desde leis
maiores nao cumpridas até normas
completamente desvinculadas da
realidade.

No meio militar & ensinado o
método de Estudo de Estado-Maior;
as decisGes s3o tomadas através

\

deste método, formal e sistemético,
no qual estdo presentes trés entida-
des que devem atuar harmonica-
mente, porém independentemente,
em favor da melhor solucao:

— o Poder, entendido como a
capacidade de impor uma deciséo;

— a Autoridade, como sendo o
meio reconhecido para que uma
decisdo seja aceita; e,

— o Conhecimento, como t6-
nus intelectual e cultural, capaz de
sentir antecipadamente os efeitos
de uma decisdo no meio em que ela
devera operar.

Quando o Poder sobrepuja a
Autoridade e o Conhecimento, ca-
da militar tende a restringir a ex-
pressdo de suas opinides divergen-
tes, pois a pecha de “criador de
casos’’ pode resultar em prejuizos
para sua carreira; consequentemen-
te ndo ha debate sobre as alternati-
vas. Esta situacdo causa-nos até
grande descontentamento. Toda-
via, quantos de noés ja inclinamos a
cabeca em sinal de assentimento
numa reuniao, quando nao estava-
mos, total ou parcialmente, de
acordo com o que se delineava co-
mo a melhor solucdo?

A falha em se opor ou mesmo
contestar abertamente itens tais co-
mo custos (diretos, indiretos e so-
ciais) e, por vezes, o proprio nivel
de conhecimento do problema (e,
como decorréncia, a competéncia
para decidir), pode vir a redundar
em criticas a alternativa escolhida e
desarticulacdo na fase de imple-
mentacao da decisdo. Embora dife-
rentes situacdes exijam diferentes
estilos de liderancas, devemos re-
conhecer que, na grande maioria
delas, principalmente a nivel de Po-
litica e Estratégia, os pontos de
vista discordantes devem ser esti-
mulados e examinados cuidadosa-
mente. Decisbes arbitrarias rara-
mente sdo implementadas da ma-
neira originalmente concebidas,
porque existe consideravel poder de
resisténcia nos niveis inferiores.

As solugdes, implantadas a par-
tir de discussGes em que 0s partici-
pantes agem como membros cor-
datos, contribuem para a criacao
subseqlente de outros problemas
durante a fase de implementacio
da decisdo, configurando-se em
uma verdadeira ameaca a autori-
dade. @

Brig M. N. Ayrosa Moreira/
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HISTORIA:

Assunto Administrativo:
Desaparecimento de Quadros

(Cont. do Bol Int p° 311, de
12-12-1944, do Hosp. de
Aeronéautica de Belém)

1. A Chefia deste Hospital la-
menta ter de dar conhecimento aos
seus comandados de-uma incrivel
ocorréncia, que muito dep8e contra
0 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,
do Asp. |.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, 0 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,
a beira do bosque, de botas, copio-
sas barbas e na posicdo de disparar-

des a vossa espingarda contra umy

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 acdo. Cena silvestre”.
(a) Jodo, Asp. Chefe do Almoxari-
fado".

2. Tivéssemos

ndés qualquer

‘complexo de inferioridade e certo’

‘verfamos nesse gesto predatério e
inaudito uma grave ofensa ao Chefe
deste Hospital. No entanto, como
homem de ciéncia, superpomos,
aos impulsos primarios das organi-
zacdes mentais inferiores, os crista-
linos principios da l6gica aplicada,
agindo, como agimos, segundo 0s
sdos postulados da inducdo e da
deducao (vide Claude Bernard).

3. Nessa ordem de idéias, nds
vamos examinar este pasmoso acon-
tecimento, com- 0 mais puro espirito
cientifico, queremos dizer — vamos
dissecé-lo racionalmente tal como
esta Chefia, no pavilhdo operatério,
procede com: os infelizes pacientes
que lhe caem as maos, em.busca de

kalivio e cura.

4. Segundo esse plano de acao,
h& que buscar o mével do crime, hé
que mergulhar fundo na psicanali-
se, h4d que sondar os insondaveis
meandros da alma humana, para
que possamos enveredar pelo cami-
nho que leva ad criminoso e poder-
mos dizer finalmente aos basba-
ques espantados: "“Ei-lo aqui!”’

5. Em conseqléncia, dividimos
O NOSSO Mmisterioso caso em vérias
hipbteses a fim de atacarmos cada
uma de per si (apud Descartes).
Assim, 3 sd0 0s casos a considerar:
CLEPTOMANIA; DESPEITO; AFEI-
CAO. )

6. CLEPTOMANIA — E uma hi-
p6tese que, ao nosso ver, deve ser
afastada "'in limine'’, pois a ocor-
réncia de semelhante psicose nao
teria passado despercebida ao olho
clinico do Chefe deste Hospital,

acostumado a lidar com todos os -

tipos lombrozianos desta Zona Aé-
rea que, entre nos, pulam alarman-
temente. Depois, tal desvio ético
ocorre mais freqlientemente entre
0s homens, e estes ndo tinham
acesso a sala das senhoras enfer-
meiras, por prudente e sabia ordem
desta Chefia, exceto naturalmente
o Chefe deste Hospital, no uso e
gozo de um direito inerente ao seu
alto cargo.

7. DESPEITO — Excluida, des-
tarte, a participacdo 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 mao da autora desse
episodio de baixa rapina? Talvez o
despeito; talvez uma pretericdo nas
suas preten¢des mais intimas e hu-
manas; talvez mesmo a eclusao fu-
riosa de zelos insopitados. Oh! o
ciime, esse monstro de olhos ver-
des, como dizia Tibério. Oh! esse
sentimento insento e inGtil, a quan-
tos desatinos conduz! Mas essa hi-
pbtese, se bem gue vidvel, t nbém
deve ser desprezada, porque, justa
e equanime, mesmo as suas deci-
sGes pessoais, esta Chefia busca
distribuir equitativamente 0s seus
favores. B

8. AFEICAO — De todas as hi-
péteses é esta a mais vidvel. A

autora do gesto desatinado o pratm

cou certamente movida por um ter-
no sentimento, que a ninguém é
licito condenar. Na verdade, na ver-
dade eu vos digo, que, sem embar-
go, esse gesto de surrupiar 0 qua-
dro escusado porque, na previsdc
de semelhante acidente, esta Che-
fia ja se havia munido de farta c6pia
de retratos iguais ao empalmado, a
fim de oferta-los as pessoas que
com ela quisessem se entregar a um
ameno e fecundo comércio de sen-
timentos. A vista do exposto, nés
havemos por bem declarar o sexo
fragil dessa casa culpado do crime
de delapidacdo do patrimodnio artis-
tico da Unidade, mas ao mesmo
tempo decidimos isentar de culpa e
pena a autora desse gesto impetuo-
S0, que ndo chega bem a ser um
delito porque é antes um rapto ga-
lante.

9. Em conseqiiéncia, damos o
assunto por esclarecido e encerrado
e determinamos as seguintes provi-
déncias:

al — O Sr. Asp. Almoxarife
descubra no Regulamento n® 3 al-
gum texto mediante o qual possa
ser imputado ao Estado o prejuizo
sofrido;

b) — o Sr. 1° Ten. Tesoureiro
forneca peclnia ao seu colega do
Almoxarifado, a fim de que este
compre sem tardanca uma nova
moldura no ‘o Cosmorama’’ e afixe
outro retrato do Chefe do Hospital
no sitio primitivo;

c) — seja o servico acima or-
denado realizado de maneira bem
s6lida {podendo para isso ser pedi-
do o concurso, do nosso fulminante
Servico de Obras da Zona), de ma-
neira a que 0s bens artisticos e
culturais da Aeronautica, fiquem
acobertos dos arroubos sentimen-
tais de criaturas demasiado emo-
tivas g perigosas;

d) — as senhoras enfermeiras
contenham 0s seus naturais impe-
tos e ndo se fiem em demasiado
naquele “La dona é mobile’’, se-
gundo sentenciava 0 nosso poeta
soldado, insigne compositor de
operetas e nosso conterraneo José
de Alencar. @

Antonio da Silva — Cap. Chefe

NOTA DA REDACAO

Esta matéria ¢ uma transcricido do
Boletim interno do Hospital de Aeronauti-
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 & real.

J

16



UE TIPO DE HOMEM LE

REVISTA

ANTES DE TUDO, ‘
O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER

E ENCONTROU OS CAMINHOS _
PARACONSEGUIR A REALIZACAO DOS SEUS IDEAIS

O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU

AERONAUTICA?

PRECIOSO PEDACO DE TERRA... OU DE CEU.
EMPRESARIOS, DESPORTISTAS, ESTUDANTES,
AUTORIDADES, CIVIS E MILITARES, PROFISSIONAIS

LIBERAIS. ) ‘
QUEM DECIDE LE REVISTA AERONAUTICA.




REVISTA
AERONAUTICA.

ENTREVISTA

BRIG. L. NEY MENEZES

Uma conversa informal com um estudioso e aplicado Piloto
de Caca, que viveu de ensinar a novos cacadores a arte do
combate aéreo. Idedlogo da moderna aviacdo brasileira;
administrador. Tudo com muito talento.

O exercicio de qualquer ativida-
de humana requer conhecimento.
Evidente que, ndo apenas as no-
cdes béasicas, mas o aprofundamen-
to na ciéncia, constituem-se em de-
graus a serem conquistados a partir
do trabalho de instrutores, profes-
sores e monitores.

Assim, certamente, tem ocorri-
do em todos os campos do conhe-
cimento humano onde uns poucos
se sobressaem. E uma propensdo
nata.

E a ela chamamos talento.

Piloto de Caca por conviccao;
estudioso de tética e estratégia. Em
tudo que tange a este ramo da
Aviacdo Militar, reconhecem-lhe a
autoridade. Homem voltado & for-

...gostava de ir para o Aeroclube, que
era 0 passeio de fim de semana...

macédo profissional de outros ho-
mens, mostrou-se o instrutor efi-
ciente que fez de muitas simples

vocacgdes, peritos na arte do com-

bate aéreo; mais que um instrutor,
pPreocupou-se com os aspectos psi-
colégicos da formacao, a ciéncia do
ensino-apredizagem,  fazendo-se
também um pedagogo no ramo da
Aeronautica. Unanimemente reco-
nhecem-lhe os méritos. Aclamado
como um dos ide6logos da moder-
na aviacao brasileira, percorreu to-
dos os meandros da carreira, € en-
frentou desafios como um virtuose.
Dirigiu, deixando saudade, Organi-
zacdo responsavel pela formacgdo
da tecnologia nacional, pesquisa e
desenvolvimento. Os desafios con-
tinuam a cada etapa da sua vida.
Recentemente levado & presidéncia
de uma empresa de economia mis-

[

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

ta, vinculada ao Ministério da Ae-
ronautica, o nosso entrevistado fala
da sua nova experiéncia a frente da
TASA, os plancs para o periodo da
sua gestao.

Fala também do inicio da carrei-
ra, sua vocacao para Piloto de Ca-
ca, seus pensamentos sobre o em-
prego da arma aérea, sua participa-
c&o nos destinos da Forca, sua ex-
periéncia como formador de ho-
mens, sua administracdo no CTA.
Fala-nos, com justificado orgulho;
o orgulho de quem deixa atras de si
para as outras geracdes, um rastro
iluminado de realizaces; o orgulho
de quem nao fez por simples nocao
de cumprimento do dever, mas por
um amor que traduz a tal propensao
nata a que chamamos de talento.

...08 meus cadetes, eu sempre os chamer
de ""Generais do Ano 2000"
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BRIG MENEZES

RA — O Sr. é natural de onde?

LN — S3o Paulo, Capital, embora eu
tenha sido criado no interior de S&o
Paulo.

RA — E a sua familia, a profissdo do
seu pai, teve alguma influéncia na sua
vocacdo para aviador?

LN — Meu pai é oficial do Exército,
mas eu desenvolvi o gosto pela avia-
cdo, fundamentalmente, naquele pe-
riodo durante a guerra, em que havia
muita projecao, muita promocao de
avido. Havia uma revista, "Em Guar-
da’’, que todo mundo que era da mi-
nha idade lia. Casualmente, um primo
meu, que esta na reserva, era da turma
de Aspirantes de 1942. Eu o vi como
cadete, fardado da Escola de Aeronau-
tica; ele despertou a minha curiosida-
de. Eu, nessa altura, era menino no
interior de S&o Paulo e gostava de ir
para o Aeroclube, que era 0 passeio de
fim de semana, e acabei me entrosan-
do com aquela atividade aeronautica.
Despertei o gosto pelo vb6o, ganhei
uma bolsa de pilotagem — naquela
época era possivel obter na Campanha
Nacional de Aviacdo — e acabei me
interessando. Nao terminei a bolsa,
mas fiquei com 0 gosto pela aviacdo
nessa época. Eu tenho a impressao
gue houve um processo somatorio aci-
dental, mas acabei desenvolvendo o
gosto pelo vOo nessas circunstancias.
RA — O Sr. estudou em Sao Paulo
mesmo?

...consegui voar 180
horas em P-47, 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, Itapetininga, ndo havia o ciclo
colegial. Eu tive que fazer o ciclo cole-
gial em S3o Paulo.

RA — Em que ano o Sr. fez exame
para a Escola de Aeron4utica?

LN — Em 1944; eu fiz 0 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 n&o peguei o BT-15; a mi-
nha turma fez o PT-19 e foi direto para
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o T-6. Foi a primeira turma que fez a
evoluc3do direta do PT-19 para o T-6.
RA — Terminada a escola e declara-
do Aspirante, o senhor foi para gue
Unidade?

LN — Eu fiz uma escolha e decidi ir
para Santa 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 — Nao, o Berthier era da turma
de 1945b. Ele era cadete mais antigo,
quando eu era calouro. Mas eu sempre
fui muito chegado ao Berthier. Talvez
uma afinidade de personalidade. O
Berthier estava em Santa Cruz. Ele me
fez uma descricdo do que era o 1°
Grupo de Caca. A tendéncia natural do
Aspirante é serivr na sua terra natal.
Em S3o Paulo, naquele ano, ndo hou-
ve vaga para Aspirante. O avido seria o
A-20. Ent&o eu fiz uma opcao para
Santa Cruz, influenciado pela opinido
do Berthier.

RA — Em Santa Cruz, o senhor voou
o P-47?
LN — Nos fizemos seis meses de trei-

namento no T-6, no Estigio de Sele-
¢céo para Piloto de Caca; fiz entdo o
Curso de Caca no P-47 ainda no 2°
Esquadrao, num ritmo de guerra. Voéa-
vamos de segunda a domingo, sem
intervalo. 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° Esqua-
drdo Operacional e fui escolhido ins-
trutor. Naquela época havia um pro-
cesso de selecdo para instrutores. Mas
a escolha para ser instrutor ndo era
para voar P-47. Era para voltar e dar
instrucdo de T-6. Entdo eu voltei a dar
instrucdo de T-6, no Estagio de Sele-
¢ao de Piloto de Caca. A Caca sempre
teve essa visao; ela fazia o processo
seletivo mas ndo era para tripular os
avibes da Unidade que ia para a guer”
ra, era para tripular os avides da Unida-
de que formava os novos piiotos. E
uma mentalidade que, ndo sei, ainda
nao percebi estar existindo na FAB.
Talvez 0 segredo da Caca tenha sido
justamente o investimento que ela
sempre fez na direcdo de formar o
novo, a nata. O creme da nata sempre
foi destinado & formac&o, nunca a
Unidade de primeira linha. Talvez den-
tro da mentalidade que uma Unidade
vai para a linha de frente e outra forma
0 proprio homem. Entédo, na realidade
os instrutores nunca foram os homens
gue estavam na Unidade Operacional.
No processo da Caga o mais importan-
te ndo era ser escolhido Lider de Es-
guadrilha no Esguadrdo Operacional.

O mais importante era ser escolhido
instrutor de Caca. Mas o instrutor ndo
ia voar o P-47! O instrutor ia voar o
T-6. Portanto, era missdo de sacrificio
e s6 era dada aos mais capazes. Isto
naturalmente tem um pouco de caboti-
nismo aqui da minha parte, porgue eu
fui escolhido instrutor e teve gente
mais antiga do gue eu que nao foi, mas
o fato & que todos os escolhidos para
instrutor foram para o 3° Esquadréo,
para dar instrucao aos novos pilotos de
Caca.

RA — No6s poderiamos dizer que,
numa Forca Aérea sempre embrionéaria
como a nossa, a sobrevivéncia da Ca-
¢a, vamos dizer assim, em termos de
competéncia, se deveu a essa selecao?
LN — Talvez eu ndo seja o melhor
testemunho. Talvez eu seja até um
pouco prejudicado para dar uma opi-
nido, porque ao final das contas, eu
me considero um piloto de Caca até
hoje. Mas eu diria que, seguramente, a
Caca se dedicou a criar o mais alto
nivel de competéncia profissional, a
despeito de quaisquer circunstancias.
Sempre houve uma preocupacdo na
Caca de, a despeito da amizade, do
relacionamento, da inter-relacdo entre
homens, manter dentro do seu sistema
0 mais competente, a despeito de
qualquer outra condicao.

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 dificeis. Eu repito difi-
ceis de serem liderados, porque eles
sédo obrigados, em face da propria
selecdo, a ter qualidades dispares. Sao
individualistas tendo que trabalhar em
grupo. Tendo exacerbadamente incu-
tida no seu espirito uma vaidade. Di-
zendo-se um piloto de escol e tendo
que ser refreado por causa da seguran-
ca. Como é entdo comandar um indivi-
duo desses, altamente personalista, di-
ficil de ser controlado por ser muito
jovem?

LN — Realmente, eu terei que tazer
quase um exame de consciéncia, mas
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nao o meu, talvez dos homens que eu
reputo modelos, para responder a uma
pergunta dessa natureza. Existem per-
sonalidades dentro da vida profissio-
nal, da Forca Aérea profissional, que
tiveram esse toque, poderia até di-
zer, um pouco divino, de aproximar as
extremidades ou fazer somar as quali-
dades dispares.

RA — Nobs falamos em um: o Ber-
thier. Foi um deles.

LN — Mas eu creio que nbés poderia-
mos fazer um retorno ao passado,
fazer uma anélise da persohalidade dos
homens da Caca. Por exemplg: o pré-
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 0 Brig Nero Moura pela primeira vez.
Fui aluno do pessoal, que esteve na
guerra e que tinha o Brig Nero, naque-
la época coronel, numa espécie de re-
doma. O Brig Nero Moura é um ho-
mem de uma personalidade marcante,
para 0 qual a palavra carisma parece
ndo ser muito apropriada. Ele tinha um
poder de estimular o seu comandado
até o ultimo sacrificio. Na realidade,
ndS nunca paramos para raciocinar
gue o comandante de uma Unidade
em Combate tem que ter condicGes de
subir em uma plataforma e, num brie-
fing, convida-los ao sacrificio da pro-
pria vida. Parece-me que esse indivi-

Acompanhou-me, nessa
época, como
engenheiro do projeto, o
Ozires...

duo é realmente um homem que tem
‘uma caracteristica que ndo esta pre-
sente em todos. Entdo, o Brig Nero
Moura, que era um grande estimulo na
Caca, me deu alguns paradmetros. Eu
estou fazendo estas consideracdes pa-
ra responder a sua pergunta. Ela foi
bastante ampla. Eu vi varios homens
dessetipo. NOscitamos, por exemplo, 0
Berthier. Mas eu falaria também no
Keller, gue tinha um outro tipo de
lideranca, 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 vista a missdo a ser cumpri-
da.
RA — Depois que se formou Aspiran-
te, o senhor serviu em que Unidades?
Sempre na Caca?

LN — Eu servi 11 anos no 19 Grupo
de Caca, dentro de toda a gama de
posicbes. Depois fui ser Oficial de
Operages do 2° Esquadrado do 59 Gru-
po de Aviacao, em Natal, quando nés
ja tinhamos levado os P-47 para la.
Alias, na realidade, eu me encarreguei
de preparar todo acervo do P-47 para
ser movimentado para Natal. Nessa
época estava chegando o Gloster em
Santa Cruz. Eu fiz parte dos primeiros
12 pilotos de Glosters formados no
Brasil. Ainda servi em Santa Cruz cer-
ca de um ano antes de ser movimenta-
do para ser Operacdes do 29/5°.

RA — E depois de Natal?

LN — Em Natal, como eu sempre
gostei muito de estudar, eu era instru-
tor de Téatica de Emprego da Aviacéo
de Caca. Eu fiz a EAO (Escola de
Aperfeicoamento de Oficiais) e fui
convidado para voltar como instrutor.
Fui instrutor de Caca, na EAO durante
trés anos, mais ou menos.

RA — E o senhor voltou a Caca em
que época’ Pra ser comandante do
19/497

LN — Eu fui fazer um curso de Nave-
gacado na América. Quando voltei, fui
ser chefe da Divisdo de Instrucdo de
Voo da Escola de Aeronautica, no
Destacamento Precursor em Pirassu-
nunga, e de 1 & que eu fui designado
Comandante do 1°/4°, Substitui o An-
tonio Henrique, em Fortaleza.

RA — E o seu engajamento nessa
“figura complicada” de piloto de De-
fesa Aérea? Até o emblema é diferen-
te. O senhdr se engajou como?

LN — A historia & complicada. Eu
comandei 0 19/4° durante cinco anos.
Tive a felicidade de passar todas aque-
las geracdes pelas minhas maos. Tive
alunos maravilhosos que estdo por af.
Nunca nenhum deles me desapontou.
E sinal de que a escola foi boa e que o
modelo talvez tenha sido vélido: Mas
quando vim para o Gabinete do Minis-
tro, em 1967, exerci uma funcao com-
pletamente atipica para um aviador.
Fui ser Assessor Parlamentar. Por
questao de inclinacao pessoal sempre
me mantive informado a respeito dos
assuntos da aviacao moderna, funda-
mentalmente da Caca. Na administra-
cao do Brig Méarcio foi desenvolvido
um projeto voltado para a implantacao
da Defesa Aérea no Brasil. Uma tese
que sempre me sensibilizou muito e
que eu ainda considero hoje como
fundamental como dizia o Brig Méarcio,

na época Ministro. Ele dizia que a
Forca Aérea devia se afirmar como
Forca Singular apoiando-se, na reali-
dade, em dois grandes pilares: a Defe-
sa Aérea e a Acdo Aeroestratégica. Ele
defendia a tese de que se devia implan-
tar, no mais curto prazo possivel, a
capacidade de defesa do Espaco Aé-
reo Brasileiro e a capacidade de incur-
S30 para punir estrategicamente um
possivel inimigo. E, dentro dessa tese,
ele se disp0s, entdo, de certa forma se
contrapondo ao ideblogos da época, a
implantar aquele Nlcleo de Defesa Aé-
rea que representou 0 programa
DACTA, resultando na compra dos
avides F-103 Mirage e na implantagéo
do DACTA |. Nessa época, eu estava
no Gabinete e ele me incumbiu de
elaborar um projeto voltado para a
implantacao da Defesa Aérea no Bra-
sil. Foi criada uma comissdo no Gabi-
nete chamada CEPAl — Comiss3o pa-
ra 0 Avido de Interceptacdo. Essa co-
missdao ndo s6 estudava o avido, mas
se preocupava com o contexto geral.
RA — E onde foi que o senhor teve
uma participacao internacionai?

...a primeira escolha
nossa nao foio
Mirage.

LN — Nos abrimos, no programa do
aviao de interceptacao, cinco projetos:
um na area americana, um na éarea
francesa, um na area inglesa, um na
area sueca e um na area italiana. E
cada um desses projetos foi liderado
por um homem. Eu fiz parte de dois
desses projetos: fiz o trabalho na area
inglesa e na é4rea francesa. Acompa-
nhou-me nessa época como engenhei-
ro do projeto o Ozires, porque 0 Minis-
tério pretendia também fazer barganha
para implantar um programa de fabri-
cacao de treinadores. Mas isso & uma
longa historia e...

RA — Aquinds estamos fazendo his-
toria.

LN — Porque isso daf eu poderia até
dizer no final da entrevista, eu sou um
homem que na Aerongutica tive uma
sorte assim... talvez ndo tenha sido
apenas sorte, talvez eu tenha colabo-
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 padrdo do Ozires Silva
ao meu lado. O Ozires foi meu compa-
nheiro desde o tempo em que nos
servimos em Cumbica. Eu era instrutor
da EAQO e o Ozires servia la. Nos proje-
tos das areas inglesa e francesa eu era
o encarregado, quer dizer, eu era o pi-
loto, embora ndo tivesse qualificacdo
para piloto de ensaio, e 0 Qzires era o
engenheiro. Ele me ajudou no progra-
ma de avaliacdo do Mirage. Eu nao sei
se vocé sabe, e acho que muito pouca
gente sabe disso, que a primeira esco-
lha nossa nao foi o Mirage.

RA — Nao?!

LN — A escolha da Aeronéautica foi o
Mirage, entretanto, por razdes de or-
dem politica (na época o Governo Bra-
sileiro estava fazendo a construcdo da
Ponte Rio-Niter6i em que havia um
envolvimento muito grande de finan-
ciamentos ingleses) houve uma pres-
sd0 para que dentro do grande pacote
financeiro envolvéssemos a compra do
Lightning. Entdo o Lightning viria den-
tro desse pacote. Entretanto, tecnica-
mente, nés achavamos que a melhor
solucdo era o Mirage. O problema foi

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

apresentado pelo Ministro Marcio ao
Presidente Costa e Silva. Houve um
momento em que O Presidente adoe-
ceu e todo esse processo ficou inter-
rompido. S6 voltou a baila no governo
do Presidente Médici. Verificou-se que
seria melhor fazer a opcdo da Aero-
nautica em torno do Mirage, porque o
Lightning evidentemente naquela épo-
ca j4 era um avido 1/3 mais caro do
que o Mirage. Além disso, um avigo
extremamente exigente em termos de
infra-estrutura de suporte e apoio. S6
para vocé ter uma idéia, o custo opera-
cional dele j& era bastante elevado,
pelo menos o dobro. Doei para o histé-
rico da Base de Anépolis o relatério
assinado por mim e o Qzires, porque
foi em funcao do nosso relatério que a
escolha da Aeron4utica 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, ja
naquela época eu advogava essa tese
e eu acho que no6s deviamos pensar
um pouco mais profundamente sobre
Defesa Aérea. NOs terfamos que angu-
lar @ nossa visdo aeron4utica sobre
esse alvo: sustentar, implementar, de-
senvolver a capacidade de defesa do
Espaco Aéreo Brasileiro através do
permanente policiamento nos céus,
negando a qualquer tipo de incursdo
inimiga o uso do Espaco Aéreo Brasi-
leiro. Isto &€ uma capacidade que deve
ser inerente a qualquer pais soberano
do mundo: a capacidade de restricdo
de uso do espaco aéreo sobrejacente
ao territério Nacional. E uma manifes-
tacdo patridtica de comandamento da-
quilo que é nosso, além de manter um
estado permanente de disponibilidade
da nossa capacidade de agir fundo no
territério, no coragao, daquele possivel
inimigo potencial. E uma capacidade
de dissuasao, quer dizer, uma vez que
eu possuo o poder de ir 14, eu nego a
esse Estado que possa entrar em beli-
gerancia com o Brasil; eu nego a esse
Estado a capacidade de ofensa ao ter-
ritério Brasileiro. S3o os dois pilares:
Defender e Atacar.

RA — Fazendo um retrospecto da
entrevista em si, n6s passamos pela
sua formacdo, a sedimentacdo nos
conceitos filosdficos de emprego da
Caca e depois do poder Aeroespacial
Brasileiro. Depois de uma participacio
na implantacdo da Defesa Aérea, de-
pois do generalato, o senhor teve um
outro desafio. Se eu ndo me engano,
foi o desafio de dirigir o CTA. Como &
que foi essa experiéncia?

LN — Eu fui treinado para prestar ser-
vico a uma causa, a uma mistica, que
era construir uma Forca Aérea. Na
minha geracdo, a impressdo que nds
tinhamos é que estavamos saindo da-
quele famoso tempo do arco e flecha
em-que o grande orgulho fora a aproxi-
mac¢ao das extremidades do Pals, a
grande Saga do Correio Aéreo na inte-

- gracdo nacional. Eu, particularmente,

nao cheguei, a voar nas missdes do

Correio. Quando eu cheguei, a minha
primeira tarefa, foi justamente numa
Unidade que voltava da guerra e trazia
aquele espirito bélico de criar uma
estrutura militarizada, voltada para a
defesa do territ6rio nacional. A minha
geragdo inferiu a missdo de construir
uma Forga Aérea de modo que entdo
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-

gacdo, vamos dizer, cientificamente
fundamentada. Fiz um curso de nave-
gacdo na América; trouxe conheci-
mentos; implantamos isso na Esco-
la de Aerondutica; produzimos ma-
nuais. Depois disso, fui oficial de Ga-
binete do Ministro, onde tive oportuni-
dade de participar ndo s6 desse, mas
de outros processos dentro da 4rea
profissional. O programa DACTA foi
extremamente punjente e, por incrivel
que pareca, muita gente talvez nao
saiba que esse programa em paralelo,
fez nascer a EMBRAER. Daf, porque,
dentro daquele pacote em que o go-
Verno queria negociar a compra de
avibes de caca e também implantar a
fabricagdo de treinadores no Brasil,
dentro desse esquema é que eu e O
Ozires- trabalhamos na criacdo da
EMBRAER. O fato é que, dentro desse
bolo, desse pacote de avides, de siste-
mas de defesa aérea, nés consegui-
mos também 0s recursos necessarios
para a implantacdo de um treinador,
porgue, na época, o avido de caca, o
interceptador, devia vir acompanhado
de um treinador capaz de fazer a tran-

[ e ]

...passei 17 anos dando
instrucdo.

sicdo. Os F-8 haviam acabado; a Caca
estava resumida aos T-33 e n6s estava-
mos convencidos de que precisava-
mos criar um vetor capaz de receber
uma grande massa de pilotos e, trans-
formados em pilotos operacionais,
evoluir para um avido do tipo Mirage.
Entdo a EMBRAER, quer dizer, nessa
época ndo existia a EMBRAER, mas
um pensamento dentro do CTA que
era a implantacdo de uma linha de
producao de um treinador. Seria entao
um numero bastante ponderavel, que
dava escala de producdo, amarrado a
um projeto de financiamento para
compra de material caro, que seria o
caso do Mirage. Custou cerca de 59
milhdes de dblares o pacote todo.

RA — Foi barato?

LN — Foibarato. Embutido nesse pa-
cote pudemos tirar do Ministério do
Planejamento 0s recursos necessarios
para a compra dos avifes e mais 0s
recursos necessarios para implantar a
EMBRAER.
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RA — Ja que nbés voltamos atras e
nao conseguimos chegar ao CTA ain-
da, eu vou lhe fazer uma pergunta.
Nos temos observado, ao passar do
tempo, com a evolucdo do pals, uma
certa problemética na formacgdo do
oficial aviador, do piloto em si, com
grandes variacdes, modificacGes de
curriculos. O senhor foi Comandante
da AFA (Academia da Forca Aérea)
também. Nos entendemos que o piloto
era um sonhador, era ndo 'sé uma
vocacdo, como um desejo; € como
uma realizacdo do ego do individuo.
Esse individuo se achava um predesti-
nado até, vamos dizer assim, um ungi-
do dos deuses. O senhor talvez tenha
sido o oficial que passou mais tempo
nainstrucao de v6o. Talvez ndo, foi. E
depois foi Comandante da AFA onde
sdo formados esses oficiais. O que é
mais importante: o sonhador, que ti-
nha aquela vocac&o, ou o técnico?

...Nn0s poderiamos ter
grandes maquinas
humanas tripulando os
avioes...

LN — Na realidade, se eu fizer um
somatério do tempo em que eu figuei
dando instrucdo de caca, entre 0 meu
perfodo de oficial subalterno e oficial
superior, depois voltando como Co-
mandante, passei 17 anos dando ins-
trucdo. Entdo eu me considero, na
realidade, um mestre de aviacdo. Eu
sou romantico, embora escrevendo ar-
tigos técnicos. Mas eu sou roméntico,
em termos de homem, porgque eu re-
puto que O sucesso na carreira esta
diretamente ligado & vontade de reali-
zar. O trabalho hoje, na formacao do
piloto, um trabalho que eu pude exe-
cutar de uma certa forma na Acade-
mia, foi fazer a simbiose entre o ro-
mantico e o técnico, porque se noés
tivéssemos s6 plasmado aquilo que é
absolutamente técnico em cima de um
ser humano, nés poderiamos ter gran-
des maguinas humanas tripulando os
avifes e talvez até cumprindo com
sucesso as missdes. Mas ocorre que a
AFA no vai s6 formar pilotos, ela esta
desenvolvendo, esta fazendo desabro-
char, é o primeiro passo do General.
Entdo os meus Cadetes, eu sempre 0s
chamei de ''Generais do ano 2000, Eu
nunca abominei, nunca deixei de con-

siderar adequadamente o valor dessa
disposicdo, dessa atitude mental do
jovem. Cheguei a ver passar algumas
geracBes que ficaram muito materiali-
zadas com relacdo a carreira. Os meus
Cadetes, hoje sd@o 0s meus Tenentes e
eu sou paraninfo de uma turma.
Quando eles escolheram a carreira ndo
tinham ddvida nenhuma de que que-
riam ser oficiais’aviadores, de que eles
queriam ser da Forca Aérea, de que
eles queriam ser da Aeronautica. En-
tdo sdo rapazes muito mais exigentes
até do que noés fomos com relacdo
aquilo que concerne a carreira.

RA — Mas voltemos aos engenhei-
ros. Falemos entao do CTA e da sua
experiéncia administrativa naquele
centro do saber, no vale do Paraiba.

LN — O CTA foi realmente surpresa.
Eu sempre imaginei que, dentro da
minha tradi¢cdo e das minhas raizes, eu
pudesse até, repentinamente, coman-
dar a Academia, pegar uma tarefa
junto a uma FAT (Forca Aerotéatica),
COMAT (Comando Aerotético), ou
COMDA (Comando de Defesa Aérea).
Alguma coisa dessa natureza. E, re-
pentinamente, a carreira fez uma infle-
xao e eu fui levado para o campo da
ciéncia e da tecnologia. Foi uma sur-
presa extremamente agradéavel. Eu me
considero bem sucedido e muito bem
integrado; poderia mesmo dizer, me
considero conhecedor do processo
cientifico e tecnolégico do setor ae-
roespacial. Tive a oportunidade de es-
tudar, estudar no sentido de me apro-
fundar e tomar conhecimento de algo
além da fronteira dos meus conheci-
mentos & época, 0 que me deu uma
nova possibilidade de desenvolvimen-
to pessoal. Tive oportunidade de con-
tribuir numa casa de engenharia; pude
contribuir com a minha visdo genera-
lista para, digamos assim, de uma cer-
ta maneira, até redirecionar alguns
projetos de grande conteudo cientifi-
co-tecnol6gico, mas que, no momento

de buscar uma aplicacao préatica, care-
ciam justamente de um generalista pa-
ra dar o toque de inflexdo na proa, no
rumo do processo. Isso me permitiu
abrir o meu universo de atuacao. Den-
tro do CTA pude realizar, participar
profundamente em todas as é&reas.
Tenho certeza absoluta que pude in-
clusive contribuir com a minha expe-
riencia da Academia na formacdo do
engenheiro no ITA. Tenho certeza ab-
soluta que dei uma nova dimensao
para a formacao militar dos alunos do
ITA. Dentro do ITA, tive uma convi-
véncia maravilhosa com os professo-
res, recolhi conselhos, experiéncia e
vivéncias que marcaram muito muinha

qualidade de administracdo. Pude par-
ticipar desses projetos e, em certos
aspectos, até como artifice. Tive opor-
tunidade de participar, por exemplo,
do programa de desenvolvimento do
T-27. Quando servi no Estado-Maior
da Aeronédutica, na Segunda Subche-
fia, fui o chefe do grupo de definicdo
da especificacao técnica do ''Projeto
T-27". O "Projeto T-27" nasceu den-
tro do Estado-Maior € & um orgulho
para mim, portanto eu vou dizer na
primeira pessoa, nasceu debaixo da
minha batuta.

RA — Entdo leia numa entrevista do
Ozires, had quatro nimeros atras, um
elogio a especificacdo do avido. L4 ele
diz que dava mao a palmatéria, porque
o Estado-Maior havia especificado um
treinador de que ele discordava, pois
achava que extrapolava as funcdes de
treinador. Mas que o Estado-Maior é
que estava certo, considerando que
foram incorporadas determinadas mo-
dificagdes que fizeram com que o trei-
nador, num nivel internacional, tivesse
sucesso. Entdo estamos na presenca
de quem ele dirigiu 0 elogio.

LN — Narealidade 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 &area do fomento e da
coordenacao industrial; eu tinha a sen-
sacdo de que nds estdvamos plantan-
do o futuro da indUstria aeroespacial.
Suportei, com bastante énfase, todo o

...eu tinha a sensacéo de
que nos estavamos
plantando o futuro da
induastria aeroespacial.

processo que se referia a formacao de
recursos humanos para o campo da
ciéncia e da tecnologia aeroespacial.
Nessa época nds também criamos o
Instituto de Estudos Avancados, onde
s3o ativados diversos projetos, pa-
ra 0s quais ndo tinhamos e nao temos
ainda uma definicdo de campo de
atuacio especifica. Este Instituto é ho-
je realmente uma peca importantissi-
ma no desbravamento do dominio
cientifico e tecnoldgico brasileiro den-
tro da 4rea aeroespacial. Eu creio que
o aviador, por si s6, é, digamos, o de-
grau natural para a conquista do espa-
co; ninguém esté indo para 0 espago
sem ter uma experiéncia aeronautica.
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De modo que 0 homem da Aeronéuti-
ca é realmente o predestinado & atua-
cd0 no campo extra-atmosférico. Eu
estou convencido de que se hoje o do-
minio cientifico e tecnoldgico € uma
exigéncia para um desempenho na
carreira do oficial aviador, do oficial da
Aerondutica, um desempenho ade-
quado seria mandatério nos anos a Vvir.
De modo que nds temos que criar um
processo de fazer com que o homem
da Aeronautica seja um individuo afei-
to as coisas de ciéncia e tecnologia,
sem 0 que ele seguramente ser supe-
rado pelo processo. Existe uma grande
questdo de como orientar a formagéo
do nosso oficial; se realmente me dedi-
co 4 formacao voltada para as ciéncias
sociais, ou se me volto para as ativida-
des de ciéncia e tecnologia, das cién-
cias exatas. Hoje estou convencido de
que eu preferia criar um embasamento
cientifico-tecnoldgico desde o inicio da
carreira. O desenvolvimento na érea
das ciéncias sociais, ele terd condigao
de praticar quando estiver mais ama-
durecido, porque, na realidade, a atua-
cdo dele mais proeminente na area so-
cial vai ocorrer na medida em que co-
mecar a ganhar as suas primeiras fun-
cBes de chefia e comando.

Eu me voltei para a area
de engenharia do
petroleo...

RA — Bom, agora n6s vamos dar um
grande salto. Como & 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 servico ativo para a reserva
e desse momento até a vinda para a
TASA corresponde a uns trés ou qua-
tro meses, onde eu tive oportunidade
de desempenhar um cargo numa em-
presa privada. Eu me voltei para a area
de engenharia do petréleo e tive opor-
tunidade de fazer um pouco da planifi-
cacdo e programacado da empresa em
que eu estava. Foi muito interessants;
é um tipo de enfoque: Eu era apenas
um diretor. Na realidade, eu era o
homem. da éarea de planejamento e
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coordenacao; tinha na minha sala uma
informacdo diaria do desempenho fi-
nanceiro da empresa, porque, na me-
dida em que o resultado aparecia, as
providéncias tinham que ser tomadas
no dia, para fazer com que no final do
més nos tivéssemos um faturamento
capaz de suportar a vida da empresa.
Entdo &, na realidade, quase que um
programa de desbravamento; voce es-
td metido no meio de uma selva e tem
que fazer a sua picada no dia-a-dia, se
nao vocé ndo chega a fonte para
beber 4gua. Essa experiéncia foi muito
simpética e interessante. Realmente
me deu, embora rapida, a possibilida-
de de tomar conhecimento de alguns
elementos fundamentais para conduzir
um empreendimento que, no final das
contas, tem que se manter rentavel.
No servigo publico, numa organizagao
do tipo da Aeronédutica, embora em
todos 0s nossos cursos nos induzam a
fazer uma apropriacdo do custo, ha
um momento em que entra aquela
famosa frase de que seguranca n&o
tem preco. E, possivelmente, debaixo
da égide desse tipo de conceito, algu-
mas coisas passam sem que se faca
uma exata apropriacao de custos. Mas

Essa experiéncia, que
eu trouxe da empresa
privada, estou tentando
aplicar aqui.

em uma empresa privada, ndo. Aqui
na TASA, embora sendo uma empresa
vinculada, ela tem processo de sobre-
vida que depende fundamentalmente
da qualidade e do tipo de prestacdo do
servico para o qual ela foi criada. A
empresa tem uma razdo social que
estd posta em seu estatuto e o Minis-
tério da Aeronautica, embora seja o
grande estimulador do funcionamento
do empreendimento, ndo impede que
a empresa busque novas fontes de
receita. Existem outras 4reas de atua-
¢cdo, onde a empresa busca captar
recursos para, inclusive, criar um me-
lhor tipo de sobrevida. Essa experién-
cia, que eu trouxe de iniciativa privada,
estou tentando aplicar aqui. Tem: sido
extremamente Gtil e eu creio que é
também mais uma sala de aula na vida.
E vocé h& de convir que, para mim,
particularmente, que estive 40 anos
fardado, o fato de estar em uma em-
presa vinculada me deixa com a certe-

za de que ainda estou inserido no
contexto da Forca Aérea.

RA — A TASA & uma empresa com
um numero consideravel de pessoal
oriundo do Ministério da Aeron4utica.
No servico publico, como bem o se-
nhor frisou, existe a filosofia de que
seguranca nao tem precgo. £ssa filoso-
fia ndo poderia estar sendo repassada
para a empresa? Ou melhor, ndo have-
ria a possibilidade de os custos da
TASA estarem muito elevados?

LN — Eu ndo sei até onde vocé esta
familiarizado com a sistemética de
arbitragem de tarifas. O problema bé-
sico é o seguinte: uma empresa dessa
natureza — eu estou inteiramente a
vontade para fazer comentarios do ti-
po que eu pretendo fazer em seguida,
porque eu sou um arrivista, eu cheguei
a4 empresa ha pouco tempo — uma
empresa feito a TASA, tem a visdo de
que a prestacao de servigos é remune-
rada pela sociedade que se beneficia
desse servico. Vocé 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 ridicula pela instalagdo e
se pagava uma assinatura ridicula e a
ligacado era ridicula e o resultado é que
vinte anos depois o Brasil ndo tinha
mais telefone. Hoje em dia, a presta-
cao de servico telefénico tem um pre-
co que nada mais é do que o rateio
entre todo o custo do servico dividido
pelo ngmero de assinantes usuérios e
acabou. Da mesma forma é a energia
elétrica e o servico de 4guas e esgotos.
Ent3o a sociedade brasileira elegeu co-
mo parametro, como elemento de so-
brevida, a remuneracdo da prestacao
do servigo publico, qualquer que ele
seja. E assim que se entende o caso da
TASA. A prestacédo do servico de pro-
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Na Europa, cada 100 km
custa 90 dolares e aqui
no Brasil custa 20
dolares.

tecdo ao vb6o chegou no Brasil, possi-
velmente h4 dez anos atrds, mas nos
outros pafses mais adiantados chegou
vinte ou trinta anos atras. A adminis-
tragéo publica federal de cada um des-
ses paises, e no caso do Brasil tam-
bém, se deu conta de que, na realida-

de, a exigéncia da prestacdo desse
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servico é de tal ordem complexa, sofis-
ticada e portanto cara, que nao havia
COmoO suportar isso orgamentariamen-
te. Entdo nos outros paises, e no Brasil
também, a prestacdo de servicos de
protecdo ao vbo & remunerada pelo
usuéario. Quem usa, paga. Dentro des-
se conceito, qual*é o critério gue nos
poderfamos usar para arbitrar o valor
das tarifas? No6s ainda estamos num
processo de transicao, de transposicdo
de encargos; o Ministério da Aeronéu-
tica ainda realiza uma parcela ponde-
ravel da prestacdo desse servico de
protecao ao vbo com homens em uni-
forme. Mas, de uma certa maneira,
uma parte dessa prestacao de servico
ja estad sendo executada por uma em-
presa remunerada. A TASA é a em
presa que capta a remuneracao da
prestacdo desse servico, porque a For-
ca Aérea, como 6rgdo, como entidade
do governo, nao pode ser remunerada
por isso. Na realidade, o grande usua-
rio de protecdo ao voo é a industria do
transporte aéreo, que é um elemento
gerador de riqueza, um elemento de
circulacado de rigueza e que, portanto,
pode arcar com 0 6nus da prestacac
desse servico.

No6s ndo estamos
cobrando tudo...

RA — Por outro lado, seria anti-social
fazer o todo pagar pelo uso de uns
poucos.

LN — Exatamente. Existe um preco
para cada 100 quildbmetros voados,
gue corresponde ao uso dos meios de
telecomunicacdes, de auxilios & nave-
gacao, de aproximacéo, etc., que es-
tédo embutidos no contexto da taxa. co-
brada. Entdo, na realidade, o custo dos
100 quildmetros voados dentro do
Brasil, corresponde hoje aproximada-
mentea 1/b dos custos de 100 quildme-
tros voados hoje na Europa. Na Euro-
pa, cada 100 quilébmetros custa 90
délares e aqui no Brasil custa 20 déla-
res. N6s ndo estamos cobrando tudo,
porque o Governo Federal, através do
Ministério da Aeronéautica, ainda esta
subsidiando as tarifas. N6s ndo temos
ainda o valor total do custo desse
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servico de protecao ao v0o, porque
existem alguns investimentos que fo-
ram feitos hd muito tempo atras e que

nds ndo conseguimos ainda levantar o
valor real: construcdes, aquisicdo de.

equipamentos, etc... Mas n6s estamos
nos aproximando disso. Na medida em
que vamos contabilizando tudo isso, a
tarifa evidentemente vai se aproximan-
do de um valor mais real e o objetivo é
desonerar o Ministério da Aeronéautica
do custo da prestacdo desse servico,
fazendo com que a TASA, sendo re-
munerada por isso, possa assumir esse
encargo e liberar o Ministério da Aero-
nautica para fazer com que os homens
de uniforme guarnecam as posicdes
que nao poderdo ser ocupadas pela
TASA. Dentro da filosofia de associa-
cdo de Defesa Aérea e Controle de
Trafego Aéreo existem modulos do
sistema que nao serdo povoados e
nem guarnecidos por elementos da

A razdosocial da
empresa... nao € so
prestacdo de servico de
telecomunicacgoes.

TASA. Mas o custo da prestacao des-
se servico estd embutido no custo da
prestacdo de servico de protecao ao
vbo, porgue 0s homens que estao
guarnecendo as posicdes no CIN-
DACTA representam custo do servi-
co. Entdo, na hora de apropriar as
tarifas, este custo esta inserido no va-
lor total da prestacdo desse servico.
RA — O senhor falou que a TASA,
fundamentalmente, foi criada, como o
nome estd dizendo, Telecomunica-
cbes Aeronéauticas, para absorver 0s
servicos de telecomunicacdes que
eram prestados pelo Ministério da Ae-
ronéautica. '

LN — Ela tem por origem a massa
falida da PANAIR. A TASA, na reali-
dade, nasceu de uma necessidade que
o0 Ministério da Aeronautica teve num
determinado momento de gerir a mas-
sa falida da PANAIR. E na massa falida
da PANAIR j4 estava inserido 0 servico
de telecomunicacdes aeronauticas. A
PANAIR prestava esse servico. No
momento em que ela faliu, o Governo
assumiu a massa falida e o servico de
telecomunicacdes da PANAIR passou
a ser gerido pelo Ministério da Aero-
nautica. Como a PANAIR era o agente
do Governo Brasileiro para realizar este

tipo de servico, a massa falida conti-
nuou, e como nao podia parar de
prestar o servico, o Ministério foi obri-
gado a organizar uma entidade capaz
de, ndo s6 gerir, como de implemen-
tar, operar, etc... A razdo social da
empresa, hoje, ndo é s6 prestagado de
servico de telecomunicacdes. Na reali-
dade hoje, a empresa tem como razao
social implantar, administrar, operar e
explorar comercial e industrialmente as
atividades de protecdo ao v6o que lhe
forem atribuidas pelo Ministério da Ae-
ronautica, bem como aquelas ligadas
aos transportes aéreos em geral e ain-
da realizar quaisquer atividades corre-
latas ou afins. Entdo na realidade o
universo da TASA é extremamente
superior a um simples programa de
telecomunicacdes.

RA — O senhor, quando diz que vai
buscar outros campos para captar re-
Cursos para empresa, que campos 0
senhor imagina que haveria?

LN — Osoutros campos de captacao
de recursos que se possa imaginar
seriam por exemplo, a Rede para Regu-
Jaridade. Eu vou dar um exemplo, por-
que eu sei que esse assunto nao é de
dominio nem da prépria Aeronéautica
Militar. A rede para a regularidade &,
na realidade, uma rede de telecomuni-
cacOes- aeronauticas voltada para 0
servico “'tatico’ das aeronaves de ter-
ceiro e quarto nivel, ou seja, um indivi-
duo é proprietario de um avido particu-
lar e ndo tem uma rede tatica. O
homem, que é proprietario de um
avido, ndo tem como instalar uma rede
dessa no Brasil. Entdo, a TASA que
possui uma rede dessas presta o servi-
co “'tatico” para proprietarios de
avides de terceiro e quarto nivel. As

A Rede para
Regularidade é uma
fonte de renda.

empresas grandes “em a sua rede proé-
pria, mas para quem nao tem rede
instalada, a TASA presta esse servico.
RA — Quer dizer, um proprietario de
avido pode se comunicar, por exem-
plo, com um canteiro de obras da sua
empresa, etc. Esse servico ja estd im-
plantado?

LN — Claro. Funciona h4 muito tem-
po. S6 ndo é muito conhecido.
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RA — O senhor n3o p&e antncio na
Revista Aeron4utica. (risos)

LN — Realmente, a Revista Aeronau-
tica vai acabar ganhando uma chama-
da para isso. E que n6s estamos ainda
num processo de finalizagdo de insta-
lacao de algumas freqiiéncias na 4rea
amazodnica, que n6s ndo temos ainda
totalmente equipada. A Rede para Re-
gularidade & uma fonte de renda.

RA — Teriam outras?

LN — Tem, claro. Eu posso prestar

. servico meteorolodgico. Hoje em: dia o

Governo Brasileiro produz informa-
cdes meteorolbgicas.

RA — De graca!

LN — Gratuitamente, de uma certa
forma.

RA — Eé cafo?

Existem redes bancarias
que necessitam de
informacoes...

LN — Esse servico é carissimo. Ago-
ra existem informacBes meteorol6gi-
cas de carater especial que podem ser
produzidas a comando do cliente e
que sdo também mais caras ainda,
mas tem um valor muito grande para
quem solicita. Podem ser produzidas
pela TASA, mediante remuneracdo. E
uma atividade que ainda n&o foi explo-
rada. Existem redes bancérias que ne-
cessitam de informacdes, por exem-
plo, sobre o desempenho da tempera-
tura ambiente na cidade do Rio de
Janeiro, no momento de instalar agén-
cias e dimensionar centros de proces-
samento de dados.

RA — Transmissao de energia elétri-
ca; variam enormemente as perdas
com a elevacdo de temperatura.

LN — Tudo isso af sdo informacdes
gue nascem de um escritdrio de me-
teorologia e que podem ser fornecidas

mediante remunerac3o e que a TASA
implantou.

RA — Uma area que ndés temos visto
a TASA enveredar é a de manutengao
de equipamentos. Ela pretende explo-
rar esse filao?

LN — A TASA estd executando a
manutencdo dos equipamentos que
sdo seus. No momento em que noés
assumimos 0S encargos, eu assumo
um destacamento ou uma unidade,
um nucleo de protecao ao vbo, aquele
equipamento passa também a guarda
e a manutencdo da TASA. Como eu
preciso montar um esquema de manu-
tencdo, eu tenho pessoal capacitado
para realizar a manutencdo desses
equipamentos. Naturalmente se eu
posso realizar isso, eu tenho uma es-
trutura montada e eu poderia também
vender servico de manutencao de
equipamento.

*RA — Que mais o senhor gostaria de

falar sobre a TASA?

LN — O que n6s temos agora em
pauta € um plano de desenvolvimento
para a empresa para 0s proximos qua-
tro anos da atual administracdo, onde
realmente nos temos a ambicdo, mas a
ambicao sadia, de executar aquilo para
0 qual nés estamos sendo pagos. A
empresa recolhe as tarifas e deseja
prestar o servico para o qual ela foi
criada. De modo que esse plano de
desenvolvimento nada mais é do que
acelerar o processo de absorcdo de
encargos, quer dizer, aliviar a DEPV
dos encargos que estad realizando e
que podem ser realizados pela TASA
com a mesma qualidade; desenvolver
um trabalho voltado para a formacao
dos recursos humanos. Fazer com que
os homens que estdo lotados nas posi-
cGes da TASA tenham a qualidade
exigida de prestacao de servico.

A empresa recolhe
tarifas e deseja prestar o
servigo...

S&o normas que a prépria DEPV fixou
e nos, evidentemente, como empresa,
nos curvamos a esse nivel de qualida-
de exigido, porque compreendemos

que é um tipo de servico onde a quali-
dade é o elemento fundamental. Por-
tanto, nds estamos nos envolvendo
num programa bastante intensivo de
qualificacao e reciclagem de recursos
humanos. Eu creio que, enquanto nés
ndo tenhamos toda a possibilidade de
formar os recursos humanos, possivel-
mente seremos 0 grande desaguadou-
ro dos especialistas da Aeronautica da
area de trafego aéreo, porque um ho-
mem que abandona as fileiras da FAB,
com uma belissima qualificacdo, para
nés representa uma Otima mao-de-
obra.

RA — E ja treinada.

LN — Ejéatreinada. Mas nés acredita-
mos que o melhor processo, quer di-
zer, 0 gue esta coerente e concenta-
‘neo com a polftica da Administracéo
Federal, é de criar novos empregos,
portanto noés preferimos investir na
massa mais jovem. Na medida em que
eu invisto na massa jovem, eu tenho
uma capacidade de durar com aquele
funcionério pelo menos 35 anos, ao
passo que um individuo aposentado
tem uma capacidade de durar no ser-
Vico um tempo bem menor. Mas n&o é
dispensavel. N6s podemos durante um
longo' periodo somar os dois proces-
sos, amealhar os homens treinados.e
ao mesmo tempo formar recursos no-

R e T e A P S T S
...mesmo tendo tirado a
farda, nés nao despimos

a camisa.
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vos. No6s temos sido bem sucedidos.
Estamos satisfeitos de estar perten-
cendo & Aeronautica. Vocé deve ter
cruzado hoje com alguns companhei-
ros da TASA,; sdo mais de 2.000 fun-
cionérios e a parcela de ex-militares é
bastante reduzida. Possivelmente, na
area de administracdo superior, se en-
contre alguns companheiros, mas na
area de execucao o numero é bastante
reduzido de militares. O fato é que,
apesar disso tudo, a organizacdo tem
um lema, um lema que inclusive é do
préprio Presidente: ““mesmo tendo ti-
rado a farda, n6s ndo despimos a
camisa’’. De modo que noés estamos
ai, envergando a mesma camisa da
Aeronautica, isso é que é importante.
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to elogiado pelos especialistas internacionais, o primeiro pro-
totipo brasileiro do Caga tatico AMX, montado no complexo
industrial da EMBRAER, em Sdo José dos Campos, foi apresen-
tado oficialmente, na véspera do Dia do Aviador, as autoridades aero-
nduticas brasileiras, delegacdes estrangeiras e imprensa de todo o mun-
do. A solenidade, presidida pelo Presidente da Republica, José Sarney,
fez parte das comemoragdes da Semana da Asa. Este é o quarto pro-
totipo de testes do AMX, ja que outros trés foram montados e estdo
voando na ltélia, em ensaios desenvolvidos pelo consércio de indus-
trias fabricantes da aeronaves e que prevéem ainda a montagem de’
mais dois prot6tipos, que completardo o programa de certificacdo
do modelo pelas autoridades aeronduticas militares do Brasil e Italia.
O sexto protétipo do AMX também estd em construcdo na
Embraer e, no ano que vem, realizaré seu primeiro vdo, integrando-se,
logo em seguida, ao programa de gnsaios. A Embraer é responsavel
pela construgdo das asas, pilones, estabilizadores horizontais, tanques
de combustivel internos e externos, tomadas de ar e trens de pouso
principais, partes que sdo juntadas, aqui e na ltélia, aquelas produzidas
pelas indGstrias italianas.
Nos dois pafses, o AMX entrard em escala industrial no final do
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AMX...

ano que vem, prevendo-se para fim de
87 e inicio de 88 as primeiras entregas
do Caca tatico as forcas aéreas da
Itdlia e a partir de 1989 ao Brasil. A
comercializac&do no mercado interna-
cional seré feita por uma empresa bi-
nacional constituida especificamente
para isso. As responsabilidades no
programa foram divididas na base de
30% para a Embraer, 24% para Aer-
macchi e 46% para a Aeritalia.

Nascido em parte nas pranchetas,
computadores e hangares da Embraer,
o AMX é uma das aeronaves guerrei-
ras em que mais sdo embutidas con-
cepcles avancadas, abrigando nada
mais, nada menos, que 37 computado-
res de bordo e uma capacidade para
transportar trés toneladas de bombas,
além de possuir atualizadissimos sis-
temas de radar, misseis e contra-
medidas eletronicas, eficientes instru-
mentos de auto-defesa.

O jato subs6nico AMX foi projeta-
do para ser um Caca tatico de Ultima
geracdo, equipado com motor Rolls
Royce ""Spey’’ de cinco mil quilos de
empuxo. A versdo-brasileira, além da

unidade de poténcia secundéria, para
dar partida no avido quando operado
em bases remotas, e dos comparti-
mentos de combustivel integrais nas
asas, terad dois tanques subalares que
ampliardo o raio de acdo do aparelho
para mais de 1.500 quildmetros —
como convém nas condicdes tipicas
do teatro de operacdes do continente.

A opcédo subsonica decorre, entre
outros fatores, de observacdo estatis-
ticas quanto ao real emprego desse
tipo de aeronave, o que o faz operar,
na faixa de maior requisicao de empre-
go, com grande maneabilidade e so-
bretudo economia. Isto proporciona
uma outra vantagem que é o raio de
acdo, ou autonomia.

Com essas qualidades, o AMX ja é
considerado uma poderosa arma nas
missGes de apoio tatico, interdicdo aé-
rea, ataque a navios e reconhecimento
armado.

Trata-se de uma aeronave para
missdes tipicas de combate em altas
velocidades subsbnicas, a baixa altitu-
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de, de dia ou a noite e mesmo em
condicdes dificeis de visiblildade. Pode
operar a partir de pistas parcialmente
danificadas ou semi-preparadas, devi-
do &s suas boas caracteristicas de pou-
so e decolagem.

Com tal desempenho, portanto, 0
programa AMX tem, ainda, um papel
de grande importancia-para a amplia-

¢cdo dos recursos tecnoldgicos da Em-
braer. Afinal, para todas as aeronaves
resultantes desse acordo internacional
de cooperacdo industrial, vérias pecas
e componentes, como 0s pilones que
vdo sob as asas, as tomadas de ar do
motor, 0s estabilizadores horizontais,
tanques de combustivel internos e ex-
lernos, além do sistema completo de
reconhecimento aéreo, serdo produzi-
dos no Brasil.

A maioria dos testes estaticos esta
completa, comprovando-se, por
exemplo, que o0 uso de materiais com-
postos na estrutura colaborou para
uma diminuicao da ordem de 20 por
cento nos pesos e uma significativa
queda nos custos de desenvolvimento.
Uma estrutura completa do aparelho
também passa por testes estaticos pa-
ra verificacdo de todos 0s parametros
estruturais da aeronave sob quaisquer
condicbes de operacdes. A secdo de
asas, por exemplo, completou na Em-
braer testes de fadiga, enguanto ou-
tras partes sdo ensaiadas nas indus-
trias italianas com finalidade de estu-
dar a0 maximo a aeronave e prever
futuros desenvolvimentos.

O AMX pode levar, em pilones
subalares, grande quantidade de bom-
bas. Neles podem ser colocados vérios
tipos de bombas, misseis e foguetes

ar-terra e ar-mar. Na ponta das asas,.
vao 0s misseis para defesa da aerona-
ve.

Na parte frontal da fuselagem, es-
tdo instalados canhdes rapidos e o
AMX leva ainda sistemas fotogréaficos
alternativos para missées de reconhe-
cimento aéreo.

Parte do armamento seré testado'e
qualificado pela Aeritalia, usando as
facilidades disponiveis na Base Aérea
da Sardenha e a instrumentacdo exis-
tentes no Campo de Testes de Salto
de Guirra, na ltélia, onde seré possivel
medir todos os parametros de trajeto-
rias das bombas. Testes similares se-
rao feitos no Brasil, pela Forca Aérea.
Brasileira, com emprego de armas e
instrumentos especificos para tais en-
saios.

A escolha das cores para pintura
do AMX demandou seis meses de
estudos e ensaios e um intenso traba-
Iho de pesquisa, visando & combina-
cao de cores em laboratérios, para
adequéa-las as condicGes brasileiras e
as caracteristicas de emprego do Caca
tatico. O objetivo é dificultar a detec-
¢do visual do avido, tanto para obser-
vadores na Terra, gquanto no ar.

A camuflagem — esclarecem o0s

Pan=mlls
o O

especialistas da Embraer — & apenas
um campo da Otica fisica que, apesar
de complexo, retine s6 alguns princi-
pios que interessam a sobrevivéncia de
um avido em operacao militar. Ela se
baseia em conhecimentos de meteoro-
logia, de fisica, de quimica e da mate-
matica, interessando-se apenas pelo
campo da deteccdo do avido a olho
nu ou através de bindculos. Para ou-
tras areas de deteccdo — por meio de
radares, radiacdes infra-vermelhas, pe-
lo barulho, pela fumacdo ou até com
uso de laser — o Caca é dotado de
outros recursos, tanto eletrénicos co-
mo fisicos, destinados a confundir sis-
temas de vigilancia.

Os elogios nao faltam, o que abre
uma nova perspectiva de mercado pa-
ra a ja tao bem sucedida empresa
brasileira. Importante observar-se que
foram os jornais e revistas europeus
que fizeram questdo de declarar 0
AMX como o avido de combate da
proxima década. Nos apenas concor-
damos. @



No sentido de ampliar as suas metas
e o atendimento ao Grupo de Ofici-
ais, a CAIXA DE FINANCIAMENTO
IMOBILIARIO DA AERONAUTICA
firmou um convénio com a Fundacdo
Habitacional do Exército (FHE), pos-
sibilitando assim, a habilitacdo de fi-
nanciamentos individuais para aqui-
sicdo de iméveis residenciais novos de
até 5000 UPC’s, bastando para isso o
cadastramento e a abertura de uma
conta de poupanca na Associacdo de
Poupanca e Empréstimo (POUPEX),
a ser efetuada em qualquer agéncia
do Banco do Brasil.

A grande vantagem da POUPEX é
que pode ser movimentada (depdsi-
tos e retiradas) em qualquer agéncia
do referido banco em todo o territé-
rio nacional.

SEGURANCA E BEM—ESTAR

Sdo condicées que por si so, justifi-

cam a importdncia que merece o pro- PROGRAMAS HABITACIONAIS
blema habitacional e ressaltam a
precipua finalidade com que a CFlAe
vem tentando desempenhar ao longo
dos anos. : Nimero
» y i 3000 d
Considerando o fim social, a CFlAe o —
firma o seu objetivo de proporcionar
a casa propria a todos os seus benefi-
ciarios, dentro de uma realidade de
vencimentos e salarios compativers, 2195
conseguindo em 6 anos de existéncia,
atender a 3000 fam/lias beneficiadas, il
iz 8 i 1625 R
entre as quais mais de 800 na faixa %
i - i Habitagdo
de 1 a 5 saldarios minimos. Vale dizer, i
que se concorreu efetivamente, para 1250 /
melhorar a qualidade de vida de, 1000 ,
% / . Empréstimo
aproximadamente, 12000 pessoas. 824 para
» % o 5 construgdo
Dentro dessa filosofia e adicionan- 600 /4 /
do-se esta nova alianca, a CFlAe ex- 77 7/ 7 Emp
" 345 para
pande o atendimento aos seus bene- 265 T4 amplisgho
S S il o i i 95
ficidrios, dinimizando assim, o cum- = i S
primento de sua tarefa i e v O

CAIXA DE FINANCIAMENTO IMOBILIARIO DA AERONAUTICA

INFORMACOES — Divisdo de Comercializagdo
/ Av. Mal. Cédmara, 233 - sala 1130 - Rio de Janeiro
B tel: (021) 220-1618 e 262-8864
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pos a publicacdo do artigo sobre

r o PV-1 encontrado sob as aguasdo .
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Paraiba, na Baia da Traicdo, algumas .

" informacdes adicionais foram obtidas, n3o
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sobre alguns dos outros acidentes com
esses avides da Navy no Brasil durante
a guerra. .




SOBRE
VENTURAS...

Sobre 0 avido do Esqd VB-145
que se perdeu em Noronha, trans-
crevemos abaixo os relatos encon-
trados em documentos americanos:

“E com profundo pesar que a
Wing informa a perda da aeronave
B-8 do VB-145 com toda a tripula-
cdo em vO6o de patrulha a 13 de
novembro. O nUmero 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-
sdo de busca a um submarino re-
portado a sudeste da llha. O avido
deveria regressar as 08:40 P mas,
ao que tudo indica, ndo encontrou
a ilha no regresso. As 11:05 foi
reportado pelo radio que s6 havia
mais 10 minutos de autonomia ten-
do sido solicitadas marcacdes, o
que foi feito imediatamente, tendo-
se estabelecido a posicdo 0130S,
03310W. As transmissGes cessaram
as 11:25. Buscas intensas foram
levadas a efeito a partir de Natal,
Noronha e Fortaleza, tendo sido
toda a area recoberta, com resulta-
dos negativos.

A vida de 5 homens e um valio-
so avido foram perdidos neste desa-
fortunado episddio. Devemos todos
nos esforcar para evitar sua repeti-
cdo. Ninguém é infalivel; erros de
navegacdo ocorrem e devem ser es-
perados, principalmente no PV-1
onde 0s recursos sao limitados.

Sempre que algum avido se sen-
tir inseguro sobre sua posicao, o
fato deve ser reportado imediata-
mente a Base, a fim de que provi-
déncias possam ser tomadas de
imediato. O melhor dos pilotos tam-
bém se perde. N&do sejamos orgu-
lhosos. Haverd gozacdo dos com-
panheiros, € claro, mas se a realida-
de for enfrentada imediatamente,
VvOCé estard conquistando a grati-
ddo de seus tripulantes.”

(Transcrito de documento datado
de 20 nov 43)

"“Depois de 8 dias sem comida
em um bote, a tripulacdo do avido
B8 do Esgd VB-145 chegou ao lito-
ral 80 milhas ao norte de Fortaleza
no-dia 21 de novembro. Os homens
estavam em Otimas condi¢cbes a
despeito da provacdo por que ha-
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viam passado. A estéria de como
eles amerissaram e as experiéncias
vividas durante os oito dias & ma-
troca, serd distributda oportuna-
mente aos Esquadrdes. Inicialmen-
te eles dizem que as gaivotas até
que sdo saborosas. Pescadores e
pilotos brasileiros foram de grande
ajuda apds eles atingirem a praia,
tendo sido quatro tripulantes con-
duzidos para Fortaleza de Piper e de
Beech. O Ten Richard Craig do
Esqgd VP-94 também merece crédito
por ter pousado nas 4guas rasas de
um rio, subido a praia e decolado
com seu Catalina conduzindo .0 ou-
tro tripulante. ,

Nossa mais esfuziante alegria a
tripulacdo do VB-145 por ter venci-
do sua luta com o mar e 0 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 Aeron4utica registrou a
seguinte referéncia:

ELOGIO:

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

Para que conste dos assenta-
mentos dos Oficiais e Aspirantes
que prestaram auxilio aos sobrevi-
ventes do Grupo VB-145, nas proxi-
midades de Patos (Estado do Cea-
ra), transcreve-se o oficio do Exmo.
Sr. Almirante Jonas H Ingram, Cmt
da 42 Esquadra Americana, dirigido
ao Exmo. Sr. Cmt da 22 Zona Aé-
rea:

"Quartel General da Esquadra
Norte-americana do Atlantico —
Comando da Quarta Esquadra — 9
de dezembro de 1943 — Do: Co-

mandante QUARTA ESQUADRA -

— Para: Comandante da 2% Zona
Aérea — Assunto: ELOGIO — Au-
xilio prestado aos sobreviventes do
Grupo VB-145, pelos membros da
Forca Aérea Brasileira.

| — O Comandante da Quarta
Esquadra, da Esquadra Norte-ame-
ricana do Altantico, recebeu sensi-
bilizado e com alegria, a comunica-
cdo do auxilio prestado aos cinco
sobreviventes do Grupo VB-145 de
Bombardeio Norte-americano, a 21
de novembro de 1943, nas proximi-
dades de Patos, Cear4, Brasil, pelos

seguintes membros da Forca Aérea
Brasileira:

Ten Cel Av Cmt José Sampaio
de Macedo — 12 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.

II' — Como oficial Comandante
do Grupo de Salvamento, o Ten Cel
Av Cmt José Sampaio de Macedo
agiu com a maior pericia durante os
servicos. A grande iniciativa e a
calma de espirito da parte do Co-
mandante e da guarnicao deve-se 0
sucesso no salvamento de cinco
sobreviventes, proporcionando-
Ihes o socorro e hospitalizacdo no
minimo espaco de tempo.

Il — A eficiéncia e a habilidade
demonstrada pelos oficiais acima
foi do mais alto grau, e reflete a alta
conta em que é mantida a Forca
Aérea Brasileira.

Assinado: JONAS H INGRAM"”

Para encerrar, gostariamos 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 tripulacdo do B11 do Esqd VB-
143 ndo se dao mal. Retornado de
uma cobertura de comboio as
2000 P ao norte da Bahia, o avido
teve problemas ainda desconheci-
dos para nés. Os cinco tripulantes
saltaram de péra-quedas e aterrissa-
ram na margem oeste da baia en-
guanto o B-11 prosseguia sozinho.
Ainda ndo sabemos se caiu em terra
ou mar."”

No dia 29 Abr 44 encontramos o
registro da queda do avido: "o
avido do VB-143 do qual Peterson,
Molusky e a tripulacdo saltaram de
para-quedas a noite na sexta-feira
passada, caiu proximo da cidade de
S3o Roque, cerca de 30 milhas no-
roeste da Bahia. Pouco sobrou do
Baker 11 sendo umas poucas pe-
¢cas, mas felizmente ninguém saiu
ferido"’.

Com respeito ao Ventura da
Bala da Traicdo, ainda ndo temos
nada.

Mas chegaremos la. E s6 ques-
tdo de tempo. Basta os leitores
contribuirem com “‘feedback’’. Por
falar nisso, o Brig Macedo bem que
poderia contar algo sobre esse sal-
vamento & no litoral cearense. @
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O 0S-22 é um osciloscépio de duplo
traco, para uso universal, com resposta
em freqliéncia até 20 MHz e sensibilida-
de méaxima de 5 mV/cm.

Além das caracteristicas apresentadas
pelo ja& conhecido 0S-20, este novo ins-
trumento traz em si uma linha de retar-
do, que permite a visualizacdo da medi-
da de pulsos, e uma tela retangular de
8 x 10 cm com reticula interna.

Aos recursos citados, somam-se ainda
a facilidade adicional do eixo Z, que
permite a modulagdo de intensidade do
feixe para aplicacOes especiais, € uma

saida auxiliar desacoplada fornecendo
50 mV por divisdo do sinal apresentado
na tela. Esta saida possibilita a monito-
racdo desses sinais por outros instru-
mentos, como por exemplo, fregiienci-
metros.

Necesséarias ao desempenho correto de
qualquer osciloscépio, a confiabilidade
e eficacia do circuito de trigger utiliza-
do, garantem uma operacdo estavel
mesmo com sinais de baixa amplitude-
até 30 MHz.

O manuseio do 0S-22 é de grande
simplicidade, face a identificacdo ime-

(@D

diata de cada controle em seu painel
frontal.

Maiores informacdes sobre 0 0S-22 e
demais itens de nossa linha de instru-
mentos de precisdo, podem ser obtidas
mediante o envio do cupom abaixo.

ELETRONICA
DE PRECISAO LTDA.

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

,Sao Paulo - SP.

Solicite informagdes pormenorizadas sobre o conjunto para medigdes 0S-22. Para tanto, basta enviar o cupom.

NOME EMPRESA
END. TEL.
CIDADE ESTADO CEP







A
REMINISCENCIAS

a verdade nos, os gatichos, gostamos de
reminiscéncias e estamos sempre cis mando e
remoendo nos escaninbos da mente, os fatos
mais marcantes, aqueles que nos legaram uma
indelével nostalgia, principalmente qguando
encontrano-nos con outros conterraneos ou com
fatos semelbantes aqueles gue nos evocaram
recordagdes, tais como’ um lugar, um objeto, uma
palavra, uma observacdo que nos nos trazem o memoria
- uma série de fatos passados, muitas vezes num tempo
longinguo da nossa infancia.
Foi assim que, naquela tarde, apos varias peripécias,
eu e mewu colega e amigo Tenente RAUL BREYER,
! achavamo-nos sobrevoando uma estagdo de estrada de
Sferro onde consegui ler, com dificuldade, na tabuleta
de identificacdo, o nome da localidade, apos varias
voltas em v60 rasante e com visibilidade preciria
devido a chuva fina que casa:“Val-de-Serra”,
Nao obstante a tensdo mental ocasionada pela
situagio dificil em que nos achdvamos, num cisca
brabo, agquele nome trouxe-me, instantaneamente, Q
memoria a lembranga de meu pai e dos velbos tempos
em que ele e eu, garoto de uns oito ou dez anos,
faziamos parte integrante de uma pequena turma de
levantamento topografico da antiga Comissdo da
Carta Geral do Brasil, o atual Servico Geografico
do Exército.
Nagueles tempos o levantamento cartografico do
Estado do Rio Grande do Sul, minba terra natal, era
executado por aquela Comissdo por meso de turmas
de Geodésia e de Topografia, constituidas 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
Jferrovia, ate a regido designada para a missdo.
Capitdo de infantaria e Engenbeiro, meu pas,
FRANCISCO PEREIRA DA COSTA, ao chegarmos
a base inicial das operagées, assumia o comando de
uma equipe de cingiienta bomens, todos com
Jfungbes especificas, tais como’ cozinbeiro,
almoxarife, porta-miras, porta-balisas, carregadores
de instrumentos, topdgrafos, etc. Por meio de
carrogoes coloniais com tragdo animal,
deslocavamo-nos ao longo de uma trajetoria
preestabelecida, acampando em barrcadas de lona
durante todo o verdo executando o recobrimento
topografico de toda uma area.
Por ter sido Val-de-Serra uma dessas bases, toda uma
cadeia de recorddgdes desfilou em minba mente e
vi-ine, crianca, montado em minba “petica” basa
(ponei), comendo de “paneldo”, deslocando de um
acampamento para outro, visitando estancias, enfim,
numa vida campestre de que eu gostava demais.
Este devaneio nostdlgico, gue durou segundos, fos
cortado pelo meu companbesro Breyer, que
perguntou:
— E agora, para onde vamos’?
— Continua seguindo a estrada de ferro, respondi-lbe.
— Ndo bhd outro jeito., Neste lugar ndo bhaé campo de
pouso, ja é tarde e precisamos pousar em algum lugar
antes gue anostega.
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REMINISCENCIAS

Noés haviamos decolado do aerédromo
da Base Aérea de Canos, na véspera
daquele dia, num velho Wacco Cabine,
equipado apenas para vbo visual. Além
dos instrumentos indicadores do motor,
possuia uma bussola magnética como
tnico instrumento de navegacdo e que,
como tardiamente constatamos, apresen-
tava um erro de 309W. A velha garca era
um biplano com capacidade para quatro
tripulantes. Estdvamos fazendo o Correio
da rota do interior do Estado e lev4va-
mos, como tripulante extra, o sargento
VALIM, encarregado de distribuir e re-
ceber a correspondéncia, nossa carga
principal, além de algum equipamento
para suprir as necessidades dos postos
radio ao longo da rota

Até entdo a viagem transcorrera sem
maiores incidentes, vbo 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 operagdo de partida do
motor pois a mesma era manual, por
meio de manicula suamos um bocado
em mais de dez tentativas. A rota incluia
escalas em Bagé, Livramento, Quarai,
Alegrete, Uruguaiana, Itaqui, Sdo Borja
e, quando chegamos em Santo Angelo o
tempo comegou a mudar. Decolamos de
Santo Angelo com destino a Santa Rosa e
verificamos que o horizonte ndo estava
nada bom. A etapa seria de 30 minutos,
mas, passados 50 constatamos, conster
nados, que estavamos perdidos, sem vizi-
bilidade e voando razante no meio da
chuva, saltando obstaculos, sem nenhu-
ma referéncia de apoio. A visibilidade,
era tdo pouca que passamos a pilotar de
quatro mios, isto &, quem visse primeiro
algum obstdculo puxava rapidamente o
manche para ultrapassa-lo. A nossa si-
tuacdo era a mais critica possivel e cada
qual observava com a méxima atengdo
cada palmo do terreno, através do- para-
brisas e da janela lateral parcialmente
aberta, procurando identificar qualquer
referéncia que nos orientasse. Foi quan-
do encontramos a estrada de ferro que
nos levou a Val-de-Serra.

Ora, eu sabia que Val-de-Serra era
uma estago situada no alto da serra de
Santa Maria, cidade situada bem fora de
nossa rota, pois naquela altura ja deman-
ddvamos Cruz Alta ou Passo Fundo. Eu
disse, entdo, ao Breyer:

— Vamos pousar em Santa Maria.
Segue a estrada de ferro e ndo a percas de
vista. Cola nela que nfo h4 outro jeito,
aqui nfo 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 1809 para a
esquerda, inesperadamente, sumindo
atrds de um morro e nos deixando na
mio. Gritei:

— Nio perde a estrada!

Foi inutil. Breyer deu pé e mio todo &
esqueda e... entrou numa nuvem.

Entramos na nuvem, a baixa altura, e
ficamos sem visibilidade, com o Cabine
em curva de grande inclinacdo para a
esquerda. Ndo podiamos estar em pior
situacdo.

Empurrei o manche para a frente e
gritei:

— Abaixa o nariz!

O Breyer, aturdido, largou os coman-
dos indicando que a agdo estava comigo.
Perplexo, eu hesitei dois ou trés segundos
antes de assumir os comandos e isso
decidiu a situagdo. O avido, com forte
tendéncia 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 garca pairando sobe-
rana sobre os escombros de nossa impru-
déncia e ignorincia.

Apb6s um pouso nervoso, ambos esgo-
tados pelas horas de tens3o (os minutos
parecendo horas), o sargento do Posto
Réadio de Santa Maria informou que ndo
havia condigdes de alojamento e alimen-
tacdo e que ja havia passado o ultimo
trem para a cidade. Como o tempo local
estava bom e estdvamos a 50 minutos de
Cachoeira do Sul, dedicimos decolar em
busca de outras paragens mais acolhe-
doras.

Decorridos uns 30 minutos de voo,
entramos novamente na chuva e passa-
mos a voar colados na estrada de ferro.

Pouco depois, as casas de Cachoeira co- .

mecaram a correr por baixo de nosso
avido. Desta vez eu estava pilotando e
perguntei ao Breyer.

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

Por mais que vassourdssemos, procu-
ra daqui, procura dali, nio 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 forgado, pois j4 comega-
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 garca inteira e
adernada com a roda esquerda na beira
de um buraco, sem um arranho.

Na cidade, ap6s o jantar, fomos pro-
curados no hotel pelo pessoal do Aero
Clube local, cientes de nossa aventura e
4vidos por ouvir estorias e casos de avia-
¢do. No melhor do papo surgiu um capi-
tdo médico do Exército solicitando a nos:
sa colaboragdo no sentido de ser trans-
portado para Porto Alegre, com a maxi-
ma urgéncia, um soldado do batalhdo
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 solicitagdo, aparentemente de fa-
cil solugdo, representava um sério dilema
para nos, pois havia instrucbes termi-
nantes do Comando da Zona Aérea proi-
bindo o transporte de passageiros nfio
autorizados em avides do Correio Aéreo.

Entretanto, dada a emergéncia, con-
cordamos em atender ao pedido do capi-
tdo médico, pois uma vida estava em
jogo.

No dia seguinte, com a colaboragio
do pessoal do Aero Clube, que nos cedeu
uma camionete, aliviamos o avido de
toda a sua carga, deixando combustivel
apenas suficiente para a decolagem e
pouso no aeroporto... que estava proxi-
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
j4 encontramos, 4 nossa espera, uma
ambuldncia do Exército solicitada pelo
radio daquela For¢a Armada para condu-
zir, com urgéncia o paciente ao hospital.
hospital.

Foramos precedidos pela informagio
de que havia passageiros no avido do
Correio e o fato foi levado ao conheci-
mento do Comando da 52 Zona Aérea.
Em conseqiiéncia, fomos recebidos pelo
Oficial de Dia com comunicagdo de que
estavamos detidos na Base até a conclu-
sio da sindicAncia. mandada proceder
pelo Exm© Sr Comandante da Zona. Co-
mo era domingo, isso muito nos aborre-
ceu.

No dia seguinte esclarecemos a situa-
¢do perante o Exm® Sr Brigadeiro, co-
mandante da 52 Zona Aérea, e ouvimos
dele as seguintes palavras que jamais
esqueci:

— Como os senhores reconhecem
que desobedeceram 4s minhas ordens
sem alegar desconhecé-las, estdo justifi-
cados. Eu teria feito também o que os
senhores fizeram. Podem retirar-se. @



0S V00S DA REGIAO SUL
ESTAD MAIS PROTEGIDOS
COM A INAUGURAGAO DO CINDACTA I,

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

A EXEMPLO DO CINDACTA [,

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

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

A ESCA, A MESMA EMPRESA
QUE CONCEBEU E PROJETOU O,
SISTEMA DE CONTROLE DE TRAFEGO
DA LINHA LESTE-OESTE DO METRO
SP E DA FERROVIA CARAJAS DA
CVRD, E QUE PARTICIPOU DA
IMPLANTAGAO DO AERQPORTO DE
BELO HORIZONTE, ESTA ORGULHOSA
DE TER SIDO ESCOLHIDA PARA
PLANEJAR E GERENCIAR ESTA

MAGNIFICA OBRA.
@Esca

Engenharia de Sistemas de Controle e Automacao S.A.
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O VELHA
AGUIA

azia muitos anos que nao acordava tao cedo.
Atravessou o corredor, sem a certeza de estar de
todo desperto. A porta do elevador, ouviu o
funcionar dos relés na casa das maquinas. Aquela
hora, quebrando o siléncio da madrugada, soava
como 0 auge de uma batalha.
O porteiro, sonolento, talvez acordado pelo elevador,
cumprimentou-o formalmente:
— Bom dia, coronel. Vai cedo hoje, nao?
— E... 3s vezes, & necessério.
Olhou a rua deserta, na esperanca de ver
passar o leiteiro. Sorriu consigo mesmo: "‘Leiteiros hoje
sdo apenas figuras de folclore’". ;as essas figuras
estavam marcadas em suas recordacdes.
"Mas aonde andara este motorista?!"’
Foi pensar e os far6is.da viatura apontaram na esquina
da rua. E o relégio marcava trés horas,
trés horas da madrugada.

— Bom dia, Tenente! Como vai o senhor? Perguntou
com um sorviso o motorista — Tivemos de passar a esta hora
porque o senhor sabe como é, tem muitos avides saindo
haje e o oficial de operagdes ndo teve outro jeito. Ele até pediu
para lbe explicar porque a condugio
estd lbe apanhando tdo cedo.

Quase pensou alto: ‘‘Deve baver algum coronel encardido
que ndo quer acordar cedo’’. Ato continuo, acomodou-se
no banco da kombi para longa primeira
etapa da viagem. Copacabana, Ipanema, Leblon, Gdvea,
Jardim Botdnico, outra vez Botafogo. Uma longa etapa
recolbendo uma pléiade de pilotos do CAN, ora cordiais,
ora mergulbados na instrospecgdo

dos ndo totalmente acordados.

— Coronel, qual o nivel que o senhor deseja?
perguntou solicito o major que 0 acompanharia
nesta viagem. Alids, achou até engracada a postura

Gilberto Pacheco Filho

do mesmo. Ainda nao tinha chegado a concluséo
se as atencdes nasciam da distancia hierarquica
ou da vigilancia para um coronel talvez ha tempos
sem voar. Nao importava, a viagem seria agradéavel,
tinha certeza, ou pelo menos, esperanca. Sassaricou
pela sala de trafego. ““Bons tempos do QAM.
Hoje & essa parafernélia eletronica."”
— Vamos, Coronel? falou o major bem cordial.
— Vamos! repetiu alegre, sentindo-se rejuvenescer.

-— Outra vez, Zozimo? S6 da vocé nas aerovias?
— Mas que injustiga, Tenente. E que nds estamos
sempre dispontveis.
— O avido esta bom?
— O que o senhor acha? Quem fez a revisdo fui eu;
estd tudo em ordem. Ja mandei o motorista recolber
os lanches, se deixar no chdo, os cachorros comem,
— Mas cadé o outro piloto? :
— Tenente, ele ainda ndo chegou, mas ndo se preocupe,
eu ja fiz 0 pré-vlo e estamos adiantados.
— Puxa! O '‘'Justiga’’ (ganbaria jd o apelido que seria
sedimentado no futuro por ter sido durante muito
tempo ajudante-de-ordens de um Ministro do Superior
Tribunal Militar) ndo é de se atrasar. ..
Estava bem disposto, apesar de saber que a viagem seria de
instrugdo. Mas o companbeiro na pilotagem ndo era dos
antigbes, ds vezes refratarios
as instrugles do Jovem Aguia do CAN.
Era um colega de turma, fato raro no COMTA.,
— Bom dia, pessoal, tudo bem? soou a vox gutural do Justiga,
que acrescentou logo uma desculpa pelo atraso.
— Justiga, um dia a casa cai. Mas vamos ld. Vamos taxiar
0 avido para a estagdo de passageiros. Vocé jé deu o
golpe na inspegdo externa, agora ndo espere moleza.
Instrugdo é instrugdo
— Deixe comigol Estd tudo aqui na cachola.
— Direita livre?/
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VELHA AGUIA

Livre! Pode guiar, Coronel...

Rotacdo EPR (ndo, isto & 14 no
Boeing, pensou)

...EGT, presséo, temperatura nor-
mal, RPM estabilizada...

Sequéncia. normal no esquerdo,
autorizacd@o de taxi e a longa rolagem
até a cabeceira da pista 14.

O maijor ja olhava com uma ponta
de respeito para aquele coronel tdo a
vontade na nacele. Estranho o bicho
homem; mais estranho ainda o bicho’
aviador que voa sem ter asa, e o0 que é
pior, estd sempre em confronto de
habilidade entre seus pares.

Poténcia estabilizada,
normais, trem em cima...

"Vinte e cinco, sua decolagem aos
zero dois, livre ascencao até mil, man-
tendo contato com o controle”, repor-
tou a torre, logo apds a saida do chao.

— Café, Coronel? perguntou o tai-
feiro.

— Sim, mas s6 um dedo e dos
pequenos, respondeu com um Sorriso.

Olhou para o flight director e notou
uma brusca oscilacdo.

"Hum"’, pensou, “‘acho que vamos
ter problemas com este indicador de
atitude.”

pressdes

— Diabos!! pensou em voz alta ao
constatar que, mais uma vez, 0 NDB ndo
estava no ar,

Encostou a cabega no pdra-brisas, pro-
curando localizar a cidade no horizonte,
““‘Acho que ¢ por isso que todo Velba
Aguia tem pés-de-galinba nos olhos... é
de tanto olbar para fora para encontrar as
cidades’’.

— Nao se preocupe, estamos no tem-
po. Vamos chegar Id, disse com seu eterno
sorriso o Justiga.

Final longa, aproximagdo para a cabe-
ceira contrdria @ estagdo de passageiros,
velocidade alta.

— Acho que estamos muito embala-
dos, disse o Justiga, apagando um pouco o
jd ndo tdo eterno sorriso.

— Tire o motor/ Isto.., mas ndo chu-
le o pouso.

“‘Xiii/| Me esqueci, este é um pd fi-
na!'’} — Deixe comigo/ gritou assumindo
os comandos e colocando o avido no chio.
Plantou os pés nos fresos. Olbou o final da
pista e teve consciénecia que ndo sa dar.

*‘Mas que vexamel'' pensou. ''Be-
quilha soltal'’ berrou para o Justiga, ago-
ra espectador privilegiado.

Entrou pela safda da pista; passou de
pé em baixo pelo estacionamento, levan-
tando poeira, espantando passagesros e o
chamador de avides, Entrou pela satda do
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outro lado do pequeno pdtio. Jd em veloci-
dade menor retornowu 4 pista, agora no
sentido contrdrio ao que tinha pousado,
retornou ao estacionamento e parou na
marca, mas nem conseguiy cortar o mo-
tor, tal a tremedeira. Justiga é que redu-
24 as manetes de poténcia e cortou a
mistura.

O major queria ficar em Brasilia,
mas o coronel ponderou que estava
claro e que dava para ir a Anapolis. En-
quanto isso, o Operacdes mandaria
pela comercial o item principal que era
o indicador de aftitude.

O major ja olhava com admiracéo a
calma e as decisdes firmes do coronel
e 0 que é mais importante, a compe-
téncia e experiéncia, apesar do mesmo
falar pouco de si. Sabia-se que era
bem voado; desconfiava ter sido caca-
dor, por algumas colocagdes, quando
iam para Anépolis; cometeu um desli-
ze e ficou sabendo que havia voado
Boeing.

O instrutor olbou para a esquerda e
divisou o aluno Justiga de volta ao sorriso,
ndo apenas um sorriso, um acesso. QO ins-
trutor teve vomtade de mandd-lo dquele
lugar, mas pensou bem e desandou a rir,
aliviando a tensdo que havia se estabeleci-
do na cabine,

...0 voo foi tranqiiilo
até o pouso e por
incrivel que pareca, a
conduc@o estava
esperando...

"Droga! Viagem curta, Rio— Brasi-
lia e j& pane de VHF, diretor de voo do
1P fora, ligeiro vazamento hidraulico
na bequilha, Galley em curto. Desse
jeito vai acabar virando C-47"".

— Comandante, temos um problema.
S6 relacionamos o marido desta senhora. ..
ela e os dois filbos ndo foram. Serd que
podia... as prioridades do CAN local...

— Estd bem... tem vinte e sete a
bordo, mass trés almas ndo fazem diferen-

¢a.

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

— Justiga, o susto me deu uma tre-
menda fome. Zozimo, mande ver o lan-
che, que eu vou firme.

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

Ab! Um esquecimento, o ‘‘bolinbo
quebra-leme’’ que ninguém comia, jogava
pela janela e, pela trajetoria aerodindmica
ao longo da fuselagem do avido, acabava
batendo no profundor, que era de tela.
Abria um buraco.

O inicio da noite estava lindo, co-
mo ume tremenda lua cheia. Foi um
custo convencer 0 major que dava
para fazer a etapa Brasilia— Rio com o
flight director em pane. O que manda-
ram do Galedo também nao estava
bom.

— Coronel, diretor de voo é item
NO GO.

— N3o se preocupe, Major, é noite
de lua cheia, o tempo estd bom. N&s
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 ndo teve mais argumen-
to e até concordava com a solugao.

O vobo foi tranquilo até o pouso e,
por incrivel que pareca, a conducéo
estava esperando.

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

— Tudo funcionando perfeitamente.
Ndao tem pane.

— Coronel, a viagem foi 6timal
disse 0 major se despedindo.

— Obrigado, respondeu o lgoronel
afastando-se e indo ao encontro do
suboficial da manutencao.

— Zézimo! Que prazer! exclamou
o coronel, lembrando o companheiro
do passado. H& quantos anos vocé
anda por aqui?

- — Ha algum tempo. Nés fomos e
voltamos vérias vezes. O senhor se
lembra, Coronel? Isso aqui fica no san-
gue. No mais... algum problema?

" —  Diretor de vbo, Galley, hidrauli-
co, radio, VOR, etc, etc, etc, disse
desconsolado.

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

— E, Coronel, com todas estas
panes, se este aviao fosse um. cavalo,
deveria ser sacrificado.

O coronel, em principio, ndo enten-
deu; depois, 0 tenente que havia
dentro dele explodiu numa gargalhada
e juntos caminharam em direcdo ao
hangar escuro aquela hora da noite.@



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

... e se orgulha de ter participado da construcao do novo
aeroporto de Sao Paulo, o Aeroporto de Guarulhos,
uma obra do Ministerio da Aerondutica e da Secretaria dos Transportes
do Governo do Estado de S. Paulo, coordenada pela COPASP.

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




O BAILE DO AVIADOR
NO CAer

Mais uma vez o Clube de Ae-
ronautica, comemcrou o 23 de
Outubro, comseu tradicional Bai-
le do Aviador. Conduzida pela
competéncia dos musicos da Or-
questra Reveillon New Band, a
noite transformou-se numa das
mais agradaveis, onde ndo fal-
tou, o merecido espaco para 0s
ritmos atuais. A afluéncia de jo-

vens Tenentes foi muito notada,
inclusive a grande participacdo
do Quadro Feminino. Paralela-
mente, o entusiasmo com que se
entoou, & meia-noite, o Hino dos
Aviadores constitui-se num dos
pontos altos da festa e numa
demonstracdo de alto grau de
civismo.

JUBILEU DE PRATA DE PIPAR

A Pagadoria de Inativos e
Pensionistas da Aeronautica (PI-
PAR) comemorou, no dia 10 de
outubro, 25 anos de criacdo, com
Missa de Acdo de Gracas e ceri-
monia militar alusiva ao evento.

Pela manha, na Igreja de Nos-
sa Senhora do Bonsucesso, na
Praca XV, no Rio de Janeiro, foi
celebrada, pelo Capeldo-Chefe
do Ministério da Aeroniutica e
acompanhada pelo coral do Colé-
gio Brigadeiro Newton Braga, a
solene Missa de Acao de Gracas

A tarde, na sede da Pagado-
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ria, na Avenida Churchill, 157-,
realizou-se a solenidade militar,
presidida pelo Diretor de Inten-
déncia da Aerongutica, constan-
do de entrega de Medalhas, leitu-
ra da Ordem-do-Dia do Diretor da
PIPAR, homenagens especiais
aos ex-diretores da Pagadoria,
ex-diretores de Intendéncia, ser-
vidores e graduados-padrdo da
Unidade; homenagens especiais
aos Marechais Intendentes AU-
GUSTO XAVIER DOS SAN-
TOS e ARTHUR ALVIM CAMA-
RA pela participacao que tiveram
nacriacad da Pagadoria, em 1960.

Na Ordem-do-Dia, alusiva ao

Jubileu de Prata, o atual Diretor
da Unidade, Cel Nebar Baltorg,
expressou o reconhecimento da
PIPAR aos pioneiros do Servigo
de Intendéncia, pelo acerto da
tomada de decisdo em implantar
uma Unidade predestinada a
cumprir uma das mais nobres
missBes da Intendéncia afirman-
do “que a PIPAR chegou ao seu
Jubileu de Prata, gracas a dedi-
cacdo e ao desprendimento dos
seus servidores civis de todos 0s
niveis funcionais; gracas a disci-
plina, & capacidade e a responsa-
bilidade dos suboficiais, a expe-
riéncia e a lideranca dos oficiais
intendentes que aqui serviram

em diferentes épocas, deixando a
marca indelével de sua presenca,
de sua criatividade e de suas rea-
lizag®es.

A histéria desses 25 anos de
PIPAR nos mostra que o impor-
tante ndo é trabalhar- apenas
quando as perspectivas sdo pro-
missoras, mas enfrentar as difi-
culdades quando tudo conspira
contra e parece que nada mais se
pode fazer.

Levemos adiante nossas es-
perangas e mantenhamos sem-
pre acesos 0s nossos ideais. Vi-
vendo o servir como um dever, a
PIPAR prosseguira em sua cami-
nhada, se Deus quiser".

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

No dia primeiro de novembro
proximo passado faleceu o Ma-
rechal-do-Ar José de Souza Pra-
ta, pioneiro do Correio Aéreo e
ex-Presidente do Clube de Aero-
nautica. Sua gestdo a frente do
Clube de Aeronautica foi no pe-
riodo compreendido entre agosto
de 1963 e abril de 1964.

Tendo sido declarado aspi-
rante em janeiro de 1928, foi
Comandante de Esquadrilha do
Primeiro Regimento de Aviacéo e
Comandante do 39 Regimento de
Aviacdo, no tempo do Exército.
Ern seu Curriculum acrescentaria
ainda o comando da Base Aérea
de Fortaleza, da Escola de Espe-
cialistas da Aeronautica (Guara-
tingueta), da 22 Zona Aérea
(atual Comar 2) e a diregado da
DIRAP. Possuia, dentre outras
comendas, a Cruz de Aviacédo,

Medatha da Campanha do Atlan-
tico Sul, Medalha de Servico Mi-
litar com passador de platina (sig-
nificando mais de 40 anos de
servi¢o). Possufa ainda, no grau
de Comendador, as Ordens do
Mérito Naval e do Mérito Militar,
além de Juridico Militar. Recebeu
também o titulo de Aviador Mili-
tar Honoris Causa da Forca
Aérea Argentina.

Nascido a 05 de Junho de
1903, atingiu o posto de Maj Brig
em maio de 1959, recebendo, ja
na reserva, o posto de Marechal-
do-Ar, em 1965. Era membro do
Corpo Permanente do Conselho
Deliberativo do Clube de Aero-
nautica e sua auséncia deixa uma
lacuna ndo apenas em nossa or-
ganizacdo, com no coracdo de
tantos quantos com ele convive-
ram.

R

José Garcia de Souza, um
dos escritores pioneiros da avia-
cdo brasileira, teve seu passa-
mento registrado no dia 02 de
novembro de 1985. Garcia de
Souza foi um pesquisador de
acurada sensibilidade, com um
largo convivio de amizade entre

Romm——

os “"Velhas Aguias” do Correio,
tendo deixado seus depoimentos
importantes em alguns livros dos
quais se destacam A Verdade
sobre a Historia da Aviacédo Bra-
sileira’" e a "'Histéria do Correio
Aéreo Nacional.”



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

i Com EMBALIC 1 todas as refeigbes liquidas ou pastosas de seu exército

serdo embaladas automaticamente sem qualquer contato manual e

encaminhadas aos soldados, mesmo nas situag6es mais adversas, como em

campanhas ou até mesmo tarefas.

Com EMBALIC 1 o seu exército prepara até 1200 sacos com sopas ou sucos

por hora.
EMBALIC 1 a melhor contribuicdo para a intendéncia de seu exército.
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Na foto,Ada“ ésq. Mb/d/’r. Rudi Schwab (novo Diretor era/ p/A)}{érica

do Sul), Tomas Junglander (Diretor Administrativo Rota Intercontinen-
tal), Ulf Olsson (Diretor SP e Sul do Brasil), Luiz Davids (Diretor Chile

e Peru)

RUDI SCHWAB NOMEADO
DIRETOR REGIONALDASAS
PARA TODA AMERICA DO SUL

Rudi Schwab chegou ao Rio
em 1983, com o cargo de Diretor
Geral da SAS (Linhas Aéreas Es-
candinavas) para o Brasil.

Com larga experiéncia de 14
anos de atuacdo na companhia,
Schwab desenvolveu aqui uma
campanha bem-sucedida, visan-
do — através de atrativos paco-

tes — aumentar o movimento
turistico dos paises escandinavos
para o Brasil. Durante sua gestao
foram criadas facilidades para os
vigjantes a negdcios (translado
em limousine e Hotel Associado
SAS), como também a inaugu-
racdo de novas e confortaveis
instalacdes.

Nomeado Diretor Regional da
SAS para toda a América do Sul
sua responsabilidade se estende
além do Brasil, para o Uruguai,
Chile, Argentina e Peru.

VASP LANCA SUA NOVA
IDENTIDADE VISUAL

Com sua apresentacao para
jornalistas, autoridades e funcio-
narios, a VASP lancou recente-
mente no hangar localizado no
aeroporto de Congonhas, em
S&o Paulo, a primeira peca da
nova identidade visual que come-
ca a ser implantada na empresa:
um Boeing 737, prefixo SME,
pintado com novas cores, logoti-
po e simbolo.

A apresentacdo da aeronave
detona um amplo programa que
modificarad, em aproximadamen-
te dois anos, todos os itens que
formam a imagem corporativa da
companhia aérea: uniformes, im-
pressos, luminosos, moéveis, lo-
jas, material promocional, publi-
citario, de bordo, etc...

Seguindo uma tradicdo den-
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tro das companhias aéreas, que
modificam periodicamente  sua
comunicacdo visual, a VASP néo
alterou radicalmente as cores uti-
lizadas até hoje, mantendo o azul
(dois tons) e o branco. O “"novo”’
Boeing 737 tem duas faixas com
os dois tons de azul aplicados no
meio da fuselagem, que se esten-
dem do nariz até a cauda do
avido. O logotipo (nome dado as
letras que formam a palavra
VASP), também azul, foi total-
mente redesenhado e atualizado.
Ele est4 colocado no fundo bran-
co da fuselagem superior, perto
da entrada principal de passagei-
ros.

J& o simbolo, pela primeira
vez implantado em toda a histéria
da VASP, & branco e esté aplica-
do no leme de direcdo do avido,
que passa a ser azul, e nas entra-
das de ar das duas turbinas.

FATOS [E GIENTIE

OFICINA “CARAJA"

O Governo do Estado de San-
ta Catarina é o primeiro cliente da
oficina da Aeromot Aeronaves e
Motores S.A. recentemente ho-
mologada para prestar assistén-
cia também ao equipamento N-

821 ""Carajgd’’. A aeronave PT-
RFT foi entregue a Aeromot para
revisdo, marcando, assim, a am-
pliacdo da assisténcia técnica
prestada pela empresa porto-
alegrense aos produtos da Em-
braer e da sua subsidiaria Neiva.

JAINICIADA A MONTAGEM
DO PROTOTIPO DO
FOKKER 100

A Fokker comecou na uUltima
semana de outubro a montagem
final do primeiro prot6tipo do seu
jato Fokker 100.

A secdo da frente da fusela-
gem (produzida pela fabrica da
Fokker em Schiphol), a secado

central (fabricada em Drechtste-
den), e a secdo | da fuselagem
(feita pela Messerschmitt-Bol-
kow-Blohm de Hamburgo), ja es-
tdo na linha de montagem final
ta Fokker em Schiphol.

No inicio de novembro, a
MBB entregou a secdo IV (parte
AFT da fuselagem das asas),
adiantando ainda mais o prototi-
po do novo jato da Fokker.

Il EBRAVE: 110 AVIOES JA
ESTAO CONFIRMADOS

O Aeroclube do Rio Grande
do Sul realizou o Il Encontro Bra-
sileiro de Avides Classicos, Anti-
gos e Experimentais, no periodo
de 21 a 24 de novembro no Aer6-
dromo de Belém Novo. Como no
ano passado, 0 evento teve apre-
sentac®es de shows aéreos, fO-
runs, debates, conferéncias, fil-

mes e audiovisuais sobre assun-
tos ligados ao setor aeroespacial.

Apesar de ser um encontro
eminentemente técnico, o Il
EBRAVE deu oportunidade ao
publico de assistir a uma exposi-
cdo de aeronaves incomuns, que
também foram apresentadas em
vbo. O evento contou com a
presenca de 110 avides de varios
Estados brasileiros, como o CAP-
4de 1947, 0J-2 de 1936, o PA-18
de 1942 e muitos outros.



FATOS E GENTE

O motoplanador RF-10, cuja
producao seriada teré inicio até o
final do ano pela Aeromot, em
Porto Alegre, j4 tem encomendas
de uma centena de unidades para
o DAC. A Aeromot langou con-
curso nacional com o objetivo de
escolher um nome para a sua
aeronave.

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

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

O prémio para o vencedor foi
estipulado em duas passagens
aéreas para a Franca e ajuda de
custo de US$1 mil.

(Para maiores informacdes, con-
tatar: Silvio Barreto Viana
Telefone (0512) 21 29 63).

R

VARIG REVITALIZA
HERCULES DA FAB

Foi concluido, no Parque de
Manutencdo da Varig em Porto
Alegre, o programa de revitaliza-
¢ao da frota de aeronaves ‘‘Mer-
cules C-130"", operadas pela For-
¢a Aérea Brasileira. A moderniza-
¢do dos avibes proporcionou,
além de sensivel economia de
combustivel, um aumento de de-
sempenho operacional com a am-
pliagdo da carga Gtil em 500 qui-
los cada um. O (ltimo Hercules
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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 Inspegdo em Voo, o se-
gundo Sistema de Inspegéo em
Voo, instaladoemaeronave 'Ban-
deirante’”’. O programa, contra-
tado através da Diretoria de Ele-
trénica e Protecdo ao Véo, foi
desenvolvido em conjunto pelos
departamentos de Producdo e In-
dustrial da Varig.

PARTICIPACAO DA
ROLLS-ROYCE NO AMX

O grupo motopropulsor para
o avido de combate AMX, fabri-
cado em conjunto pela Aeritalia,
Aermacchi e a Embraer, € o Spey
Mark 807 da Rolls-Royce, a mais
recente versdo militar desse ver-
satil motor de eixo duplo, que ja
alcancou mais de 30 milhdes de
horas de servico.

O Spey Mk 807, com forca
de empuxo na decolagem de
11.030 libras, foi escolhido para o
AMX porque ele se ajusta perfei-
tamenteaosexigentes papéis des-
se avido de apoio tatico e oferece
comprovada confiabilidade, eco-
nomia de combustivel e de cus-
tos.

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

se no Spey Mk 101, que equipa o
Buccaneer da Brfitish Aerospa-
ce, e no RB 183 Mk 555, dos
avides F28 da Fokker. O total de
entregas e encomendas civis e
militares referentesao motor Spey
alcanca hoje 5.500.

Todos os motores Spey Mk
807 para o avido AMX da Forca
Aérea Brasileira serdo montados
no Brasil, de acordo com contra-
tos assinados entre Brasil, Italia e
o Reino Unido. A fabricacdo de
pecas sobressalentes serd parti-
Ihada entre os trés paises. Como
parte desse programa, que assi-
nala a entrada do Brasil em mais
uma induUstria de alta tecnologia
— a de fabricagdo de turbinas
aéreas a gas — a Rolls-Royce
assinou um acordo de assisténcia
técnica com a Cia. Eletromecani-
ca CELMA, de Petrépolis, Estado
do Rio de Janeiro.

Rgms-
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IUGOSLAVIA OPERA 737-300

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

transport — JAT —, durante um
voo de testes.

A empresa iugoslava foi a pri-
meira a operar o 737-300 na Euro-
pa, em vdos regulares.
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IV ENCONTRO DE OPERADORES DE AERONAVES LEARJET

Realizou-se, no dia 2 de de-
zembro préximo passado, o IV
ENCONTRO DE OPERADORES
DE LEARJET”, no Maksoud Pla-
za, na Cidade de S&o Paulo.

O simpdsio foi coordenado
pela Lider Taxi Aéreo, represen-
tante da Gates Learjet no Brasil,
e contou com a presenga do Co-
mandante José Afonso Assump-
cdo, Presidente da Lider, que
abriu os trabalhos. Presentes
também o recém-empossado
Presidente da Gates Learjet Cor-
poration, Mi 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
pisar na Lua, quando na missédo
Apolo 11, em 21 de julho de
1969, pousou no solo do nosso
satélite natural com o médulo da
NASA. Naquela oportunidade, o
astronauta passeou durante ines-
queciveis 134 minutos na superfi-
cie lunar, tendo dispendido 21
horas e 36 minutos de permanén-
cia na Lua durante a miss&o.

Atualmente, além do inigua-
lavel servico de RelacGes Publi-
cas para a Gates Learjet, Nell
Armstrong também colabora nos
projetos da empresa com seus
conhecimentos de piloto de en-
saios e engenheiro aeronautico.

Presentes também ao encon-
tro representantes da Garret, da

Covan Construtora (que opera 4
Learjet no Brasil), da Collins e do
Centro de Medicina Aeroespacial
do Ministério da Aeron4utica
(CEMAL), na qualidade de expo-
sitores.

A presenca pessoal do Presi-
dente da empresa americana vem
atestar a importancia ndo apenas
do evento, mas a situacdo de
predominancia do mercado brasi-
leiro (o segundo maior em todo o
mundo para os jatos executivos

" da Gates Learjet) e o papel da

Lider Taxi Aéreo. Sessenta por
cento do mercado nacional na
sua classe sdo ocupados pelos

Learjet, o que representa um to- |

tal superior a 40 aeronaves e uma
expansdo de cerca de 8 novos
avides comercializados por
ano.

James Taylor declarou a Re-
vista Aeronautica que acredita no
mercado brasileiro e que, apesar
de uma baixa mundial na venda
de aviGes, s6 sobrevive quem de-
senvolve, a par de um bom pro-
duto, uma estratégia de marke-
ting atuante e um bom servico de
apoio ao usuario. James Taylor
acrescentou que o papel do Co-
mandante José Afonso tem sido
de fundamental importancia para
0 sucesso dos Learjet no Brasil e
gue o treinamento de técnicos da
Lider Taxi Aéreo nas oficinas da
Gates, nos EE.UU, s6 tem feito
aumentar o padrao e a eficiéncia
do servico prestado.

Realizou-se, recentemente
nas dependéncias da sede Social
do CAer, o show “‘Crianca Rio
85", com apoio da Rede Globo,
tendo coordenacdo e apresenta-
¢do de Eudes Berg. O evento
contou com a participacdo da
cantora Marlene e sua renda foi
revertida em beneficio das So-
ciedades Beneficentes Eunice
Weaver e.Instituto Recuperador
da Crianca Desamparada. Na
ocasido, foram entregues pré-
mios a alunos de diversas escolas
do Rio de Janeiro, cujas reda-
¢cOes sobre o tema O Brasil de
Amanha’’, foram consideradas
3s melhores, por uma comissao
~onstituida para tal fim.

48

Ocorreu ainda, como parte do
Show, um desfile de modas, des-
tacando a modelo e manequim
Ligia Aratjo (que também & fun-
cionéaria do CAer). O desfile teve
a participacdo do maquilador Ely
Moreno e do Studio All Jazz,
com danca e coreografia de Au-
zenral Alves da Silva.

Eudes Berg é urn .dos grandes
incentivadores de desfiles de mo-
das, alem de ser. uma pessoa
muito voltada parafilantropia, o
que evidencia um "alto-astral’’.
Na foto, Eudes Berg em compa-
nhia de Neuza Amaral, atriz de
novelas da Globo.

IFAINOS & GIENTIE

FATO DIGNIFICANTE

O Conselho Deliberativo do
Clube de Aeronautica, 6rgao per-
manente mais importante na hie-
rarquia da associacdo, de vez que
& o delegado da Assembléia Ge-
ral, exerceu com toda plenitude
suas atribuicBes estatutarias du-
rante o ano 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 exercerd suas
atividades até o final do préoximo
ano de 1986. A coordenacdo de
suas atividades foi desenvolvida
pelos Ten Brig R/R Rodolfo Be-
cker Reifshneider, na qualidade
de Presidente do Conselho Deli-
berativo coadjuvado pelo Maj
Brig Pedio lvo Seixas na Vice-
Presidéncia do referido Conselho
e Maj Brig Mario Bretanha Gal-
vdo como Presidente do Conse-
lho Fiscal. Durante o ano de
1985, o Conselho Deliberativo
realizou 05 Sessdes Ordinéarias e
03 Sessdes Extraordinarias quan-
do foram analisadas e discutidas
todas as matérias . estatutaria-
mente de sua competéncia (orca-
mentos do Clube e da CHICAER,
relatério de atividades da Direto-
ria do Clube e da CHICAER) bem
como estabeleceu politicas nos
diversos campos de atividades do
Clube através de 09 Resolucdes
que vieram orientar a acdo da
Diretoria e complementar as li-
nhas mestras do Estatuto.

O comparecimento dos Con-
selheiros as sessdes do Conselho
atingiu indices nunca vistos, che-
gando, em algumas vezes, a qua-
se totalidade dos seus 50 mem-
bros eleitos.

Paralelamente, o Conselho

Fiscal desincumbiu-se de sua ta-
refa de 6rgao especifico no con-
trole das aplicacGes do patrimé-
nio do Clube, de maneira mar-
cante e altamente positiva tendo,
para tal, se reunido por 13 vezes.
O estabelecimento de uma siste-
matica de auditoria e controle
das financas do Clube, confiavel,
atualizada e dinarnica foi sem du-
vida, a maior contribuicdo que o
Conselho Fiscal propiciou ao Clu-
be no exercicio que ora se en-
cerra.

Coroando um ano de proficuo
labor, o Conselho Deliberativo
reunido ordinariamente em 03 de
dezembro de 1985, elegeu a nova
Diretoria 'do Clube que regera
seus destinos no biénio 1986-87,

assim composta: Presidente: Ten

Brig do Ar Jorge José de Carva-
Iho; 1¢ Vice-Presidente: Maj Brig
do Ar Humberto Zignago Fiuza;
2° Vice-Presidente: Maj Brig do
Ar Nelson Fish de Miranda e Di-
retor da Carteira Hipotecéria Imo-
biliaria (CHICAER) Maj Brig Int
R/R Celso Viegas de Carvalho.

A eleicdo dos futuros dirigen-
tes do clube teve foros de unani-
midade de vez que dos 50 Conse-
Iheiros componentes do Conse-
lho, & mesma compareceram 47
que sufragaram a indicacdo dos
associados eleitos.

O Conselho Deliberativo, ao
encerrar os seus trabalhos no ano
de 1985, deu uma prova de dedi-
cacdo e interesse aos assuntos
do Clube correspondendo, desta
forma, a confianca que o Quadro
Social, através da Assembléia
Geral Ordinaria de dezembro de
1984, depositou em 'suas mMaos
ao elegé-lo.

el
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TELECOMUNICAGOES AERONAUTICAS S.A.

(Vinculoda ao Ministério da Aeronautica)

“ O servigo de bordo que vocé néo vé..."”

PEQUENA HISTORIA DE UMA
GRANDE EMPRESA

t o final da década de 30, ndo existiom
A no Brasil servicos regulares de felecomu-

nicaces aeronduticas para fins de prote-
¢Go ao véo. Yoar se fornava uma aventura exci-
tante e perigosa. O crescente trafego céreo e os
caracterfsticas dos véos passavam a exigir maior
seguranga.

Assim, as empresas aéreas nacionais e esfran-
geiras que operavam no pais viram-se obrigadas
ainsiolar e operar, cada qual, onerosas redes de
telecomunicaces aeronduticas, com estagdes lo-
calizadas co longo de suas rotas, muitas vezes
com incidéncia de mais de uma delas, num mesmo
local, para a mesma finalidade.

A PANAIR DO BRASIL COMO ORIGEM

Enquanto isto, a PANAIR do Brasil jé vinha
operando suas estagdes proprias em conexdo com
redes de telecomunicacdes estrangeiras, fazendo
a cobertura de véos infernacionais. Por essa ra-
260, no limiar da década de 40, com surgimento
dos servigos oficiais de profecéio ao véo, o Go-
verno a designou como sua agéncia operativa, en-
carregando-a de manter o intercmbio de mensa-
gens operacionais com outras agéncias estrangei-
as, e de auxiliar e de secundar, 0o mesmo tempo,
05 érgdos do Ministério da Aerondutica, na pres-
facio de servicos dessa natureza, & oeronaves de
linhas internacionais, em v60 no espago aéreo
brasileiro.

APANAIR do Brasil prestou esses servicos até 10
de janeiro de 65, data de encerramento de suasati-

vidades.

NASCE A TASA — TELECOMUNICAGOES AERONAUTICAS S.A.

Em 16 de joneiro de 67, o Presidente da Republica expedia o Decreto-
Lei n.° 107 autorizando a constituicdo de uma empresa de sociedade por
acdes de dmbito nacional, para executar os servicos de telecomunicacdes
afé entdo executados pelo drgdo remanescente da PANAIR do Brasil.
Afravés do Decreto-Lei n.°65.451, de 17 de outubro de 69, foram apro-

vados seus estatutos, data oficial 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
Janeiro e de Administragdes Regionais localizadas em sete capitais esta-
duais, a TASA ampliat ano a ano sua rede de servios, confondo hoje com
80 drgdos de execugtio local doSistema de Profecdo ao Véo (SPV) disse-
minados em todo territorio nacional, operados e mantidos por cerca de
dois mil funciondrios, qualificados e credenciados paraa prestacdo dos
seguintes servicos:

Controle de tréfego aéreo de drea, de aproximacdo e de aerédromo
informacdo de véo e alerta e meteorologia aerondutica ® telecomunice-
¢ mvel aerondutica infernacional e doméstica ® telecomunicacaes fixas
aeronduticas - AFTN * regularidade de véo e demais atividades que com-
pdem o Servico de Protecdo ag Véo.

Paralelamente a esses servicos, o TASA fem executado continuamente
projetos de instalagao de 6rgao, equipamentos e auxilios radio & navega-

¢6o, tanto para a Diretoria de Elefrénica e Prote-
¢do ao V6o, como para empresas particulares.

Além dos érgdos publicos pertencentes ao SPV,
o TASA mantém e opera, sob confrato de presta-
¢Go de servico, 6rgaos privados de Profecdo ao
V6o ligados a atividades de alto inferesse nacional
tais como: prospecgdo e extragdo petrolifera,
geracdo energética e mineracdo.

Acompanhando o desenvolvimento tecnold-
gico, a TASA vem passando por um processo de
atualizagéo e modernizacgo aprimorando cons-
tantemente seus recursos humanos e valendo-se da
informdtica para a ofimizagdo e elevagdo dos po-
droes de servicos prestados.

Nenhuma outra entidade, melhor que a TASA,
que vivenciou os primérdios da Aviacgo Civil e
Comercial, que sofreu com a falta de equipa-
mentos e de mdo-de-obra qualificada, pode,
com justificado orgulho, proclamar que foram
16 anos de lutas e conquistas, para que o desen-
volvimento do transporte aéreo no Brasil fosse
sempre acompanhado de SEGURANCA e
CONFIABILIDADE.

TAEA-

16 anos no ar

Antigo prédio do AIRJ—Ponta do Galedio— Ilha do Governo-
dor — CEP.: 21941 —Tel . 383-7070— CaixaPostal 31 12—
End. Telegrdfico — TASARIO — Telex (021) 23372 (021)
30679— Rio de Janeiro—BRASIL



AMX: maior poderio aéreo.

A partir de 1987 a Embraer estara
entregando a Forca Aérea Brasileira
0 AMX, um caca-bombardeiro capaz
de executar missoes de ataque a su-

perficie, cobertura e reconhecimento.

Todo o conhecimento tecnolbgico
acumulado pela Embraer na constru-
cdo de avides de transporte e de trei-
namento militar constitui a base para
o desenvolvimento desse caca de

ultima geragéo, ampliando ainda mais
a capacitacio teenoldgica do Pais.
Equipado com um motor Rolls-
Royce “Spey” e avancado sistema de
navegacgio, 0 AMX tem excelente
rendimento em voos rasantes. Sua
capacidade de penetragéo é acentua-
da ainda mais por eficientes equipa-
mentos de contramedidas eletronicas,
que dificultam a deteccéo pelo radar.

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

€ EMBRAER



