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Pode ser que nem sempre te compreendam as 
boas intenções e lancem em tua face palavras de 
desconfiança e descrédito. Os indiferentes dirão, 
diante das tuas justificativas, que o inferno andare­
pleto de bem-intencionados. 

E tu, em nada és melhor do que ELE, embora 
perfectível a ponto de um dia chegar aos SEUS pés. 
Ele que reservou um perdão para cada parcela de 
ofensa, um grande gesto de carinho para cada pe­
quenina gota de lágrima. 

Alguém há tempos atrás, tam­
bém trouxe boas obras, eivadas do 
mais puro a more, no entanto, de tu­
do f izeram para antecipar SUA par­
tida d"esta espaçonave, sob acusa­
ção de blasfêmia, loucura e incita­
ção à desordem. 

Pode ser que nem sempre te per­
mitam apartar os conflitos e as fac­
ções em litígio se voltem contra ti, 
fazendo-te um novo inimigo co­
mum a ser combatido. No mínimo 
dirão que nada tinhas a ver com os 
problemas do próximo; algo como: 
"em briga de marido e mulher, nin­
guem deve meter a colher". 

Alguém há tempos atrás, tentou 
apaziguar os que viviam em tormen­
tos e indicar as veredas que condu­
zem à paz. No entanto, os aflitos, os 
tristes, os infelizes, os sofredores da 
carne e do espírito não alcançaram 
que SUA mensagem e SEU amor 
lhes eram dirigidos. E o violentaram, 

Ex traldo de um cale ndá riO da Al da 's Sportwear, fetto pe la DINPR ESS. 

Jesus de Nazareth, Gali leu, 33 anos, pele mo­
rena, barba e cabelos ao estilo hippye, cica­
trizes nas mãos e nos pés. É acompanhado 
por leprosos, mendigos e um barido deva­
gabundos e perseguidos. Escandal iza as mas­
sas com f rases tão revoluc ionárias como: 
"Amai-vos uns aos outros" e "Perdoai os vos­
sos inim igos". Se o encontrares .. siga seus 
passos. 

Pode ser que te persigam pelo 
amor que tentaste pregar, pelo que 
de tão grande demonstraste nos 
mais singelos acenos de tua alma. 

Mas mesmo no auge da deses­
perança, não te esqueças de que é 
Natal. Isto te fará melhor, ao cons­
tatar o que de beleza existe no anún­
cio de um novo tempo. 

Lembra-te de que ELE foi caçado, 
perseguido, procurado como se es­
tivessem caçando, perseguindo e 
procurando um criminoso. 

E no entanto, a tudo resistiu com 
brandura e grandeza de espírito. 

Neste. Natal, amigo da Famíliç 
Aeronáutica, tu que convives com 
os céus e as nuvens e que podes to­
car as mãos do Senhor no desem­
penho "do teu nobre mister, não es­
queças de dedicar um voto de espe­
rança no amanhã da Humanidade, 
a começar por uma revisão de teus 
próprios atos e sentimentos, melho­
rando-te em cada momento dessa 
passagem pela Terra . 

alijaram-no devolveram-no prematuramente para 
o seio de onde viera, sob o julgo de uma coroa ... 
de espinhos ... um madeiro e açoites. 

Comecemos a construir um Novo Mundo a par­
tir do nosso próprio coração. 

Boas Festas e um Próspero Ano Novo. 

A Redação 



A Nordeste apresenta o Nordeste. 
Reserve seu ingresso para o grande 
espetáculo do Nordeste. 

E a Nordeste Linhas Aéreas convrda 
também o público de outras regiões, 
colocando à disposição suas linhas 
para São Paulo, Minas Gerais e Rio de 
Janeiro. 

Boa Viagem. 
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Recebemos de José Vicente Silva 
Filho, de Salvador - Bahia 

Desejo obter informações sobre co­
mo adquirir os posters de aeronaves 
militares históricas. Solicito preços e 
forma de pagamento e como escolher 
os mesmos. Atenciosamente 

A Redação: Lamentamos, mas os pos­
ters encontram-se esgotados; assim 
que tivermos novos lançamentos, en­
traremos em contato com o leitor. 

========:-: ... ::.:::: ~ 

Recebemos de Roberto Vargas 
Cruz de Coyoacan, México. 

Respetables amigos, por vários 
anos trate de obtener el domicilio de su 
revista con objeto de solicitar informes 
de los castos de subcripción anual y 
posiblilidades de obtener valiosos nu­
meros atrasados. 

Recientemente por SAFO me ente­
rede su dirección por lo les envió esta 
carta a parte de saludarles y desearles 
el mejor de los exitos para una de las 
mejores revistas de aviación que s,e ed 1-
tan en America Lat1na . Yo prodna en­
viarles articulas con dibujos y fotos so­
bre laaviación militar y civil de mi país 

Anexo les remito como obsequio 
calcamonias que fabrique hace algu­
nos anos. 

=======::-:i-=-~...._ • 
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Recebemos de Alberto Martins Tor­
res - São Paulo 
Prezado Companheiro 

O Jornal O ESTADO DE SÃO PAU­
LO do dia 23 de outubro fluente publi­
cou uma reportagem de Flávio Galvão, 
na página 7, onde o articulista nos dá 
um destaque excessivamente genero­
so. Ocorre, entretanto, que na compo­
sição litográfica, ficou faltando uma li­
nha do artigo original, o que truncou in­
teiramente o sentido de uma afirmação 
do jornaliSta. Por sua iniciativa imedia­
ta, comunicou-se o lamentável lapso ti ­
pográfico e fez publicar na edição de 
hoje, 24 de outubro, na página 2, o se­
guinte : 

O ESTADO DE.S. 
PAU LO- SEXTA-FEIRA- 24 de 

outubro de 1986 

CORREÇÃO 

Na matéria "Na Itália, campeão da 
FAB", publicada ontem por O ESTA­
DO, onde se lê que Alberto Martins 
Torres "não gosta de ser chamado bra­
sileiro", o correto é "não gosta de ser 
chamado de ás da aviação, nem de o 
melhor piloto brasileiro". 

Estou fazendo esta comunicação ao 
amigo por prezar sobremodo sua opi­
nião e amizade . 

Um cordial abraço 

~======~;;;;; ~~ - .. 

Recebemos do Ten. Cel Themísto­
cles Germano Muniz Filho, Presidente 
do Clube dos Oficiais da PM e CB. 

Em mãos a edicão n° 159 da Revis­
ta Aeronáut ica qÚe V.S. gentilmente 
nos enderecou. 

CongratÚio-me com V.S. pelo belís­
simo exemplar desta edição, destacan­
do-se a diagramação e arte, alén; da 
programação visual, quando _nos e re­
velado o ótimo tirocíniO profiSSional. 

Aceite nossos parabéns e nossos 
efusivos agradecimentos pela honrosa 
deferência. 

No aguardo de suas ordens, subs­
creve, 

=========-:·..:: ~ 
CORREÇÃO 

Na matéria "Patrulha de Ventura" 
(página 53, Revista Aeronáutica 159) 
deixamos de ilustrar a Fig 1 conforme 
consta no texto. 

Reproduzimos agora o diagrama do 
Plano de Escolta Aérea Bala. 

Por outro lado, na mesma matéria fi­
zemos constar incorretamente um fe­
cho de texto que seria uma Nota de Re­
dacão e que foi publicada como se fos­
sem palavras do próprio autor. o últi­
mo parágrafo deve ser considerado co­
mo o seguinte.:" As patrulhas se repe­
tiam, o treinamento continuava" . 

I 
v 

I 
I 

PLANO DE ESCOLTA AÉREA BALA 

.L - ->-
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VASP. 
TUDO PARA TER VOCÊ A BORDQ 

Para issq a Vasp trouxe novos 
aviões -nada menos que o Boeing 
737-300, o ma1s moderno do mundo. 

~~·,: . 
..- ;? .--'' 

(J..7 . -..,~· ·. . . . ,. +: · ' ; 

Criou novas opções de horários, 
voa para todas as caplfais do país 

com novas rotas, aumentou 
freqüências e tem o maior número 
de vôos diretos. 
Está mudando completamente seu 
visual, ficando ainda mais bonita, 
agradável e moderna. 

@,VJISP 
7údo para ter voce a bordo. 

O que não mudou foi a slfnpatia, 
a cordialidade e a efiCiência dos 
seus funcionários. 

Confira. Veja tudo o que a Vasp está 
fazendo para ter você a bordo. 



A NATUREZA PROTEGE 
PANTANAL MATOGROSSENSE 

O Pantanal Matogrossense é um 
dos lugares mais seguros do País, em 
termos de risco de contaminação de 
moléstias endêmicas rurais. Em toda a 
sua área, que ocupa cerca de 53% da 
Amazônia Legal, nunca houve registro 
de qualquer mal, dos que atualmente 
preocupam as autoridades sanitárias 
brasileiras, como a dengue, a malária 
ou a febre amarela. 

A constatação pode ser verificada 
nos resultados apresentados pelos es­
tudos feitos por cientistas e técnicos da 
SUCAM de Mato Grosso e comprova­
da por inúmeras pesquisas promovidas 
pelos órgãos do setor de saúde do Ma­
to Grosso. 

De acordo com essas mesmas au­
toridades, embora seja aconselhável 
.que os turistas se vacinen ao se dirigi­
rem àquele pólo turístico, essa provi­
dência não deve ser estritamente ne-
cessáriél.. . 

O Aj.to Pantànal caracteri za-se pe­
las cabeceiras dos rios formadores da 
Bacia do Paraguai, que apresenta, ain­
da, os principais mananciais de água e 
.a atrativa Chapada dos Guimarães. 

SALUB~IDADE 

Na mesma região estão situados ou­
tros pontos turísticos que circundam a 
Grande Cuiabá, onde mais de 120.000 
turistas chegam anualmente, segundo 
dados da Embratur, de 1984. Essa área 
ta mbém está fora do raio de ação de 
qualquer tipo de mosquito transmissor 

' de doença. 
ReforÇando o resultado dos estudos 

já realizados, técnicos em meio am­
biente chegaram à conclusão de que o 
Pantanal é uma região que apresenta 
elevados índices de salubridade, prin­
cipalmente porque águas das chuvas 
de verão permanecem límpidas e cris­
talinas, cerca de 6 meses por ano. Isso: 
justificam, impede a incidência e pro­
liferacão de insetos transmissores de 
males, o que em última análise tranqui­
liza o turista, de um modo geral. 

Em função de toda essa estrutura 
natural, o governo do Mato Grosso dis­
pensou esquema especial de comba­
te a possíveis surtos de doenças endê­
micas na região do Pantanal Matogros­
sense. 

Margareth Guida • 
Como os enfermeiros ame1 



LIVROS 

"Quem exerce na atualidade a ativi­
dade de piloto, voando nas modernas 
e sofisticadas aeronaves, já não sente 
mais as sensações de vôo, experimen­
tadas no início da sua profissionaliza­
ção, nas mais estranhas máquinas de 
voar das primeiras três décadas do nos-
so século. · 

Hoje, no comando de pesados-avi­
ões, com seis filas de assentos, com gi­
gantescas e luxuosas cabines de capa­
cidade para centenas de passageiros, 
com bar e cinema a bordo. estão esses 

veteranos homens do ar afastados das 
reais sensações de "HOMENS VOA-_ 
DORES". 

Movidos pelas circunstâncias de 
um acelerado progresso, pela incum­
bência de transportarem centenas de 
passagf3iros, estão esses comandantes 
e pilotos no cumprimento de suas mis­
sões, enclausuradosem suas cabines, 
envolvidos no manuseio dos mais mo­
dernos instrumentos e computadores 
de vôo, cruzando os céus dos continen­
tes e oceanos, sob a luz do Sol ou a es­
curidão das noites, sem mais sentirem 
o ruído característico do vento através 
das asas de seus saudosos planadores 
e o frescor e pureza do ar que muito to­
caram seus rostos ... mas nós, jovens, 
aficcionados das Asas e do Vôo Livre, 
continuamos na prática do vôo que 
deu origem à arte de voar, com um mo­
derno e aperfeiçoado padrão de instru­
ção e segurança, que não mais se pa­
rece com as aventuras de Daedalus e 
lcarus". 

Assim Paul Gaiser principia o seu li­
vro que possui, na verdade, muito de 
manual de instrução, legando aos lei­
tores uma série de dicas e macetes acu­
mulados na sua longa experiência co­
mo praticante, instrutor e construtor de 
asa delta. 

i anos socorrem os feridos? 
Com helicópteros franceses. 
Há muitos anos o Hermann Hospital 

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

Em Houston e nos subúrbios dessa 
grande cidade texana. 

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

Guarda Costeira escolheu aAerospatiale. 
E vai utilizar 96 helicópteros Dauphin 

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

estabilidade, nas diversas missões de 
patrulhamento e resgate. 

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

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

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

· Es,s,e engenheiro mecânico, que se 
bandeou para a Advocacia e o vôo li­
vre, é, sem sombra de dúvidas, um dos 
mais antigos incentivadores do espor­
te entre nós brasileiros e, certamente, 
uma das pessoas que melhor, sob to­
dos os aspectos, soube aproveitar a on­
da que se seguiu à chegada das asas 
à terra dos Tupiniquins, trazidas pelo 
francês Rogallo. · 

O seu "Isto é Vôo Livre" discorre so­
bre teoria de vôo, meteorologia, equi­
pamentos, enfim dá banho de conhe­
cimentos fundamentais para quem 
quer se dispor a voar com o tal "fres­
cor e pureza" do vento a lhe soprar no 
frontispício · 

Evidente que não basta ler o livro e 
sair pulando pelas aí, mas certamente 
se i caro lesse manuais de vôo, saberia 
que suas asas iriam se descolar. 

É isso aí. Eu recomendo. Afinal, es­
se negócio de dizer que, na prática a 
teoria é outra, é coisa de candidato a 
presunto. 

E a gente quer mesmo é curtir o pra­
zer de ser um voador, com toda a gra­
tificação espiritual que esse esporte 
propicia. 

Bengo Kazavubu • 

"' "' o 
ü 

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

E Aerospatiale. 
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TURISMO E NEGÓCIOS 

~ 
'. . 

O Aeroporto Internacional do Rio­
AIRJ, talvez; a maior feira potencial de 
turismo à disposição do receptivo bra­
sileiro. Não se trata de pesquisa por 
amostragem. Constatamos que de ja­
neiro a dezembro de 1985 passaram 
em trânsito pelo Rio 600 mil passagei­
ros domésticos que, pelas mais varia­
das razões, fizeram no AIRJ seus trans­
bordos ou por ali passaram em escalas 
obrigatórias. Um milhão de passagei­
ros internacionais procedentes do co­
ne sul com destino à Europa e aos Es­
tados Unidos ou vice-versa, tomaram 
apenas um cafezinho na sala do AIRJ 
e, por incrível que pareça, nenhuma 
empresa estatal ou particular fez o me­
nor gesto para convidar esses passa­
geiros a nos visitarem quando do retor­
no de seus destinos, apenas desdo­
brando seus bilhetes para ficarem no 
Rio, quem sabe por uns dias. 

-REFLEXOES 

CONSELHOS PARA A 
IDADE MADURA 

enfrenta o tempo 
traiçoeira luz devastando tua figura 

e aceita a guerra sem quartel 

a primeira arma é a agilidade 
(vale a pena ser um alvo difícil) 
não pares sequer para ouvir propostas 
e nem lhe respondas segue adiante 

sempre adiante veloz sempre 

não faças conta alguma 
nesta hora o método é esquecer 
apaga . .a data do teu nasciménto 
põe uma pedra em cima 
planta duas ou três árvores 
e deixa o resto nas mãos do vento 

a vida te aconselha isto a cada latejar do 
coração 

o coração: eis o tali smã -
confia neste pulsar incessante e rubro 

abrasando a tua noite 

os teus passo~ 

Provavelmente suas tarifas não so­
freriam acréscimo algum. O preço de 
uma promoção deste tipo não chega­
ria a vinte por cento do que o Governo 
e empresas de turismo gastam em 
suas paricipações em feiras internacio­
nais e encontros comerciais, em alguns 
casos de retorno duvidoso. 

Se abatêssemos dez por cento des­
ses "pássaros brasileiros" e dez por 
cento desses "birds overflight", por 
certo conseguiríamos preencher parte 
da ociosidade da hotelaria carioca, 
além de ingressar no circulante uns 600 
milhqes de cru zados, e à ARSA mais 
um milhão de dólares em taxas de em­
barque. 

Os mais incrédulos poderiam imagi­
nar que esses trânsitos concentram-se 
altas temporadas do verão brasileiro, 
por isso, vão aqui alguns números; em 
abril, 99.521 passageiros; em setem­
bro, 132.571 e em outubro, 130.773. 

E fica a sugestão de "TURISMO & 
NEGÓCIOS", para reflexão: Seis bi­
lhões de cruzados sobrevoaram o Rio 
em 1985: Pegue-os! 

J. G. Machado • 
mas ao seguir não te entregues a uma pálida 
prudência 

ela não te levará longe 
não tem fôlego 

e veio a hora em que precisas de ar 
de mui to ar 

como se fosse um pássaro que no azul 
acaricia o abismo 

não há qutra solução 
o abismo está em torno de ti 

e em ti 

tu és o abismo 

caso fiques perplexo 

corwém lembrar que o amor existe 
extremo diamante exilando a nossa aflição 

ama l11cidnmente ama 
salva estes sôtregos dias que resva lam para o 
nada 

e quando vier a última tarde 
talvez estejas sorrindo 
talvez jovem e tão fiel à vida 
que pouco, bem pouco temerás perdê la 

José Paulo e 
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Executive Class 
MAIS CONFORTO, MAIS ESPAÇO 

Está no ar a nova Classe Executiva da Varig. Nova, naquilo que mais importa a você:espaço e conforto. 
Conforto. As poltronas agora são mais largas. Sua inclinação foi aumentada . Desenho anatomica­
mente reestudado. Trabalhando ou descansando, você vai sentir esse conforto de corpo inteiro. 
Espaço. A distância entre as poltronas está maior. Os corredores estão mais largos. Nenhuma pol­
trona fica distante dos corredores mais que um assento. Você vai poder esticar as pernas gostosa­
mente mesmo sentado. A Classe Executiva da Varig mudou muito.Só não mudou no perfeito aten­
dimento, na privacidade de uma cabine exclusiva e no 
tradicional Serviço de Bordo com o padrão Varig. Nova 
Classe Executiva da Varig: espaço e conforto só seus . . 
Experimente. 



CORRIDA 

MARATONA RI0-86 

1.0 

A única maneira honesta de come­
çar uma matéria sobre a "Maratona do 
Rio 86" é parabenizando a equipe or­
ganizadora pelo magnífico trabalho 
realizado. A cada ano que passa este 
esplêndido staff de Viva Promoções, 
dirigido por José Ignácio Werneck, 
vem enfrentando e vencendo novos 
desafios, aprimorando esta já consa­
grada prova e aproximando-a das me­
lhores do mundo. 

Fazê-la, na versão 86, uma "GO­
TO", isto é, com largada e chegada em 
pontos diferentes e sem repetição de 
percurso, foi mais uma iniciativa vito­
riosa, em que pese, na opinião de al­
guns, ter a subida inicial da Ponte tor­
nado - a um pouco mais difícil. 

Alguns ajustes finos ainda a fazer­
não merecedores de crítica aberta - e 
nossa prova pontificará como excelen­
te. 

Seu percurso, que lhe garante o tí­
tulo de "Maratona Mais Bonita do 
Mundo", é invejável, o calçamento óti­
mo, o apoio dos "voluntários", (600) 
impecável, o calor do público maravi­
lhoso, o clima tem colaborado e o nú­
mero de inscrições crescido ano a ano, 

faltando somente conseguirmos resul­
tados mais significativos, em relação às 
demais Maratonas da AIM, para que 
nos consagremos definitivamente. 

A participação dos oficiais da Força 
Aérea vem crescendo ano a ano e, em 
1986, foi honrada com a presença do 
primeiro oficial-general a competir, o 
nosso já conhecido, por suas marcas 
no Teste Físico, Maj Brig lnt Salim Ca­
frune Elahel. 

O crescimento em relação a 1985 foi 
de 20%, ainda que com ausência de al­
guns veteranos contundidos, como o 
Piazza, o Freudenfeld, o Miranda da 
Costa. Confirmando o perfil do mara­
tonista, nosso maior número de parti­
cipantes concentrou-se nas faixas aci­
ma de 30 anos, evidenciando dois dos 
requisitos mais necessá rios para esta 
prova; endurecimento, isto é, resistên­
cia prolongada e maturidade, ou seja, 
eficiência e persistência nos treinamen­
tos. 

O registro deste evento em nossa 
Revista vem, de certo modo, colabo­
rando para o aludido crescimento, na 
medida que desperta a curiosidade pa­
ra a prova e lança o desafio: "Se fula-

no, com tantos anos, foi capaz, por que 
eu não serei?" 

Esta é, por sua vez, uma das razões 
por que voltamos a publicar nosso ran­
king; a outra é nosso tributo de admi­
ração aos que foram capazes de com­
pletá-" LA". 

Mas não tenham dúvida os pratican­
tes de jogging e os corredores de cur­
ta e média distância que nos lêem, de 
que, ingressar no fechado clube de ma­
ratonistas é uma tarefa hercúlea, não só 
pelo que significam os 42.195m de 
competição, mas pelo estoicismo exi­
gido no longo treinamento, que nunca 
é menor do que 12 semanas, totalizan­
do 1.000km em suas seis freqüências 
semanais. 

Em paralelo está também a capaci­
dade de submeter-se à disciplina, de 
dormir e acordar cedo, comer sem ex­
cesso e orientadamente, moderar o 
uso do álcool, não fumar, fazer exercí­
cios de musculacão e alongamento 
etc. Mas, em contrapartida, podem 
crer que a satisfação pessoal alcança­
da com o vencer o desafio e os ecos de 
sua repercussão são um galardão inol­
vidável e gratificante. 

Busquem-no. Estamos aguurdando 
você. 
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NOME 

Ten Cel Av Adilson F. Campos 

Maj lnt Joaquim de Pinho Uchoa 

Cap lnf Oseas Avelino da Silva 

Ten Cel Av Antonio L. R. Dias 

Maj Av Cleonilson N. Silva 

Maj Av Wilmar T. Freitas 

Maj Med Clovis O. da Fonseca 

Maj Med Péricles M. da Costa 

Maj Av Tarso José Schneider 

Cel Av Ivan V. Tronpowski 

Ce/ Av Carlos Sergio Cesar 

Cel Av João Lucio Gatti 

Cap Com José T. Bueno Reis 

Ten Cel Av José A. dos Santos 

Maj Dent Carlos A. Leão Vieira 

Cel lnt Euclydes de S. Barros 

Cap Dent Valdecir G. da Silva 

Cap lnt Jailton P. de Faria 

Maj Av Paulo R. Batista 

Cap Adm Er Vieira Cunha 

Maj Brig lnt Salim C. Elahel 

Ten Ce/ Av Sidney Biga/ 

Ce/ Eng Roberto O. Piazza 

Ten Cel Av Paulo F. da Silva 

Cel Av Armin Freudenfeld 

Cel Av R/R Luis P. M. da Costa 

A - 30 a 39 anos 

8 - 40 a 49 anos 

C - 50 a 59 anos 
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RANKING86 
IDADE TEMPO MELHOR 

RIO 86 TEMPO 

40 03:07:55 03:02:11 SP 

41 03:17:53 03 :17:53 

51 03:25:26 03:25 :26 

37 03:28:46 03:28:46 

38 03:51:27 03:51:27 

38 04:03:25 04:03 :25 

37 04:09:18 04:03:01 RJ 

42 04:11:16 03:40:03 

36 04:13:00 04:13:00 

51 04:15:00 03:36:01 

49 04:18:11 04:15:03NY 

45 04:20:12 03:46:02RJ 

36 04:24:58 04:24:58 

41 04:30:03 04:30:03 

41 04:30:04 04:30:04 

50 04:36:00 04:36 :00 

44 04:42:26 03:53:01 

30 04:51:51 04:47:15 

39 05:02:55 05:02:55 

51 05:45:12 04:45:01 RJ 

57 05:55:00 05:55:00 

45 06:03:00 06:03:00 

48 03:43:03 

41 04:10:02 

48 03:26:07 

57 04:47:01 

FAIXA ETÁRIA 

NÚMERO DE POR FAIXA 
MARATONAS ETÁRIA 

5 B 1 

4 B2 

2 c 1 

5 A1 

3 A2 

2 A3 

5 A4 

5 B3 

2 A5 

11 C2 

7 B4 

2 B5 

A6 

2 B6 

B7 

2 C3 

3 B8 

2 A7 

AS 

5 C4 

C5 

B9 

7 

4 

Carlos S. de Sant' Anna 
Cesar 
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CAMINHADA 
COM EDUARDO GOMES 
DEOCLÉCIO LI MA DE SIQUEIRA 
336 PÁG INAS 

"Todos caminhamos com Eduardo Gomes, 
ontem como hoje, porque nada é tão 
eterno como o exemplo, nada é tão 
sublime como o caminho da recordação." 
ass. Délio Jardim de Mattos. 

OVERNIGHT TAPACHULA 
(Histórias de Aviador) 
ALBERTO MARTINS TORRES 
247 PÁGINAS 
30 CRÔNICAS (ILUSTRADAS) 

Coletânea de reminiscências do piloto 
de caça que mais executou missões de 
combate nos céus da Itál ia. 

Nas livrarias ou 
diretamente na 

REVISTA 
AERONÁUTICA 
EDITORA 

Pça. Marechal Âncora 15 
Rio · R.J. · Cep 20021 

Tels.: 220-3691 e 262-6962 
ramais 

184 e 185 
úLTIMOS EXEMPLARES 

AVIAÇÃO MILITAR BRASILEIRA 1916-1984 
FRANCISCO C. PEREIRA NETIO 

A única publicação do gênero já editada no 
Brasil. Obra rica em informação técnica e 
fotográfica. Sucesso de vendas na Europa. 

294 PÁGINAS 

DIVERSAS 
ADVERSAS 
ANNA 
GUASQUE 
257 PÁGINAS 
18 CONTOS 

"O seu dinamismo e vigor sempre me 
impressionaram Agora, são suas palavras que 
me emocionam:· 
ass. Arthur Moreira Lima 

Neste livro, as duas faces do relacionamento humano 
são abordadas de maneira inte ligente, com agudeza 
de percepção, por vezes, surpreendente. 
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Aurea,presença permanente 
nos centros de controle de 
tráfego aéreo, projetando 
e instalando equipamentos 
de climatização em todos 
os sítios de detecção e 
comunicações 

SOCIEDADE DE REFRIGERACÃO AUREA LTDA. 

sep 
vontade 

· aurea * ar condicionado 

RJ Rua Matrnore, 302 Tel 261 8990 , BA Rua do Pilar, 15 ~ 
s/201 - Tcls . 2421628. 242 9057 - DF SCS -Quadra 02 Bloco 
C, 0° 157- s/307- Tel. 224 7925 



TECNOLOGIA 

UM NOVO CONCEITO 
EM MANUTENÇÃO 

Os aviões eram inicialmente muito 
primitivos no projeto. A com binação 
motor-hélice fornecia somente uma le­
ve margem de éxcesso de potência e 
desse modo restringia em muito sua 
utilidade. 

As capacidades marginais de per­
formance destes aviões impediam o 
uso de redundâncias (duplicação de 
equipamentos) por causa da penalida­
de exercida sobre o peso. Estes aviões 
não redundantes requeriam que seus 
programas de manutenção fossem de­
dicados a manter a confiabilidade de 
cada uma e de todas as peças, porque 
quase toda a falha possuía um efeito di­
reto e adverso sobre a segu rança. Es­
ta característica foi a base para julga­
mentos intuitivos a respeito de desen­
volvimento de programas de manuten­
ção por durante quase 60 anos. 

Naqueles 60 anos, o projeto das ae­
ronaves mudou muito, mas o desen­
volvimento de seus programas de ma­
nutenção, não. 

A natureza dos primitivos aviões su­
bentendia a necessidade de uso de 
uma filosofia de manutenção que ga­
rantisse, no maior grau possível, a con­
fiabilidade de todo o componente me­
cânico ou estruturalmente importante. 
Foi típico cond uzir uma exaustiva ins­
peção antes de cada vôo e praticar ex­
tensiva manutenção preventiva, mui­
tas vezes obrigando a subst itu ição de 
elementos estruturais após um núme­
ro de horas de vôo estabelecido, inde­
pendente de sua condição àquela ida­
de (tempo de vôo). Estas práticas co­
briram o espectro de equipamentos-rá­
dio a motores. 

A crescente redundância de siste­
mas dos aviões ofereceram a oportu­
nidade de mudar as bases para o de­
senvolvimento dos programas de ma­
nutenção dos aviões, mas pouco foi fei­
to neste sentido. Talvez a melhor expli­
cação do que aconteceu esteja conti­
da em uma citação de um comendador 
inglês do século XVIII chamado Julius 
que disse: "O que ontem foi fato, hoje 
é doutrina". 

COMO FUNCIONA A DOUTRINA: 
- A segurança é soberana. Ostra­

balhos de manutenção preventiva de­
vem ser especificados e programados 
quando análises indica rem que de mal 
funcionamentos ou falhas podem ad­
vir impactos adversos sobre a seguran­
ça. 

- Outros trabalhos de manutenção 
(não de segurança) podem ser especi­
ficados e programados somente quan­
do a relação custo/benefício o permi­
tir. 

- Um sistema de informações de­
ve ser estabelecido para identificar e 
iso lar necessidades potenciais de me­
lhoria de projeto. 

O impulso destas idéias é facilmen­
te expresso em uma matriz simples co­
mo a da figura abaixo, que informa: a 
manutenção preventiva é efetiva em 
prove r segurança somente quando 
existirem duas condições independen­
tes descritas a seguir; 

- Existe um mal func ionamento 
que pode afetar a segurança; 

- Existe um trabalho de manuten­
ção preventiva que funciona contra a 
falha. 

Eficácia da manutenção preventiva 

A manutenção A manutenção 
preventiva é preventiva não 
eficiente é eficiente 

Impacto Na segurança Trabalho necessário Necessária a decisão 
do mau de mudar o projeto 
funcionamento: -;-;-----:----:::::--:-.:---:--~---c--.-.-.-------

Na economia Trabalho desejável, Nenhum trabalho 
se justificável 
economicamente 
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A matriz também informa que ou­
tros trabalhos de manutenção que não 
envolvem proteção à segurança não 
devem ser programados a menos que 
sejam economicamentoe justificados. 

Três idéias se aplicam à experiência 
anterior com aviões: 
• Partes mecânicas desgastam-se. 

Doutrina: um princípio de fé que é 
aceito sem provas; 

• Desgastes ca usam falha s; 
• Falhas afetam a segurança. 

Foi o projeto dos primitivos aviões 
que fizeram destas idéias, fatos. Estas 
idéias continuaram a ser tratadas como 
fatos e aplicáveis aos aviões modernos, 
porque foram aceitas como doutrinas. 

DESENVOLVENDO IDÉIAS 
NOVAS 

Os aviões primitivos possuíam, por 
razões de projeto, um relacionamento 
extremamente forte entre confiabilida­
de e segurança. 

Os aviões modernos possuem mui­
tas redundâncias e, como um resulta­
do disto, o relacionamento entre a con­
fiabilidade e a segurança tem se torna­
do muito menos significante. 

Modernas análises de confiabilida­
de em se rviço mostraram que a real in­
c idência de um relacionamento ida­
de/confiabilidade (que é a base para a 
eficácia dos trabalhos de manutencão 
preventiva) é muito menor que a intui­
ção incluída no conceito de que "quan­
to mais idoso, menos confiável". 

COMO ESTES FATOS PODEM 
SER USADOS? 

Estes novos fatos implicam em um 
modelo fundamentalmente novo para 
o projeto de desenvolvimento de pro­
gramas de manutenção. Este novo mo­
delo é resumido nas segu intes afirma­
ções: 

- Somente mudanças de projeto 
podem melhorar a inerente confiab ili­
dade e a inerente segurança; 

- Boa manutenção pode somente 
preserva r as características de confia­
bilidade e segurança. 

Nota do tradutor: Embora os conceitos 
emitidos no art igo sejam óbvios, a ex­
periência por mim adquirida ao longo 
de 1 O anos trabalhando na área de ma­
nutencão dentro da PAMA GL mostra 
que ném todos aqueles que exercem 
ca rgos importan tes dentro do ramo 
são ca pazes de perceber isto. 

R. A. Barnanol 
T. D. Matteson 

Tradução e Adaptação de 
Pedro Inocente 
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COMPORTAMENTO 
O Contprontisso 

Estas palavras foram proferidas pelo orador da turma, quando do encerramento 
do Curso de Aperfeiçoamento de Oficiais, em 1982, na EA OAR. 

Não foram poucos os homens que 
disseram: "Nada acontece por acaso." 
Um neurologista e psiquiatra de Viena, 
chamado Sigmund Freud, mais tarde 
célebre como o "Pai da Psicanálise", 
costumava empregar tal exp ressão. 
com relativa freqüência. Evidentemen­
te, estava se reportando às relações de 
causa e efeito existentes nos processos 
mentais. 

Muito antes de Freud e de tantos e 
tantos ilustres homens de ciência, po­
rém, um homem simples, um carp intei­
ro, nascido de gente mais simples, ain­
da, dava a sua yida para que nos lem­
brássemos, a cada instante da nossa 
existência, que "nada acontece por 
acaso .. nem em vão". 

Suas palavras remetem nossa me­
mória a algum lugar do Universo, aos 
pá ramos de dimensões, onde talvez a 
grandeza tempo não seja fundamental. 
As pal avras desse homem condu­
zem-nos a recordações de COMPRO­
MISSOS firmados num ponto qual­
quer, entre os bilhões e bilhões de ga­
láxias; COMPROM ISSOS que estabe­
lecem e reforcam os vínculos de irman­
dade, o acordo de vivenciar coisas nes­
ta grande espaçonave a que chama­
mos Terra. E nascidos - ou renasci­
dos, como querem alguns - em loca­
li dades e épocas d iversas, dispo­
mo-nos a caminhar atalhos e estradas 
até que se cumpra o combinado . 

E abrem os olhos, para este mundo 
material, individualidades em bruto, 
com o fito de ensejar aos pais uma pro­
va de amor e desprendimento. 

Engatinhamos, andamos, cresce­
mos física e moralmente; freqüenta­
mos escolas e cirandamos os brinque­
dos da infância. Até que, pelos céus, 
ouvimos o ronco de um avião. 

O avião talvez não seja o objetivo 
maior: talvez seja ele o instrumento de 
que se vale a Suprema Consciência pa­
ra se cumprir o COMPROMISSO. 

Os exames para as escolas de for­
macão foram difíceis e selecionaram al­
guns como "aptos para o fim a que se 
destinam". No meio desses alguns, es­
távamos nós, nascidos em lugares di­
versos deste país-continente; nascidos 
em épocas diferentes; frutos de gera­
ções que não falavam já o mesmo có­
digo. 

Uns foram designados para exercer 
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funções em terra, na administração de 
recursos humanos e materiais da For­
ça onde há o avião: a Força Aérea; ou­
tros, conduzidos a cuidar da proteção 
ao vôo, na meteorologia, no contro le 
de tráfego aéreo, nas comunicações; 
alguns outros, da fabricação e manu­
tenção das máquinas de voar, aca len­
tados pela segurança que lhes dá o in­
fante. Há os que se dedicam a zelar pela 
saúde e bem-esta r dos homens da For­
ça e de seus entes queridos; há os que 
cumprem a missão de alimentar; há os 
que, no desagravo ao sonho de icaro, 
voam o inst rumento do COMPROM IS­
SO . 

E se encontram todos numa enso­
larada manhã de marco. 

Alguns, cujo orgu Ího exacerbado 
não permitiria considerar opin iões 
alheias, vir-se-iam, daí por diante, em 
circunstâncias de trabalho em grupo, 
tendo de aviltar as bases de sua perso­
nalidade; outros, a quem os cond icio­
namentos educaciona is planejaram 
preconceitos mais fortes, cumpririam 
provas morais do contato direto, roti­
neiro e interdependente com os ele­
mentos objeto de suas aversões. To­
dos sentindo um sabor de incômodo 
em vivenciar a experiência. 

Uma palavra, uma expressão dita de 
forma peculiar: "desarmem-se!" pare­
ceu ter a faculdade de acionar profun­
dos mecanismos da alma. 

Esta centena de homens, chefes em 
suas organizações militares, chefes erri 
suas famílias, forjados pelas mais dife­
rentes injunções sociais, oriundos de 
diversos estratos, tendo como elo co­
mum a máquina de voar, começou a se 
amoldar aos ditames do aperfe içoa­
mento, com uma legenda a pesar so­
bre os ombros: "Esta é uma turma atí­
pica!". 

Constituímos uma atipicidade, ou 
discrepância, na média de nossas ida~ 
des, certamente, mais elevada que das 
tantas passadas por este "Velho Casa­
rão do Saber"; seríamos atíp icos nas li­
mitacões físicas que o tempo denuncia 
através dos fios prateados em conside­
rável parcela da turma. Cremos, toda­
via, que as diferenças cessariam por aí, 
porque descobrimos, ao longo dos 
contatos impostos pelo COMPROMIS­
SO anterior, que a nossa peculiarvon­
tade possibilitava transpor todos os 

obstáculos; equiparamo-nos, não às 
expectativas, mas ao padrão exigido 
no "Velho Casarão". 

Fundamentais foram as interven­
ções dos instrutores, amigos, cordatos, 
leais, sábios em seu jeito de nos ilumi­
nar este pedaço do cam inho. 

Vemo-nos, agora, um produto hu ­
mano melhor do que antes: mais com­
preensivos, mais amigos, mais huma­
nos; enfim. Crescemos todos através 
das interações, muitas das quais pos­
sam sign ificar concessões ao interes­
se do grupo. Crescemos na proporção 
de conseguirmos entender que o cole­
tivo é importante como meio; o ho­
mem é o fim de tudo. E estamos em 
paz, por cumprir o COMPROM ISSO. 

Mas ... o que nos levaria a falar em 
paz, quando somos os profissionais da 
guerra? Quando estivemos nesta esco­
la de guerra, aprendendo a melhor 
guerrear? 

Falamos em paz, porque somos, na 
verdade, fundamentalmente, os profis­
siona is da paz. Nós estivemos apren­
dendo neste "Casarão", novas lições 
de guerra para levar segurança e man­
ter a paz; segurança e paz, a tudo que 
nos é tão caro: nossas famílias, a famí­
lia brasileira, nossos va lores, nossas 
institu ições. 

Falamos de paz por uma questão de 
índole, tão bem expressa nos termos 
de nossa Constitu.ição, que veda as 
guerras de conquistas. Falamos em 
paz; no entanto, não nos afastamos da 
mensagem contida nos versos de nos­
so Hino Nacional: 

"Se ergues da Justiça a clava forte, 
ver~: que um filho teu não foge à lu­
ta .. . 

E nestes aspectos, a tão propalada 
atip icidade da turma se esvai, deixa de 
existir, seja como elemento factual, se­
ja como um zumbido em nossas almas. 

"Nada acontece por acaso ... nem 
em vão". Estivemos aqui por treze lon­
gas semanas aprendendo para superar 
nossas diferencas. E abrirmos um es­
paço para a gratidão. O trabalho de tan­
tos quantos labutam neste estabeleci­
mento teve como escopo, tão somen­
te, o nosso aperfeiçoamento, as melho­
res cond ições para o desempenho dos 
estagiá rios. 

Somos típicos, isto sim, porque não 
acreditamos que exista, quem tenha 
passado pelos bancos desta Escola de 
Aperfeiçoamento de Oficiais da Aero­
náutica que não saia por aquela porta, 
a porta do tão aconchegante ninho 
chamado Ortegal, com o sentimento 
de brasilidade que ora nos anima e, 
com absoluta certeza, norteará nossos 
passos até consumação dos tempos e 
o fim dos COMPROMISSOS." • 
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CIÊNCIA 

TRIÂNGULO 
DAS BERMUDAS, 

OVNI'SOU 
BOLAS DE GÁS? 

Amaury P. Duarte 

Duas explicações oriutldas de fon­
tes diferentes são apresentadas pelos 
divulgadores de fatos alarmantes: cé­
lebres discos voadores e triângulo das 
bermudas, pela primeira vez, ap resen­
tam interesse científico 

Quanto aos discos (OVNI), dois pes­
quisadores ingleses, Jenny Randles e 
Peter Warrington, voltaram a estuda r 
uma observação feita sucessrvamente 
pe lo americano Charles Forte pelo 
francês Francis Lagarde, há 30 anos. 
Coincidência entre relatórios de OVNI 
e perfurações meteorológicas. Lagar­
de observou, além disso, que os discos 
voadores, como os apelidaram, se ma­
nifestavam de preferência, acima de 
fissuras geológicas e apresentou um 
explicação piezo~elétrica, segundo a 
qual considera-se os OVN I como faixos 
luminosos no céu e não vasos extra-ter­
renos, pilotados por pequenos homens 
verdes. 
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Parece aos dois pesquisadores cita­
dos, de acordo com mais três, Paul De­
vreux, Pau i Maccartney (não é o can­
tor inglês) e Donorrins, que publicaram 
um relatório na revista "New Scientist" 
citando a hipótese de que dua3 massas 
rochosas situadas de um e de outro la­
do de uma abertura ou fissura geológi­
ca, poderiam produzir bolas de gás io­
nisado, que viajariam no céu, mais ou 
menos alto e que poderiam produzir 
perturbações magnéticas, como já se 
notou. Essas bolas de gás, poderiam 
f lutuar no espaço, como descreveu, 
em 1947, o primeiro observador desses 
fenômenos, Kenneth Arnold, que foi 
também o primeiro a comparar tais 
aparições a discos voadores. 

Como relataram certos observado­
res, essas bolas de gás, se apresenta­
ram como se fossem objetos voadores, 
em grupo, dando a impressão da exis­
tência de um "líder" voando com 
"alas", respetivarnente, uma bola de 
gás maior e algumas menores. 

Várias aparições de OVNI foram re­
gistradas, descrevem os pesquisado­
res citados, em regiões onde, justa­
mente, há fissuras importantes e pro­
fundas (centenas de metros). Além dis­
so, é possível que dentro dessas bolas 
de gás ionisado, haja o radon, gás raro 
que é liberado antes de t remores de ter­
ra; nesse caso seriam fenômenos de tri­
boluminescência. 

Outra explicação interessante, desta 
vez sobre o "Triângulo das Bermu-

das". Um t ripulante de um barco, ao 
largo da costa do Gabão, na África, em 
Port Genti l, viu o mar se torna r esbran­
quiçado e o ba r·co afu tldar· uns 50 em 
O patrão do barco acele rou a pleno, 
quando vol tou à linha de f lutuação 

A que atribui r o mar se to rnares­
branquiçado? De aco rdo com o senhor 
Berthois, "houve uma ascenção de 
gás, vindo de uma f issura submarina ali 
existente. O ácido sulfúrico contido no 
magma em erupção se dissociaria em 
íons negativos, produzindo anidrido 
sulfuroso e hidrogênio, que é pouco so­
lúvel na água do mar. A exp licação é 
p lausível porque existe, rea lmente, 
uma at ividade vulcânica ao la rgo da 
costa ocidental da Áf rica. É possível 
que haJa ascenção de lava e gás sulfu­
roso por fissuras secundárias, que de­
rivam da grande f issura do médio 
Atlân t ico. 

Quanto a sabe r se é válido pa ra as 
Bermudas é outro caso. Há um vulcão 
submarino nas Bermudas, mas está de­
sat ivado e não se pode oreçisar qual­
quer opinião a respeito. Resta apenas 
â izerque esse vulcão ali ex rstente pos­
sa se at ivar, de vez em quando, expe­
lindo gás e lava, modificando a densi­
dade da água do mar. Há testemunhas 
seme lhantes aos verificados na costa 
da África, acima descritos. 

De um modo geral, o que acontece, 
é o seguinte: 
a) O mar fica esbranquiçado, as embar­

carções afundam, devido à gasei f i­
cação da água do mar; 

b) as tripulações entram em pânico e 
abandonam as embarcações, que fi ­
cam à deriva; 

c) ao abandonarem as embarcações as 
pessoas respi ram, por exemplo hi ­
drogênio e outros gases, provocan­
do nelas con fusão mental. 
As liberações de gás do ~o lo subma­

rino são fenômenos admitidos, notada­
mente, pe la exp licação do.s "mist­
poofs", ou canhões do mar, que libe­
ram metano do solo subma ri no, com 
ruído de detonacão. 

É conveniente abordar as hipóteses 
com reservas, até as mais amp las veri­
ficações, lembrando que elas não JUS­
tificariam desaparecimentos de aviões 
a centenas de metros de altitude. A que 
atribui r esses desaparecimentos? Ás li­
berações de hidrogênio? Ás perturba­
ções magnéticas? Ás perturbações 
meteoro lógicas? Possive lmente, as 
duas últimas hipóteses sejam as mais 
indicadas. 

Para os pesquisadores c itados, não 
há Triângu lr) das Bermu das ou outras 
regiões, há si m fenômenos f ísicos já 
observados, suscetíveis de in teresse 
da navegação. • 
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PANORAMA Le Chasseur 

REFLEXÕES PROFISSIONAIS 

Operaçõesaerotá!icas na próxima 
década:"a rutura do ritmo". 

O recente primeiro vôo do nosso 
AMX trouxe à baila um sem número de 
questões e interrogações no seio dos 
profissionais-do-ar. Não que essas (e 
outras) questões e perguntas já não es­
tivessem em pauta nos nossos corre­
dores, salas de pilotos ou à mesa do 
rancho ... Apenas ganharam a substân­
cia de "ser atual", após a ocorrência 
desse primeiro vôo. E isso não é verda­
deiro só para aqueles que viram e par­
ticiparam do assentamento das primei­
ras pedras dos pilares que embasaram 
esse projeto binacional, mas como pa­
ra todos os que acompanham com avi­
dez esse programa. 

Esse sem número de interrogações 
tem como origem as especificações 
técnicas (e decorrente capacidade 
ofensiva) desse nóvel sistema-de-ar­
mas e elas repousam, fundamental­
mente, nos aspectos conceptuais e 
doutrinários em uso no dia-a dia da For­
ça. Ou seja, no ângulo "filosófico" da 
questão: a entrada em serviço dessas 
novas "ferramentas de trabalho!' (do ti­
po AMX) não imporá uma evolução 
(ou revolução) nos conceitos de empre­
go do Poder Aéreo Brasileiro (ou mes­
mo "terceiro-mundista")? 

Pergunta-se, ainda, com muita pro­
priedade: 

- "Como se apresentará a arena da 
batalha aerotática nos anos 2000? Pa­
ra que direção - em suas grandes li­
nhas - evoluirão as armas e os siste­
mas-bélicos de aplicação tática?" 

- "Em quais setores da tecnologia 
aeroespacial de aplicação tática esta­
rão as futuras potencialidades (ou de­
bilidades)?" 

- "Face à incessante sofisticação 
dos armamentos de terra, mar e ar, e 
no plano dos conceitos globais de em­
prego tático, qual será o encaminha­
mento a ser dado à (tradicional) visão 
de aplicação dosPoderes Aéreo, Ter­
restre e Marítimo?" 

Isso porque, aventar a introdução de 

18 

qualquer novo sistema-de-armas sem 
posicioná-lo no futuro e amplo contex­
to operacional é apenas descobrir a 
parte visível, "os 1/10 de um iceberg 
flutuando". E o restante? 

A concepção e a entrada em se viço 
de um novo sitema de emprego ope­
racional (ou de armas) estão estreita­
mente condicionados a um grande 
conjunto de variáveis, mais ou menos 
ocu ltas, e que se denominam entre ou­
tras alta integração sistêmica, guerra 
eletrônica, comando, controle e co­
municacões/informacões (C31), ava­
liação da ameaça, competência tec­
nológica inimiga etc. Além disso, com 
a atual rapidez nas conqu istas tecnoló­
gicas, é até possível esperar que alguns 
sistemas bélicos, extremamente efica­
zes dos dias de hoje, não consigam ver 
romper os anos 2000 ainda em estado 
operacional. .. 

De qualquer forma, há uma realida­
de inquestionável: na medida em que 
a tecnologia aeronáutica avança e pas­
sa a ser dominada por um grande nú­
mero de países emergentes (os novos 
fabricantes de aeronaves), os vetores 
e sistemas que estão prestes a adqui­
rir o "status" operacional no Terceiro 

Mundo, na década dos 90, estão com­
pelidos irremediavelmente a fazer fren­
te às imposições de uma nova arena de 
combate. 

O que se pretende dizer é que, com 
a conquista de algumas novas posi­
cões no campo da tecnologia da aeroe­
i'etrônica, dos sistemas de visada-e-di­
reção-de-tiro, das munições e das ar­
mas, do sensoreamento, da guiagem 
e controle etc; alguns países (entre eles 
o Brasil) poderão, com os modernos 
sistemas de visualização/aquisição de 
alvo e lançamento/a rremesso das ar­
mas (que poderá ser o caso do AMX), 
abandonar as operações exc lusiva­
mente diurnas(ou visuais) de hoje, pa­
ra passar à arena onde o claro/ escuro 
e o visível/não visível perderão o sen­
tido. Em que haverá uma "rutura no rít­
mo" tradicional de operar e cumprir as 
missões táticas: a arena de combate 
passará a ser CONTÍNUA, sem que ha­
ja a irritante restrição do dia-noite, do 
visual-instrumento, da boa-má visibi­
lidade ... 

Resta meditar e preparar-se para es­
sa nova dimensão ... para esse novo rít-
mo. • 

Revista Aeronáutica - n? 160 



. Widebody ~rjet 5~ ·. 
Precisava ser o ma1s econom1co? 



u 

Guido Pessotti, 
com você no 
comando a gente 
vai voar cada vez 
mais alto. 

• 

Parabéns pelo 
título de Eminente 
Engenheiro do Ano. 

~EMBRAER\, 

vôo de 
oPessotti. 

~··· 

t 



REVISTA 

AERONAUTICA 

ENTREVISTAPETER LANDSBERG 

Uma conversa informal com um dos pioneiros do 
aeromodelismo no Brasil, que se tornou piloto de 
patrulha, durante a 2!1 Grande Guerra, e um dos 
mais raros e felizes exemplos de administrador e 

empresário. 

Cursou engenharia na Georgetown 
University, em Washington, USA; es­
teve nos bancos escolares da Politéc­
nica de Londres, fazendo o Business 
Administration; foi diretor da Burman 
Shell Oi I Storage and Distribu-ting Co. 
Ltda, da The Shell Company of lndia 
Ltd e The Shell Company of Burman 
Ltd; é membro do advisory committee 
da Robert Bosch lnternationale Betei­
ligungen A. G. da Al.emanha e possui 
ainda as comendas "Commander of 
the British Empire" da lnglaterraa e 
"Officer ofthe Order o f O range - Nas­
sau" da Holanda. 

Com o nome de Peter Albert Hime 
Landsberg e esses dados no curricu­
lum, fica difícil identificá-lo como bra­
sileiro e, mais ainda, carioca da gema. 
Mas é verdade. O nosso entrevistado 
nasceu no Rio de Janeiro e nas suas an­
danças por este mundo de Deus, foi de 
oficial aviador da Força Aérea .Brasilei­
ra a Presidente de Conselho de Admi-

Sempre adorei coisas de aviação 
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nistração da Verolme Estaleiros Reuni­
dos do Brasil S.A, cargo que ainda hoc 
je ocupa, acumulando com outras ocu­
pações como membro do Conselho 
Consultivo de empresas como Robert 
Bosch Ltda, Coca-Cola Indústrias Ltda, 
Wilkinson Fiat Lux, Wilson Sons S.A, 
Yorkshire - Corcovado Cia de Segu­
ros e Allied - Signallnternationallnc, 
além de ter sido eleito Presidente do 
Sindicato Nacional da Indústria de 
Construção Naval - SINAVAL- em 
novembro de 1985. 

Não se trata apenas de um dos mais 
raros exemplos de capacidade admi­
nistrativa e empresarial. Peter Lands­
berg é também um dos mais aficciona­
dos praticantes das atividades aéreas, 
mister que principiou ainda criança, 
"brincando de aviãozinho", como um 
dos pioneiros do aeromodelismo no 
Brasil. Aliás, continua a "brincar de 
aviãozinho",junto co:~-~ seu filho varão, 
também apaixonado pela atividade e, 

.. . e quero continuar a ser brasile iro! 

como o pai, membro da Associação 
Carioca de Aeromodelismo. 

Piloto de patrulha e instrutor nos 
tempos da Segunda Guerra Mundial, 
Landsberg foi Asa Branca (oficial dare­
serva da FAB), andou pela Panair, on­
de comandou Constelations, voa ultra­
leve e, mais recentemente, um avião 
anfíbio adquirido nos EEUU, para não 
perder o costume de pilotagem e en­
curtar agradavelmente as viagens do 
Rio de Janeiro a Angra dos Reis. 

De novo vinculado à FAB através do 
mais recente carro contra-incêndio, ora 
errí fabricação na Verolme, o homem 
Landsberg abriu um espaço na sua 
apertadíssima agenda para receber a 
Revista Aeronáutica e falar de sua vida, 
suas paixões e seu profundo carinho 
com a aviação, o que patenteou não 
apenas com suas palavras, mas com a 
questão que fez de nos mostrar o seu 
diploma de agraciado com a Ordem do 
Mérito Aeronáutico. 

... nós estávamos abraslleirando um pouco os 
americanos ... 
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Entrevista PETER LANDSBERG 

RA - Nós começaríamos perguntan­
do: Onde o senhor nasceu? 
PL - Eu nasci aqui na cidade do Rio de 
Janeiro. Sou bem carioca, mesmo. 
Nasci num prédio ao lado do Palácio do 
Catete, na casa do meu avô. O prédio 
ainda está lá. 
RA - E como foi que descobriu avo­
cacão? Quando sentiu a "coisa" pela 
av i'ação? Havia algum militar ou avia­
dor na família? 
PL - Não, não havia. Meu pai era fa­
zendeiro, de forma que eu fui criado nu­
ma fazenda perto de Paraíba do Sul. 
Passei minha primeira infância na fa­
zenda, mas sempre tive essa mania por 
av iacão. Quando eu era garoto, fui um 
dos primeiros aeromodelistas daqui do 
Brasil. Eu fazia aeromodelos e usava 
primeiro elásti co; depois passei aos 
motores à gasolina. 

E a Colômbia nem 
na guerra estava. 

RA - Quando o senhor nasceu? 
PL - Nasci em 23. 
RA -.:... Como foi a adolescência de al­
guém que fazia aeromodelos no Brasil, 
numa época que esse hobby não era 
assim tão popular? 
PL - Bem ... eu sou de 23; passei na fa­
zendaaté que fui para Petrópolis, estu­
dar no Liceu Fluminense por volta de 
1934, 35. Sempre adorei coisas de avia­
cão e mecânica. Aliás, eu sou um me­
éâ nico frustrado. (risos) Depois, fui es­
tudar Engenharia numa universidade 
nos Estados Unidos, a Georgetown 
University, em Washington. Isso foi 
mais ou menos no começo da Segun­
da Guerra Mundial, 1940. Depois, os 
Estados Unidos entraram na guerra e, 
posteriormente, o Brasil também. 
RA - E como o senhor fez curso para 
piloto? Até aí só era mesmo aeromode­
lista, não era? 
PL - Eu soube, através de amigos 
meus na Embaixada Brasileira, que are­
cém-criada FAB tinha um programa de 
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treinamento de pilotos com o Exército 
americano(Army) e a Marinha (Navy). 
Eu queria concluir meu curso de Enge­
nharia. Aí aconteceu uma "coincidên­
cia", que eu achei injustiça, porque nor­
malmente os americanos não convoca­
vam para a guerra os alunos dos últi­
mos anos dos cursos universitários. Na 
minha turma - eu estava cursando o 
último ano - eles convocaram apenas 
dois, evidentemente, os estrangeiros: 
eu e um colombiano (risos). E a Colôm­
bia nem na guerra estava. 
RA - E o senhor foi servir às Forças 
Armadas norte-americanas? (risos) 
PL - Eu tomei con hecimento de um 
acordo entre Brasil e Estados Unidos, 
que possibilitava a um cidadão brasilei­
ro convocado lá, se transferir para as 
Forcas Armadas brasileiras. E como ti­
nha· esse curso de aviação, eu conse­
gui me transferir para a Força Aérea 
Brasileira e fazer o cu rso nos Estados 
Unidos . 
RA - E o senhor chegou a se apresen­
tar em algum quartel da Army? 
PL - Ah! Sim. Eu fui para Camp Lee, 
em Virgínia, para onde eles mandavam 
todos os estran geiros se apresentar. 
Até houve um episódio engraçado co­
migo. Os formulários eram todos em in­
glês e havia muitos dos convocados es­
trangeiros que não falavam inglês. Fi­
cava um elemento do Exército ameri­
cano preenchendo; uma das perguntas 
dizia: "Você quer se tornar cidadão 
americano?". Já vinha preenchido com 
um "sim". E eu disse que· não queria. 
"Mas você, sendo convocado, pode se 
tornar cidadão americano em 3 me­
ses!" dizia ele. E eu retrucava: "Mas eu 
não quero! Sou cidadão brasileiro, já fiz 
o servico militar no Brasil - eu tinha 
feito o ''Tiro de Guerra" - e quero con­
tinuar a ser brasileiro. E ele insistia: " Vo­
cê, com os três anos e meio de Enge­
nharia, pode ir direto para um curso de 

... tenho uma baixa 
do Exército 

• norte-americano. 

formação para o oficialato e se tornar 
um oficial; você como estrangeiro -
eles chamam "alien" - pode ser no 
máximo sargento." Eu disse: "Nesse 
caso, eu quero ser sargento ! mas não 
pretendo ser americano!" De tato, eu 
passei um mês e meio lá em Camp Lee 
fazendo aquele treinamento de rec ru­
ta, mas nesse período eu já tinha pedi­
do, na embaixada, ao Cel Ararigbóia, 
que era o Ad ido, a minha passagem pa­
ra a Aeronáutica Brasileira. Meu pai era 
amigo do Ministro Salgado Filho e do 
Brig. Trompowsky. Isso ajudou um 
pouco para apressar a minha inclusão 
na FAB. De forma que eu tenho uma 
baixa do Exército norte-americano hon­
rosa, uma "honorable discharge" , (ri­
sos) sendo transferido para a FAB. Fui 
para San Antonio, onde me juntei com 
a turma que chegava do Brasil. Aí co­
meça a minha época "fabiana", alias 
uma época maravilhosa para mim. 
RA - Quando o senhor teve essa "ho­
norable discharge" (risos) do Exército 
americano, chegou a retornar ao Bra­
sil? 
PL - Não, fui direto de Camp Lee, Vir­
gínia, para San Antonio, no Texas. Nos 
tempos da guerra, inclusive as comu­
nicações entre Estados Unidos e Bra­
sil eram muito difíceis, os aviões esta­
vam todos requisitados para as opera­
ções de guerra, havia um envolvimen­
to muito grande. Graças a Deus, eu pu­
de deixar a minha farda de so ldado 
americano e me apresentar à paisana 
(risos). 
RA - O senhor se lembra de algum 
compan heiro, dos seus nomes? 
PL ~ Lembro, muitos. Lembro, sim. 
RA - E quais foram as primeiras im­
pressões? 
PL - Primeiro, ninguém estava enten­
dendo nada; porque eu me apresentei 
lá como civil e consegui comprar peças 
de uniforme de um ou outro colega. 
Comprei quépi de um, botas de outro, 
usava a farda cáqui americana ... não 
chegava realmente a formar um unifor­
me (risos). Meu pai mandou peças tam­
bém, a túnica e calças para o uniforme 
de passeio a "bartéia". Como eu fala­
va fluentemente o inglês, me fizeram 
"oficia l de cadetes". Eu usava um dis­
tintivozinho, redondo, como se fosse 
uma tampa de garrafa, por isso nos 
apelidaram de "Coca-Cola" (risos), 
RA - E qual era a sua real situação mi­
litar? Qual era o posto ou graduação 
que o senhor tinha na época? 
PL - Cadete. Em termos de FAB, eu 
era aluno do CPOR, praça especial. 
RA - Havia oficiais brasileiros che­
f iando alguma coisa, tomando conta 
dos brasileiros? 
PL - Havia oficiais brasileiros destaca­
dos para cuidar da disciplina dos bra­
sile iros; tinha o Vasconcelos, o major 
Policarpo, que receb ia o pessoal em 
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Miami, mas que nunca dava muita bo­
la para a gente. 
RA ~ Quanto tempo o senhor passou 
nesse curso em San Antonio? 
PL - Foram 11 meses de um curso in­
tensíssimo. Como eu falava muito bem 
o inglês e já vinha de um curso de En­
genharia quase concluído, aquela par­
te de G roud School, a parte teórica, foi 
muito fácil para mim. Havia um gran­
de número de brasileiros que não fala­
vam bem o inglês e eu dava bastante 
"cola", embora isso fosse proibido, co­
mo em qualquer curso . Supostamen­
te, tudo funcionava de acordo com um 
"Honor Sistem", o sistema de honra. 

... os brasileiros 
ficavam com o 

"Sistema". 

E os americanos diziam que a eles ca­
bia a parte da "honra" e os brasileiros 
tinham resolvido ficar com o "Siste­
ma" (risos). Mas os americanos gosta­
vam muito da gente, do nosso jeito 
meio bagunceiro. No início do curso, 
enquanto não havia atividade de vôo, 
era só ginástica, ordem unida, aulas 
teóricas, eles apertavam na disciplina. 
Nós brasileiros sempre arrumávamos 
um jeito de burlar. Nas primeiras tur­
mas de brasileiros que foram para lá, 
eles nos espalharam pelos diversos es­
quadrões americanos, com a idéia de 
que os americanos adaptariam os bra­
sileiros ao sistema. Depois de umas 
três turmas, eles decidiram colocar os 
brasileiros todos juntos porque senti­
ram que nós é que estávamos abrasi­
leirando um pouco os americanos ... (ri­
sos) 
RA - É ... esse nosso espírito irreve­
rente contagia. 
PL - Eles passaram a colocar os bra­
stleiros junto com os oficiais america­
nos que eram de outras armas e esta­
vam ali para fazer o curso de pilotagem, 
a fim de passarem para a Força Aérea 
do Exército. Nós éramos poucos, mais 
ou menos cem brasileiros, e nos junta­
mos com esses oficiais americanos. Fo-
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ram esses oficiais que inventaram 
aquele negócio de eles terem a honra 
e nós brasileiros o sistema. Mas eles 
gostavam muito da gente. 
RA - Nós imaginamos que devam ter 
ocorrido episódios engraçados, não? 
Quando se juntam muito brasileiros es­
sas coisas sempre acontecem. 
PL - Exato. Houve um muito engraça­
do. Dia sim, dia não, havia parada. O 
campo de San Antonio tinha mais de 
dez mil cadetes ... 
RA - Isso tudo?! 
PL - É, muita gente. O lugar da para­
da militar ficava longe e nós tínhamos 
de ir marchando. Demorava muito até 
chegar lá, coisa de quase uma hora. Te­
ve um dia que caiu uma tempestade, 
daquelas que de vez em quando desa­
bam aqui no Rio, durante o verão. Nós 
estávamos marchando para o local, 
quando desabou a tempestade. Os 
americanos saíram correndo e foram se 
abrigar nas barracas. Nós, so de palha­
cada, resolvemos continuar marchan­
do. Nós cantávamos marchas de car­
naval como se fossem hinos (risos). Aí 
veio o jipe do subcomandante da ba­
se e eles dizendo que nós podíamos 
nos abrigar. Nós falamos que íamos 
voltar para as barracas marchando. Os 
americanos não entenderam nada. No 
dia seguinte, sai no boletim o maior elo­
gio ao nosso comportamento, à disci­
plina dos brasileiros. 
RA -Eles não entenderam o espírito 
da coisa. 
PL- É, não entenderam. (risos) 
RA- Onde tem brasileiro sempre"pin­
ta" um samba, coisa assim, na hora do 
descanso ... 
PL- Ah!Sim! Delnoitesempreopessoal 
se reunia, fazia uma batucada atrás da 
barraca. Os americanos se chegavam, 
eles adoravam. No final do curso, os 
brasileiros fizeram até um show no lo­
cal do recreio, com samba e tudo, o 
pessoal acompanhando com caixas de 
fósforo, copos, pratos e talheres fazen­
do o ritmo (risos). E havia. também ou­
tras coisas engradaças. Nós tínhamos 
ordem unida, ginástica ... e depois in­
ventaram um "cross- country", uma 
corrida muito dura, com obstáculos e 
tudo. Os brasileiros observaram que, 
no percurso, na ida passávamos por 
um rio seco e, na volta, cortávamos o 
rio. Então ... 
RA - ... O pessoal resolveu dar o gol­
pe? 
PL - Exato. Os brasileiros saíam atrás 
dos americanos; chegavam no rio e 
pronto, paravam e esperavam os ame­
ricanos passarem de volta. Entravam 
de novo no meio e chegavam ... 

RA - ... ainda cheios de energia. (risos) 
PL - Mas nem tudo foram flores. Nós 
tivemos um rapaz da nossa turma que 
era cleptomaníaco e acabou voltando 
preso. Foi uma nota muito triste. Mas 
nós brasileiros fizemos uma boa figu­
ra. Houve momentos de muita emo­
ção, como no "7 de setembro". Os 
americanos fizeram uma cerimônia pa­
ra nós, nos entregaram uma bandeira 

... a temperatura 
do Texas se 

assemelha à do 
Rio ... só no verão. 

do Brasil e depois o Corpo de Cadetes 
americanos desfilou para nós ... olha, foi 
um tal de gente chorar! Foi muito emo­
cionante mesmo! Estávamos vivendo 
uma época muito dura; mais ou menos 
quarenta por cento da nossa turma não 
se formou, o que era também a média 
dos americanos. Eles diziam que, se 
houvesse tempo, isto é, nas condições 
normais, daria para formar cerca de oi­
tenta por cento como piloto militar, 
mas não havia tempo. Então só aque­
les que voavam fácil se formaram. 
RA - E como era o relacionamento 
dentro do grupo? 
PL - Foi uma época de muito cole­
guismo. 
RA - E havia dificuldades com o cli­
ma, adaptação ao ambiente? 
PL - O pessoal aqui do Brasil se preo­
cupou em nos mandar uniformes de 
verão, considerando que a temperatu­
ra do Texas se assemelha à do Rio de 
Janeiro ... mas no verão, só no verão( ri­
sos). E neva no inverno. Quando nós 
estávamos no estágio avançado, em 
Waco, tudo coberto de neve e nós de 
uniforme cáqui, tiritando de frio. Os 
americanos nos deram uniformes mais 
adequados. 
RA - E qual ou quais foram os aviões 
que fizeram parte do treinamento nes­
sa época? 
PL - Eu voei primeiro o PT-19, depois 
o BT-15e um CESSNAbimotorqueera 
apelidado de BAMBOO-BOMBER, o 
bombardeiro de bambu, que era todo 
feito de madeira e entelado, uma dro­
ga de avião. 
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RA - E houve acidentes, perdas com 
brasileiros? 
PL - Nós tivemos um colega que se 
perdeu com o mal tempo. Nós acha­
mos que ele deva ter confundido uma 
estrada co m a pista, espatifando-se 
com o avião, um BT-15, contra uns pos­
tes. Foi o único brasileiro que se aciden­
tou . 
RA - Em méd ia, quantas horas se fa­
zia no curso? 
PL - Nas três fases, creio que eram 
cerca de 280 horas de vôo; depois ía­
mos para o Tatical Training, onde se fa­
zia o treinamento tático; muito poucos 
fizeram. Eu fiz em Greenville Army Ai r 
Base, o treinamento em B-25. Aí eu vol­
tei ao Brasil e ... 
RA - Em que época? 
PL - Começo de 1944. Voltei ao Bra­
sil e fui designado para o Galeão. 
RA - E qual era o seu posto? 
PL - Eu era aspirante; seis meses de­
pois, fui promov ido a seg undo­
tenente, que era o máximo permitido 
aos "Asas Brancas", o pessoal da re­
serva. Os da ativa nos chamavam de 
"Asas Brancas" e nós os chamávamos 
de "Urubus" por causa da cor dos nos­
sos distintivos, mas na verdade nunca 
houve atritos. Naquele tempo, existiam 
as bases de primeira, segunda e tercei­
ra categorias. Um tenente-coroneiGo­
mandava a Base de primeira. O coman­
dante da Base era o Ten. Cel. Gabriel 
Grüm Moss, que depois foi nosso Mi­
nistro. E o comandante do regimento, 
que ficava sediado na Base, era o lgná-

... e nós os 
chamávamos de 

"Urubus". 

cio de Loyola Daher, apelidado de Bru­
cutu, que tinha sido campeão de boxe 
das Forças Armadas. E tarado pelo bo­
xe. Alguém disse·para ele que eu tinha 
lutado boxe na Universidade nos Esta­
dos Unidos. Eu vivia correndo dele, co­
mo o diabo foge da cruz, porque ele 
queria lutar comigo. Aspirante lutar 
com coronel não dá certo.(risos) 
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RA - Tem que perder, não é? (risos) E 
a atividade aérea? 
PL - Eu fiquei fazendo vôos de patru- · 
lha. Mas havia ainda no Galeão o Está­
gio Primário da CPO.R, onde eu era ins­
trutor de motores, teoria de vôo e héli­
ce, aproveitando meus conhecimentos 
na área de En gen haria. 
RA - Qual o avião em que o senhor fa­
zia patrulha? 
PL - Fokke-Wuff 58; depois a patru­
lha passou a ser de Catalina. O Fokke­
Wuffera um grande avião, mas terrivel­
mente obsoleto. Nós até usávamos ve· 
las de motocicletas americanas retor­
neadas para o sistema métrico, porque 
não havia peças de reposição. Mas eu 
queria mesmo era ir para a Itália e não 
era piloto de caça; então só restava me 
alistar na Esquadrilha de Ligação e Ob­
servação (ELO). Eu me lembro que fui 
me apresentar no Ministério da Guer­
ra ... 

Então vou para 
uma companhia 

de petróleo. 

RA - A 1 "ELO ficava subordinada à 
Força Expedicionária,não? 
PL - Sim. A apresentação para a ELO 
era no Exérc ito. Eu sei que estava tudo 
pronto para minha ida e antes de eu 
embarcar me tiraram da relação, por­
que iam chegar os B-25 e eu tinha fei­
to, nos Estados Unidos, o curso tático 
de B-25. Então voltei para o Galeão, fiz 
o USBATU e fui instrutor no 3° GBM 
RA - Voltando um pouco, o senhor 

· se lembra dos nomes dos companhei­
ros que fizeram o curso lá no Texas? 
PL - Olha, eu não sou muito bom de 
guardar nomes, mas dentre os c in­
qüenta da minha turma ... olha, havia o 
Renato Rocha Miranda, Carlinhos Nie­
mayer ... eu sou péssimo para lembrar 
de nomes ... havia um que até hoje é 
muito meu amigo e cujo apelido é "Bi­
charia" (risos). O nome dele é João Luis 

ai Pereira das Neves. Houve um 
mgraçado com ele: nos formul á­

nos americanos, o espaço para o nome 
era pequeno, de forma que não cab ia 
o sobrenome Neves e ele acabou fican­
do, no Estágio Avançado, com o nome 
de Mister Das. (risos). A minha turma 
era ótima e eu tenho o nome de todos 
guardado. 
RA - Voltando então aos B-25, o se­
nhor ficou como instrutor? 
PL - Fiquei treinando outros pilotos. 
Aí acabou a guerra; fiquei por vo lta de 
oito meses, até que fui para a Panair. 
Me tornei Comandante da Panaire, em 
fins de 1951, depois de ter ficado um 
ano como 1? oficial no Constelation, re­
solvi sair da aviação. Aí pensei: "O que 
é que eu sei fazer? Estudei Engenharia, 
mas nunca trabalhei como engenheiro; 
gosto de coisas mecânicas; sei voar 
avião, gosto da aviação. Bem, o que 
mais se aproxima da aviação? Gasoli­
na. Então vou para uma companhia de 
petróleo". E fui estagiar na Shell (risos). 
Todas essas companhias possuem de­
partamento de aviação, mas eu jamais 
fiz qualquer coisa nessa área na Shell. 
Fiz carreira nessa empresa e, depois 
que ela se tornou brasileira, eu, com no­
ve anos de empresa, fui feito diretor. 
Depois trabalhei na Shell em Londres 
por três anos e vo ltei ao Brasil como 
presidente. Fiquei presidente por cator­
ze anos até me aposentar; a aposenta­
doria na Shell é bem cedo. É aos 55 
anos de idade, mas eu me aposentei 
aos 58, porque a direção da Shell ha­
via pedido para ficar mais um pouco. 
Quando os jornais noticiaram a minha 
aposentadoria, o meu antecessor aqui 
na Verolme, ao tomar conhecimento, · 
me ofereceu o lugar de presidente. Eu 
não estava interessado, mas quando 
fui visitar Angra dos Reis, foi amor à pri­
meira vista. 

... acabamos 
comprando a 

empresa. 
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RA - Como se deu, como se proces­
sou o convite para o senhor assumir a 
presidência da Verolme? Qual foi o mo­
tivo? 
PL- Bem, o Sr. lan Tewbokel, presi­
dente da Verolme viu que eu estava me 
aposentando na Shell, e ele tinha que 
voltar à Holanda. Procurava alguém pa­
ra substituí-lo. Um ano e meio mais tar­
de a Verolme, lá na Holanda, estava en­
trando em falência e eu, com o meu 
genro, acabamos comprando a empre­
sa aqui. 
RA - De aviador a empresário, de 
aviador a alto executivo. Como se pas­
saram essas transições no senhor, co­
mo pessoa? 
PL - Foi meio traumático no início, 
porque são atividades diferentes. Mas 
é evidente que, se depois de alguns 
anos na Shell eu pude ser presidente, 
é porque eles me treinaram. Compa­
nhias como essas investem muito em 
treinamento-dé pessoal. Eu me lembro 
que, na ocasião em que fui eleito pre­
sidente, fazendo um balanço de mi­
nhas.a.tividades, verij;iquei que só de 
cursos formais na Shell dava cerca de 
2 anos e meio. Foram cursos na Politéc­
nica de Londres, outros cursos internos 

-etc. É um desenvolvimento gradual, 
como voar: o avião mais difícil que um 
piloto voa é sempre o primeiro. Ores­
to é degrau e .. . 

RA - É uma questão de adaptações 
perm anentes, mas o básico já foi 
aprendido ... 
PL - Exato. A empresa privada tem 
muito dessa coisa, você va i de degrau 
para degrau. E eu tive sorte, porque a 
vida não é só questão de competência. 

RA - O senhor está sendo modesto. 
PL - Não é bem assim. Às vezes al­
guém precisa de uma pessoa com as 
suas qualificações e ocorre de você es­
tar disponível. Evidente que isso impli­
ca também na pessoa ter vontade de 
se desenvolver, tem de querer esse 
crescimento. Mas muitas vezes a famí­
lia sofre com isso e.a pessoa tem de sa­
ber ponderar e escolher. Por exemplo, 
nos primeiros dez anos em que eu tra­
balhei na Shell, morei em onze casas di­
ferentes. Eu entrei aqui no Rio, fui pa­
ra São Paulo; de São Paulo fui paraRe­
cife; de Recife para Belém, depois vol­
tei para o Rio; do Rio para Porto Alegre, 
depois São Paulo, Londres e voltei pa­
ra o Rio. Eu tenho cinco filhos, quatro 
meninas e um menino e tem sempre 
aqueles problemas de mudanças, co­
légio, adaptação ... 
RA - E como a família reagiu a isso? 
PL - Tudo correu bem, graças a 
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Deus. Mas quando eu voltei para o Rio, 
eu disse: Não saio mais (risos). 
RA - Engraçado que dizem que oca­
rioca superestima a sua terra e não se 
adapta bem fora do Rio. Isso é lenda, 
não é? 
PL - Eu confesso que gostei de todos 
os lugares por onde passei. E comes­
sas atividades que eu tive, primeiro na 
FAB, depois na Panair, depois na Shell, 

.. . na diretoria só 
tinha um 

estrangeiro. 

eu posso dizer que conheço o Brasil co­
mo muito poucos brasileiros conhe­
cem. Por exemplo, quando estava em 
Recife, eu viajava o interior tod o. Eu 
posso dizer que fui de carro de Picos, 
no Piauí, ao Uruguai. Não tudo de uma 
vez. 
RA - Era usual a entrega da presidên­
cia d:::~ Shell, uma multi-nac ional, a um 
brasiieiro? 
PL - Não, eu fui o primeiro. A história 
da Shell no Brasil é um pouco curiosa. 
Ela começou, na verdade, como An­
glo-Mexican Petroleum Company, isso 
lá por 1913 e era uma sociedade de 
uma empresa canadense com a Shell. 
O suprimento de petróleo vinha do Mé­
xico. Quando houve a estatização do 
petróleo mexicano, a parcela de parti­
cipação da Shell nessa sociedade teve 
de crescer muito. Quando passou de 
50% eles assumiram a direcão e sem­
pre foi política da Shell desenvolver 
pessoal local para os altos postos. E aí 
eu tive justamente sorte, porque, quan­
do eu entrei, eles estavam num progra­
ma grande de pegar estagiários brasi­
leiros com pontecial para direção. E 
quando eu larguei a Shell, na verdade, 
na diretoria só tinha um estrangeiro. Tí­
nhamos estrangeiros em vários níveis, 
porque isso sempre traz bons frutos. 
Quando trabalhei em Londres, pelos 
meus pecados eu era o coordenador 
para lndia, Birmânia, Paquistão e Afe­
ganistão, lá na Shell trabalhavam pes-

soas de 40 nacionalidades diferentes. 
Acredito que continue a mesma coisa. 
Interessante que todo mundo fala de 
multinacionais, mas existem muito 
poucas multi nacionais realmente. Exis­
tem muitas empresas, isso sim, com in­
vestimentos no estrangeiro, mas não 
as tornam multinacionais, no meu con­
ceito. Por exemplo, o presidente da 
SheH em Portugal já foi um brasileiro; 
tivemos também em Costa Rica um 
brasileiro. Num dado momento, nós tí­
nhamos mais brasileiros trabalhando 
em outras companhias no exterior, do 
que estrangeiros aqui. Não eram ne­
cessa riamente nem ingleses, nem ho­
landeses; tínhamos fran ceses , ale­
mães, argentinos, tivemos gente da Ni­
géria. Trabalham dois ou três anos e se 
vão. Quando nós abrimos as diversifi­
cações em metais e mineração, nós 
não tínhamos gente formada aqui no 
Brasil; veio gente de fora; nós manda­
mos geólogos brasileiros para a África 
do Sul, Canadá, Austrália para fazeres­
tágios por dois ou três anos e depois 
voltaram. Aí os estrangeiros foram em­
bora. A Verolme era uma companhia 
holandesa com investimentos no Bra­
sil, não era uma multinacional. O con­
ce ito é diferente. 
RA - Realmente existe uma diferen­
ça de conceito, que muita gente não 
costuma perceber. E falando novamen­
te em aviação, o senhor saiu da Panair 
e passou a voar o quê? 
PL - Eu voava com amigos, para não 
dizer que deixei de lado a aViação. Há 

... agora estou 
fazendo minhas 

horinhas de 
teco-teco ... 

cerca de dois ou três anos, eu achei que 
essas viagens Rio-Angra, estavam fi­
cando meio chatas de carro (risos), que 
são duas horas. Comecei a procurar e 
descobri um fabricante nos Estados 
Unidos que faz um avião anfíbio,mono­
motor. Acabei comprando, fiz o curso 
do avião e o trouxe para cá. Fazia algum 
tempo que eu tinha largado de voar, 
apesar de ter pilotado ultra leve. Mas eu 
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hão tive a menor dificu ldade em solar. 
esse avião anfíbio. Agora, então, estou 
fazendo minhas horinhas de teco-teco 
e ... 
RA - ... e encurtando a viagem até An­
gra . 
PL - Confesso que com muito prazer; 
confesso que adoro. 
RA - O senhor tinha dito que tinha 
cinco filhos, sendo um deles do sexo 
masculino. Ele tem também alguma 
atividade em aviação? · 
PL - Ele adora aviação também. E eu, 
até hoje faço aeromodelismo, com ra­
diocontrole. Meu fi lho adora aeromo­
delismo. Aliás, ele começou quando ti­
nha dez; eu precisava, entre outras coi­
sas, achar uma desculpa para praticar 
(risos), então dizia que o estava ensi­
nando. E nós dois continuamos até ho­
je. Nós pertencemos à ACA (Associa­
ção Carioca de Aeromodelismo) e ve­
rificamos que só tem gente bem liga­
da à aviação: brigadeiros, coronéis, co­
mandantes da aviação comercial , até 
um ex-piloto de caça norte-americano 
que se naturalizou brasileiro. Todosnós 
brincando de aviãozinho. 
RA - Não deixa de ser uma nostalgia, 
não é? 
PL - Outro dia, eu fui ao Museu Ae­
roespacial e v i lá uma B-25 que fora do 
meu grupo: quase chorei. Foi uma sau­
dade, uma emoção muito grande. A 
minha época na FAB foi um pedaço 
muito feliz, foi fundamenta l para mim; 
me fez um bem extraordinário. Infeliz­
mente, a educação no Brasil não dá 
atenção para o aspecto de disciplina e 
também a conv ivênc ia entre as pes­
soas não cria esse grau de camarada­
gem que nós encontramos na FAB. Pa­
ra mim foi fundamental como escola de 
vida. Eu trabalhei com oficiais que con­
sidero iteligentíssimos; trabalhei com 
outros muito limitados mesmo, mas to­
dos eles foram pessoas que eu respei­
tava muito; sab ia que mereciam esse 
respeito. Eu acho. que o serviço mil itar 
obrigatório no Brasil ainda é muito im­
portante. 
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O nosso carro 
excedeu as 

especificações. 

RA - Dando um pulo no assunto. A 
Vero lme há algum tempo está ligada à 
aviação. Ela está fabricando carros con­
tra-incêndio, não? 
PL - Carros contra-incêndio, para a 
Aeronáutica; material pesado para as 
forcas terrestres e estamos construin­
do 'duas corvetas para a Marinha. 
RA - A idéia que a gente tem quando 
se fala em Vero lmeé um estaleiro, na­
vio mercante etc; como começou es­
se negócio de fabricar carro de bombei­
ro? 
PL - Na verdade, se você olha um es­
taleiro do porte da V e rol me e tão verti ­
ca lizado como a Verolme, você perce­
be que ela é uma companhia de enge­
nharia pesada. Veja bem, quais são as 
disciplinas que nós dominamos: traba­
lho em aço pesado, usinagem, hidráu­
lica, diesel, vapor, integração desiste­
mas e a área elétrico-eletrónica. Por 
exemplo, toda a parte elétrica de um 
navio, somos nós que fazemos; as má­
quinas de leme, guinchos, nós faze­
mos. É realmente uma companhia de 
engenharia pesada; então ela se adap­
ta a certas coisas. Por outro lado não, se 
adapta a outras, como a produção em 
série de caminhões, por exemplo. Nós . 
não vamos concorrer com uma Merce­
dez-Benz, mas podemos fazer veículos 
pesados especializados, como o carro 
contra-incêndio e como o obuseiro au­
to-propulsado. 
RA - Este carro contra-incênd io é a 
primeira experiência da Verolme nes­
se ramo específico? 
PL - É e, me parece, foi dentre os três 
concorrentes o melhor; acred ito que o 
único aprovado pelo M inistério da Ae­
ronáutica. Nós agora já estamos na fa­
se de produção das primeiras unidades 
com a incorporação das modificações 
sugeridas pela Aeronáutica . Por exem­
plo, nós tínhamos uma ca ixa de mu­
danças mecânica, convencional, e ago­
ra colocamos uma automática. O nos­
so carro excedeu.as especificações. De 
acordo com o que nos foi apresentado 
pelo Ministério, o carro deveria fazer de 
O a oitenta quilómetros em 35 segun­
dos, e ele fez em 30; deveria poder se 
deslocar num terreno com inclinação 
de até 30°, o nosso foi até 40°; o jato 
do canhão deveria alcançar 57m, o nos­
so foi até 70m. 

RA - E como estão as encomendas 
do Exército, com os obuseiros? 

PL - Nós ainda estamos na fase dos 
protótipos. O grande cliente nos pare­
ce que esteja no interior, embora espe­
remos suprir o nosso Exército. O Bra­
sil ainda gasta muito pouco com mate­
rial bélico, com suas Forças Armadas, 

mesmo comparado com outros países 
de compromissos bem menores ... 

RA- ... bem mais modestos que o 
que nós temos? 

PL - Exato. Dessa forma, nós temos 
que pensar em exportação. 

RA - E as corvetas? 

PL - Nós estamos fazendo, ao lado 
do estaleiro comercial, um estaleiro mi­
litar. Nós achamos que não devemos 
misturar as coisas, a construção naval 
civil com a militar; são dois tipos de 
construção e produtos diferentes. Es­
sas corvetas que foram desenhadas 
pela Marinha são muito vendáveis A 
Marinha está fazendo duas unidades e 
nós também duas. Nós acreditamos 
que vamos poder suprir alguns países 
do Terceiro Mundo. Mas, certamente, 
esses países só vão comprar se a nos­
sa própria Marinha também tiver incor­
porado essas corvetas, entende? Um 
vaso de guerra é um navio pequeno e 
complexo, como na aviação, em que 
um AMX é certamente muito mais 
complexo que um avião comercial. 

RA - Muito bem, disso tudo que con­
versamos, sua vida, suas idéias, a vo­
cação, a carreira de empresário, gosta­
ríamos que o senhor de ixasse uma 
mensagem para o nosso leitor. 

PL - Eu me lembro que, na minha in­
fância, até o sabonete com que tomá­
vamos banho era importado. Hoje em 
dia nós vemos a Royal Ai r Force, a RAF, 
comprando nossos aviões; um avião 
projetado; desenvolvido e construído 
por bras il eiros. As transformações 
ocorridas em nosso país foram muito 
rápidas. Nós estamos numa épocà de 
transição económica e política . Tudo is­
so, que sabemos ainda estar errado no 
Brasil, possui uma solução e nós esta­
mos caminhando sempre para a solu­
ção desses problemas. Há quem diga 
que o Brasil é o país do futuro, que 
amanhã seremos grandes: Eu diria que 
o futuro já está aqu i; o futuro já come­
çou. As transformações ocorridas em 
relativamente tão pouco tempo me fa­
zem crer nisso, no homem brasileiro, 
na vontade brasileira; no Brasil de ho­
je e de amanhã. Nós temos horizontes 
a conquistar e vamos fazê-lo. Quando 
você vai à Europa, o que se constata 
entre os jovens é que as conquistas se 
esgotaram. No máximo se pode espe­
rar a manutenção de um padrão de vi­
da, um nível muito alto que eles já têm. 
O jovem lá está estagnado e em pers­
pectivas de novos desafios. A nossa ju­
ventude tem desafios, horizontes e no­
vas fronteiras. Nós vamos conquistar 
do nosso jeito, do nosso modo, com a 
nossa vontade e inteligência. É preci­
so acreditar nisso. 
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e a padronização dos primeiros 
pilotos de C-4 7 do CAN, 
nos idos de 50 e 51 

- Bom dia, Tava res. Pergunta a 
ele o que é o "Night and Day". Acho 
que ele ainda não sabe. 

Estávamos em outubro de 1950, 
o local era a sala do Chefe de Ope­
rações do 1 o Grupo de Transportes 
da Base Aérea do Galeão e as frases 
acima foram do então major-aviador 
ALBERTO COSTA MATTOS, que 
desempenhava essa função. Ao seu 
lado o Cap Av ALVARO EUSTOR­
GIO, que nos idos de 44 e 45 tanto 
se destacara como piloto de guerra 
no 1? Grupo de Aviação de Caça 
nos céus da velha Itália. Nesse ou­
tubro de 50, ele comandava uma es­
quadrilha de 4 aviões Douglas C-47, 
no 1 ° GT. O Eustórgio sorriu com 
aquele ar de frade franciscano que 
Deus lhe deu e disse: - Não, o Ta­
vares não sabe da missa a metade 
- E era verdade. 

Dese mpenhava eu com o 
cap itão-av iador, naquela época, a 
função de Comandante da 3a Es­
quadrilha, com 4 aviões Douglas 
C-47, assim como o Eustórgio que 

URUGUAIANA - RS - Outubro de 50 -
Manobra com o Exército, 5 aviões C-47 do 
CAN - da esquerda para a d irei ta: 
Major Especialista João M. Monteiro, mais 
tarde 1 ° Diretor do Museu Aeroespacial; Cap. 
Av. Hélio Costa Campos, mais tarde Gover­
nador de Roraima; o autor Cap. Av Feliu Ta­
vares, mais tarde Major-Bri gadeiro; 1~ Ten 
Av. Campos A.J., mas tarde Cel e Cmt da 
EAOAR; Cap Av. Berenguer, mais tarde Ten 
Brig. e Chefe do EMAER; 1 ~ Ten Omar Lama­
rão, faleceu em acidente com jat inho Paris; 
Maj."Av Sebastião Andrade de Souza, gran­
de impulsionador da instrução de vôo. No 1 ° 
GT; Major A lvaro Eustorg io, notável piloto do 
1 o Grupo de Caça na Itália; Cap . Av Gabriel 
Atalde, mais tarde Diretor da Transbrasil; Cap. 
Av Waldir Vasconcelos, futuro Ten Brig e Mi­
nistro Chefe do EMFA; finalmente Cap. Av 
Samuel Eichim, mais tarde Cel e Diretor da 
CH ICAER no Clube de Aeronáut ica. Todos 
partici pantes da padronização do C-47 no 
CAN. 

coma ndava a 1 ~. Era comum, no 
dia-a-dia de um Comandante de Es­
quadrilha do 1 o GT, os contatos de 
serviço com o Operações do Grupo, 
pois, dessa chefia recebíamos todas 
as tarefas aéreas que nossos velhos 
8 seguros Douglas deveriam cum­
prir através do Brasil e dos céus das 
Américas. A missão principal na ver­
dade era procurar manter os aviões 
com o melhor índice de disponibili­
dade possível, a fim de que as linhas 
norma is do CAN e as numerosas 
viagens extras do Correio fossem 
cumpridas com a maior presteza 
possível, de acordo com as ordens 
fragmentárias que emanava m da 
Diretoria de Rotas Aéreas. Abran­
giam duas grandes missões: a coor­
denação dos vôos dos 40 Douglas 
do CAN, distribuídos ao 1? GT (20 
C-47 no Galeão) e ao 2° GT (20 C-47 
no Campo dos Afonsos), bem como 
a manutenção e o desenvolvimen­
to dos serviços de Proteção ao Vôo, 
em todo o Bras il. O Brigadeiro 
EDUARDO GOMES era a mola­
mestra daquela revoada diária para 
todas as rotas do Brasil e ainda vá­
rias para o exterior, tai s como: o 
CAN de La Paz, o de Assunção, o de 
Lima, o de Montevidéu, o de Caye­
na e o CAN para os Estados Unidos. 
Das 5 horas da madrugada até às 8 
horas da manhã, o Santos-Dumont 
transformava-se num cenário de 
inúmeras decolagens das Águias do 
CAN, para os mais va riados desti­
nos: Belém, Recife, Porto Alegre, 
Guaíra, São Luís de Cáceres, Santa 
Cruz de La Sierra, na Bolívia, Assun­
ção do Paraguai etc ... 
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NIGHT ANDDAY ... 

Em torno do Brigadeiro EDUAR­
DO GOMES, evidentemente, havia 
homens de acurado senso de ope­
racionalidade aérea, que anteviram 
o espetacular desenvolvimento da 
Aviação de Transporte Militar e do 
CAN, onde mais de 60 equipagens 
pilotavam os C-47 desde 1945, nu­
ma situação em que cada longa via­
gem do CAN repousava na sabedo­
ria e no discernimento pessoal dos 
comandantes das aeronaves que 
iam se formando sem padronização 
no recém-ativado 2? Grupo de 
Transporte dos Afonsos, herdeiros 
dos hangares e instalações do anti­
go 1 o Regimento de Aviação. O 1 o 

Reg. Av. fora destacado para o Ae­
ródromo de Santa Cruz, como base 
de operações de Patrulha Aeronaval 
e Av iação de Caça, nos 2 últimos 
anos da 2~ Guerra Mundial. 

Voltemos, porém, à sa la de ope­
rações do 1 o GT, no Galeão, nesse 
quarto trimestre de 50, pois naque­
le justo momento, o Costa Mattos 
estava explicando como seria o de­
sempenho da nova linha do CAN 
com o nome de Belém-Noturno. O 
1? GT teria a honra de ser o primei­
ro a fornecer o C-47 para essa mis­
são. O Douglas teria de ser equipa­
do com 4 macas, duas de cada lado, 
pouco antes da porta de acesso in­
terno à cabine de pilotagem. A tripu­
lação seria de três 1 °S pilotos, um 
oficial navegador, quando disponí­
vel, 2 mecânicose e 2 radiotelegra­
fistas; total: 8 homens; mais 8 pára­
quedas, conseqüentemente, devi­
do às ca rga s não alijáveis ou às 
emergências noturnas; duas garra­
fas térmicas para café, duas garra­
fas de oxigênio portáteis e maior no­
v idade: um sextante com Almana­
que Náutico e Carta Celeste para a 
prática de Navegação Astronômica, 
com tomada de posições nas etapas 
noturnas de maior duração. Seria 
proibido conduz ir passageiros, po­
rém sem restrições para cargas. A 
decolagem seria ao meio-dia de to­
das as quartas-feiras com a 1 tsca­
la em Caravelas, mais ou menos às 
15 horas. Decolando de Caravelas 
para Salvador, lá se chegava ao pôr­
do-sol; jantava-se bem na acolhedo­
ra base e, ao dar início à decolagem 
para Recife, esta já era noturna. As­
sim voava-se noturno em procedi­
mento padrão de descida e subida 
noturna: em Recife, Natal, Fortale­
za e São Luis, de onde a decolagem 
para Belém já era diurna. Após a 
chegada em Belém, que,normal-
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mente ocorria às 9 horas da manhã, 
havia um repouso na base, com ba­
nho e almoço. Decolando-se para 
São Luís às 14:00 horas, iniciava-se 
as etapas de regresso desse original 
CAN, quando o avião tomava um 
verdadeiro banho de chuva, ao pas­
sa r por baixo dos sucessivos 
cumulus-nimbus que quase sempre 
se formavam nessa rota, ao entarde­
cer. Assim o vôo noturno recomeça­
va em São Luís, pousando-se em 
Fortaleza, Natal, Recife e Salvador 
já em alta madrugada, para depois 
amanhecer em Caravelas, diurno, 
com os olhos avermelhados de duas 
noites sucessivas de vôo noturno 
com bom e mau tempo. A última 
etapa de regresso era Carave­
las- Galeão, onde se chegava ge­
ralmente às 1 O horas da manhã de 
sexta-feira. 

Essa nova linha do CAN, antes 
mesmo de realizar sua primeira via­
gem em 1950, ganhou logo o apeli­
do de "NIGHT ANO DAY", devido 
à célebre boate do Hotel Serrador, 
na Cinelândia, que funcionava ao 
entardecer e a noite toda, continua­
mente, na grande boemia carioca. O 
genial criador desse CAN diurno e 
noturno, foi o então major-aviador 
ERNESTO LABARTHE LEBRE, que 
juntamente com seu primo major­
aviador GERALDO LABARTHE LE­
BRE, serv ia na Divisão de Opera­
ções do CAN, da Diretoria de Rotas 
Aéreas, tendo como chefe o tenen­
te-coronel-aviador ROBERTO JA­
T AY. Esses três oficiais superiores 
eram pilotos com extraordinária ex­
periência e tirocínio para vôos em 
rota e principalmente procedimen­
tos seguros e padronizados para 
equipagens de transporte aéreo mi­
litar, com qualquer tempo. Foram 
eles, que nesse último trimestre de 
1950, aconselharam o Brigadeiro 
EDUARDO GOMES, sobre o gran­
de objetivo de padronizar todos os 
1 °S pilotos de C-47 do CAN, a fim de 
aumentar a segurança das opera­
ções de transporte aéreo militar, 
conseguindo inclusive que as tripu­
lações dos Douglas atingissem os 
níveis das tripulações da Panair, da 
Cruzeiro do Sul e da Varig que, na 
época, eram as principais compa­
nhias de aviação civil brasileiras. O 
CAN precisava voar noturno e diur­
no por instrumentos, com seguran­
ça e naturalidade, pois de 45 até o 
inicio do 4? trimestre de 50, cada 1? 
piloto de C-47 tinha um modo pes­
soal de conduzir seu CAN e, dessa 

forma, alguns acidentes graves já 
haviam ocorrido, como o do Hortên­
cio, em Barreiras na Bahia; o C-47 
que pousou forçado em Anajás, ten­
tando alcançar Belém à noite, em 
1948, com os 1 °S Tenentes França 
(sa udoso Nego Zulu) e Bauman 
(saudoso alemão Bauman); e o Dou­
glas que batera no pico da Gambi­
rela nas imediações de Florianópo­
lis, numa manhã chuvosa, com des­
tino a Porto Alegre em 1949, com os 
1 °S Tenentes Freitas Lima (saudoso 
Cazuza)e Miguel Passos(saudoso 
Nego Miguel), numa subida por ins­
trumentos. Todos com perda total. 
Esses acidentes haviam deixado o 
Brigadeiro Eduardo .meio traumati­
zado e cismado que a causa das per­
das fora a inexperiência dos jovens 
tenentes envolvidos, quando a cau­
sa real era a ausência de procedi­
mentos padronizados para situac 
ções anormais de vôo 

Assim teve início o grande impul­
so operacional do CAN, nessa déca­
da de 50. O serviço que esses três 
pioneiros: JATAY, ERNESTO LE­
BRE e GERALDO LEBRE (mais tar­
de apelidados de LEBRÃO ELEBRI­
NHO), prestaram à FAB e ao CAN, 
foi realmente de um va lor inestimá­
vel. JAT A Y, ao alcançar a habilita­
cão de Comandante de "CONSTE­
LATION" na Panair do Brasil, ao ser 
checado pelo ext raordin ário Co­
mandante LODIZEN, o HOLANDÊS 
DA PAN-AMERICAN, proporcio­
nou que essa grande companhia 
norte-americana enviasse um ofício 
ao Ministério da Aeronáutica, que 
dizia:" A FAB deveria orgulhar-se de 
possuir um piloto da habilidade e 
competência de Roberto Jatay". Er­
nesto Lebre havia alcançado tam­
bém, na Panair, o galardão de pilo­
tocchefe, face a sua regularidade e 
competência durante o estágio de 
5 anos como piloto nessa compa­
nhia, em função da legislação espe­
cial, anterior à criação do Ministério 
da Aeronáutica e que permitia esses 
estágios para pilotos militares, com 
posterior retorno à corporaÇão. Ge­
raldo Lebre, aspirante-a -ofici ­
al-aviador da turma de 1942, 
destacara-seno Nordeste, nos idos 
de 44 e 45, como piloto de patrulha 
aeronaval na campanha do Atlânti­
co Sul, no famoso esquadrão de 
aviões Vega Ventura, da Base Aérea 
do Recife, sem dúvida o melhor bi­
motor de operações aeronavais de 
patrulha e varredura .que a NAVY 
lançara em combate em 43,44 e 45, 
quando os norte-americanos já pin­
tavam como vencedores no Atlân­
tico e no Pacífico, no cená rio da 11 

Guerra Mundial. 
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NIGHT AND DAY ... 

Foi nesse final de 1950 que sur­
giu o famoso Cartão-Verde, com re­
gulamentação apropriada para vôo 
por instrumentos, a vigorar a partir 
de 1? de janeiro de 1951. Dessa for­
ma, todo contingente de primeiros 
pilotos de C-47 do CAN só poderia 
continuar a operar no CAN a partir 
de janeiro de 51, se houvesse se 
submetido à padronização de ope­
rações da Diretoria de Rotas Aéreas 
e recebido, em conseqüência, o 
Cartão-Verde, numerado e pessoal, 
recém-criado. Era o início do gran­
de impulso para tornar os vôos por 
instrumentos mais seguros em toda 
FAB e que tivera, como antecesso­
res, os esforços operacionais doEs­
quadrão de Patrulha de Venturas, 
que o Almirante JONAS INGRAM, 
da NAVY, entregara ao Brigadeiro 
Eduardo Gomes, em 44 no Recife, 
e a notável performance de guerra 
do 1 o Grupo de Caça, nos céus da 
Itália, em operações conjuntas com 
a aviação do Army na frente de ba­
talha. 

Inicialmente, Lebrão e Lebrinho 
padronizaram os 1 ?s pilotos mais 
antigos, orgânicos do 1? e 2° G ru­
po de Transportes e, logo a seguir, 
os 1 ?5 pilotos veteranos do CAN, 
que serviam em diferentes unidades 
da FAB. Alguns reagiam, dizendo: 
" ... Mas se eu estou voando C-47 
desde 1945 sem problemas, agora 
vou ter de aprender tudo de novo 
em 1950?" Realmente havia gran­
des veteranos, pioneiros inclusive 
das rotas do "Arco e Flexa" nos an­
tigos Wacos, Beech-Monos e Bech­
Bi, tais como: Ary Bel lo, Ricardo Ni­
coll, Bordeaux, Paulo Sobral, Fidias 
Távora, Roberto Faria Lima, Ormuz 
Lima, Humberto (Papinho de Ouro), 
Mello Bastos, Zamir de Barros Pin­
to, Victor Leig, Sebastião Andrade 
e seu mano Cirano, Átila Gomes, 
Delio Jardim de Mattos, Haroldo 
Domingues, Walter Bastos, Fausto 
Gerpe, José Gomes Araujo, Felino 
Alves de Jesus (que mais tarde mor­
reria de febre maligna, contraída na 
rota do Acre) e tantos outros. 

Uns mais e outros menos, foram 
se convencendo que, sem padroni­
zação e o Cartão-Verde, teriam que 
dar adeus às Rotas do CAN. Lem­
bro-me perfeitamente da emoção 
que vivi naquela quentíssima ma­
nhã de 23 de dezembro de 1950, 
num sábado, quando a bordo do 
C-47-2034, fui submetido ao vôo de 
cheque de padronização para 1? pi­
loto de C-4 7, tendo como checado r 
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o major Geraldo Lebre que, na épo­
ca, com seu primo Ernesto eram 
considerados os checadores mais ri­
gorosos. Tudo correu bem, mas eu 
me lembro que saí do vôo com a ca­
misa banhada em suor, após 1 hora 
e 50 minutos de vôo, sendo 1 hora 
sob capota, 3 aterragens monomo­
tor e o problema de descida pelo au­
ditivo com pane de um motor, du­
rante o problema. Como eu havia 
passado a 1 o piloto de Douglas C-47 
erQ.Q_de outubro daquele ano, fazen­
do a 3a e última viagem de cheque 
com o notável tenente-coronel Ro­
berto Jatay, para continuar operan­
do no CANa partir de 1? de janeiro 
de 51, necessitava passa r pelo cri­
vo da padronização, o que felizmen­
te ocorreu para mim, motivando in­
clusive, dias depois, comentário do 
saudoso major-aviador Sebastião 
Andrade de Souza, no 1 ° GT, para 
o tenente-coronel Ricardo Nicoll: -
"Mire-se no exemplo desse garoto, 
que saindo 1 o piloto em outubro, já 
está padronizado em dezembro ... ", 
devido às relutâncias do famoso Ri­
cardo Nicoll em submeter-se à pa­
dronização. Ele era o subcomandan­
te da Base Aérea do Galeão e pionei­
ro da Rota do CAN para Assunção 
do Paraguai, ainda na década de 30, 
na Aviação do Exército. 

Salvo raras exceções, todos os 
veteranos comandantes ou 1 ?s pilo­
tos de CA7 do CAN foram se sub­
metendo a essa persistente e rigo­
rosa padronização para 1 ?s pilotos 

bem como os novíssimos 1 os pilo­
tos do 1? e 2? Grupo de Transpor­
te. Nessa época, serviam no 1 o GT, 
entre outros, Breves, eu, Aliandro, 
Peyon, Waldir de Vasconcelos, Be­
renguer Cesar e Costa Mattos, to­
dos mais tarde brigadeiros na ativa; 
e no 2? GT dos Afonsos: Protásio, 
Pavan, Pai ermo e Vespasiano, mais 
tarde também brigadeiros. 

Para se ter uma idéia da intensi­
dade dos vôos de instrução de pa­
dronização para 1 os pilotos de C-47 
do CAN, basta dizer que diariamen­
te, inclusive aos sábados, um dos 
dois grupos de transporte deveria 
pôr à disposição da Seção de Instru­
ção de Operações da DR, onde o trio 
Jatay, Ernesto Lebre e Geraldo Le­
bre pontificavam, um Douglas C-47, 
que começava a voar às 8 horas da 
manhã e só terminava às 22 horas, 
com diferentes instrutores já padro­
nizados, a fim de que no mais bre­
ve período entre o fim de 50 e todo 
decorrer de 51, todos 1 ?5 pilotos de 
C-47 do CAN fossem considerados 
padronizados e habilitados parare­
ceber seu Cartão-Verde de vôo por 
instrumento. 

As viagens do Belém Noturno, o 
popular "Night and Day", 
sucediam-se todas as quartas-feiras, 
complementando os vôos locais de 
padronização. E assim, mais cedo 
do que se esperava, a regularidade 
e a operacionalidade dos vôos do 
CAN, passou a motivar toda a FAB, 
fazendo com que a regulamentação 
do vôo por instrumento fose se es­
tendendo a todas unidades da Ae­
ronáutica, onde cabe, nesse particu­
lar, destacar a atuação do então ma-
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NIGHT AND DAY ... 

jor-aviador Gustavo Borges, o popu­
lar "Jerico", que desenvolveu e 
aperfeiçoou os primeiros procedi­
mentos padronizados de subidas e 
descidas em todos aeroportos do 
Brasil , fazendo com que os níveis 
técnicos da Diretoria de Rotas Aé­
reas subissem espetacularmente, 
inclusive assemelhando-se aos ní­
veis mais aperfeiçoados internacio­
nais. 

Esse conjugado de operacionali­
dade de vôo por instrumentos e pro­
teção ao vôo, na década de 50, mui­
to deve sem dúvida alguma, a esses 
pioneiros: Roberto Jatay, Ernesto 
Lebre, Geraldo Lebre e Gustavo Bor­
ges, bem como a Sebastião Andra­
de de Souza, Breves e Haroldo Do­
mingues no 1° GT do Galeão e a Fe­
lix Celso, Decio Leopoldo e Pavan 
no 2° GT dos Afonsos. 

Cabe recordar alguns fatos pito­
rescos, como o do soldado Bento 
que, na Sala de Tráfego do Galeão, 
às vezes ficava com "SURMENA­
GE" de tanto receber telefonemas 
de Operações da DR, transmitindo 
por antecedência ordens fragmen­
tárias sobre v iagens extras do CAN, 
a serem realizadas pelo 1 ° GT; uma 
vez anotou: "Um avião Padronizado 
com um Piloto com 50 horas", ao in­
vés de: "Um 1? Piloto Padroniza e 
um Avião com 50 horas," para rea­
lizar tal viagem extra do CAN. Ou en­
tão aquele caso de um antigo Co­
mandante de C-47, antes da Padro­
nização, que dizia: "Eu não tenho 
problemas de vôo monomotor, por­
que sempre que eu inicio um CAN, 
assim que chego no vôo de cruzei­
ro, a primeira coisa que faço é em­
bandeirar um motor, para ver se a 
garça está aceitando bem o vôo mo­
no motor, com a carga que estou 
transportando ... ''. E tam1Jém o 
exemplo de vedetismo de.um jo~ 
vem 1? piloto recém-credenciado 
como tal , que dizia para ou:rro ainda 
candidato a 1 ° pilotq: <~sem, se vo­
cê fizer um problema pelo auditivo, 
com pane de motor e com os 2 ho­
rizontes travados, usando somente 
o Ponteiro e Bolinha, acho que tal­
vez eu te aprove ... ". Ou ainda o en­
tão capitão Paulo Miranda, o famo­
so "Maluco Miranda", excelente pi­
loto, que quando efetuando vôo. co­
mo instrutor, ao ver o piloto-aluno 
entrar na pista para decolar, desper­
diçando dezenas de metros, não 
aproveitando bem o espaço inicial 
da cabeceira de pista, dizia: "Vais 
chorar um bocado esse pedaço de 
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pista, na pane de decolagem que 
vou te dar ... ", e geralmente dava a 
pane, obrigando o piloto-aluno a 
frear bastante, após abortar a deco­
lagem, ainda no solo, conforme o 
previsto na padronização . Hav ia 
também as estimulantes decola­
gens sob capota, com pane simula­
da logo após saída do solo, e que 
realmente muito contribuíam para 
aumentar a confiança e o desemba­
raço daquela geração de 1 ° pilotos 
do CAN. 

Meu primeiro "NIGHT AND 
DA Y" foi reali zado precisamente 
nos dias 8, 9 e 1 O de fevereiro de 
1951 , no C-47 n? 2063. 

Os outros dois pilotos foram o 
então Ten . Cel. Antônio Neiva e o 
Cap. Decio Leopoldo da turma de 
Aspirantes de 1944. Chamou-me a 
atenção nesse Belém-Noturno o só­
lido conhecimento de Navegação 
Astronômica, revelado pelo Decio 
Leopoldo, que na etapa noturna Na­
tai-Fortalezam operou perfeitamen­
te o sextante e revelou excelente de­
sembaraço na identificação de es­
trelas de navegação e suas respec­
tivas constelações. Tiramos posi­
ções e o Decio me disse que em ou­
tros "NIGHT AND DAY"alguns 
companheiros haviam plotado po­
sições à direita da Rota, em pleno al­
to mar, o que demonstrava a neces­
sidade de praticar Navegação Astro­
nômica, principalmente devido às 
futuras operações com quadrimoto­
res B-17 que já se estavam delinean­
do, onde os padronizados Roberto 
Faria Lima, Costa Mattos e Everaldo 
Breves foram os grandes pioneiros 
nesse notável passo que a FAB deu 
na década de 50, e onC\e o irmão de 
Roberto Jatay, Maurício Jatay, tam­
bém excelente piloto, pereceu em 
acidente, numa das B-17, sediadas 
na Base Aérea do Recife. 

O entusiasmo do coronel Jatay e 
do Brigadeiro Eduardo Gomes pelo 
sucesso da padronização foi de tal 
~ordem que, a partir de 1951 por cor­
tesia de Panair do Brasil , ficou auto­
rizada a inclusão de um 1 o piloto-pa­
dronizado de C-47, como Observa­
dor-Aéreo, nos vôos de "CONSTE­
LATION" dessa companhia, para 
Recife, Dakar e Lisboa, integrando 
a tripulação da Panair, na ida e na 
vo lta, com o objetivo de observar a 
travessia do Atlântico Sul e praticar 
Navegação Astronômica nas gran­
des etapas noturnas que ocorriam. 
Conhecia-se Lisboa e o Estoril, não 
se ganhava diária em dólares, mas 

a emoção era imensa para os jovens 
capitães-aviadores daquela época. 
Tive a satisfacão de rea liza r esse 
vôo de 31 de marco à 4 de abril de 
51. Ós pilotos foram Jatay, Cerquei­
ra Leite, Samico e Danilo Moura; 
sendo que na volta ve io o famoso 
checado r da Pan American, Coman­
dante Lodizen. Naquela época, hou­
ve muito companheiro que uniu o 
útil ao agradável, pois ao chegar em 
Lisboa, prosseguiam para Paris, on­
de lá ficavam e regressavam somen­
te no próximo "CONSTELATION" 
da outra viagem, uma vez que a Pa­
nair tinha linha regular para Lisboa, 
Paris e Londres, semanalmente. 

Nem tudo porém foram glórias e 
alegrias na padronização e nos su­
cessivos Belém-Noturno do CAN. 
No decorrer das décadas de 50 e 60 
houve alguns acidentes fatais, co­
mo inevitável tributo a todas as evo­
lucões. Assim, no meio de 51, Eus­
torgio, padronizando George Teixei­
ra nas imediações de Santa Cruz, 
bateram nas Serras entre Afonsos e 
Bangu, em acidente de vôo por ins­
trumentos até hoje de causa inexpli­
cada: na curva base em Natal, lá se 
foram Nilson Coube, com Asdrubal 
Carpes, catarinense da turma de As­
pirantes de 1943, num Belém-Nq~ 
turno. Mais tarde houve um aciden­
te também em Natal que apresen­
tou a seguinte particularidade: "O 
NIGHT AND DAY" chegou em Par­
namirim por vol ta ode meia-noite, 
procedente do Rio, e um dos pilo­
tos, Tanenbaum, .estava com forte 
indisposição, que redundou na sua 
baixa à enfermaria do Hospital de 
Base. Para que o Correio não se atra­
sasse, foi acordado um piloto do 
CAN que servia em Natal, a fim de 
recompletar a tripulação de C-47 : 
capitão-aviador Moura Chaves, um 
maranhense que quanto mais viaja­
va, mais feliz ficava. Lamentave l­
mente esse C-47 ca iu logo após a 
decolagem noturna de Natal, com 
perda total, e lá se foi o "Cascudi­
nho" Moura Chaves com mais 6 
companheiros daquele Belém-No­
turno, para grande consternação da 
FAB. Era a mística do CAN: "Todo 
esforço será feito para que uma li­
nha do Correio-Aéreo não se atra­
se ... " Felizmente essa mística per­
siste até hoje, para orgulho de todas 
Velhas-Águias. 

Lembro-me ainda de um 
"NIGHT AND DAY" em abril de 51, 
precisamente nos dias e noites de 
19, 20 e 21, no C-47 2032 do 2° GT 
(memórias de uma Caderneta de 
Vôo), quando na noite das etapas de 
regresso, ao pousarmos em Salva­
dor, Cerca de 3 horas da madruga-
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NIGHT AND DAY ... 

da e após cortarmos os motores, 
chamou a atenção do então major 
Victor Leig, o silêncio que a tudo en­
volveu, enquanto íamos para a sala 
de tráfego para preencher o plano 
de vôo destino Caravelas. Comen­
tário do futuro tenente-brigadeiro 
Leig, para mim e para o outro com­
panheiro de equipagem, tenen­
te-coronel Ricardo Nicoll: "Gosto 
desse silêncio de alta madrugada; 
faz lembrar aquelas bases do ame­
ricano na América Central e no Pa­
cífico, quando, às vezes, um único 
avião, após cortar os motores no es­
tacionamento, só deixava ouvir o as­
sovio dos alíseos na copa dos co­
queiros e o tip-tap do teletipo na sa­
la de tráfego, com um único mari­
nheiro de plantão, com a cara bem 
sonolen ta." Ao comentar com o Ni­
coll sobre o cansaço que a todos so­
brevinha nas etapas finais do 
"NIGHT ANO DAY", respon­
deu-me: "Bem, toda vez que vou fa­
zer um Belém-Noturno, me concen­
tro 24 horas antes". Passei também 
a adotar esse reforço prevent ivo. 
Outro aspecto difícil de esquecer era 
quando coincidia um "NIGHT ANO 
DA Y", com época de lua cheia e na 
estação das chuvas escassas, pois 
quantas vezes íamos e voltávamos 
na Verde Um, apreciando a luz da 
lua refletindo-se em cheio nas inú­
meras lagoas do Nordeste e leitos 
de rio, dunas imensas e nos ondu­
lados arenosos à noroeste de Par­
naíba, mais parecendo que sobre­
voávamos o Saara. Ou então o bri­
lho in tenso de Salvador, Recife e 
Fortaleza nas noites de bom tempo, 
deixando desempregada a nossa in­
separável companheira, a bússo­
la-magnética, por força do agradá­
vel visual noturno. De outra feita, 
decolando de Salvador às 4 da ma­
drugada e iniciando a subida, per­
guntei ao meu co-piloto: "Você já 
viu um cometa?" E o jovem capitão 
disse logo: "Ainda não". "Então, 
olhe aqui nessa janela esquerda que 
você vai ver um", informei-lhe. 

E de fato lá estava o Cometa Kor­
routek em todo seu esplendor, na­
quela noite estrelada. 

O sucesso do "NIGHT ANO 
DA Y" foi de tal ordem, que já em 
1953, criaram mais um CAN com o 
mesmo objetivo: o Fortaleza-Notur­
no. E assim, ampliava-se expressiva­
mente o treinamento das equipa­
gens do CAN, em vôo noturno. O 
esforço e a persistência de Jatay, Er­
nesto Lebre e Geraldo Lebre, muitos 
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BASE AÉREA DO GALEÃO - AGOSTO DE 1953 

O 1? Esquadrão do 1° Grupo de Transporte. sob o comando do então Cap Av. FRiiiJ Ta- · 
vares, que com 16 aviões C-47 atendia a várias linhas do CAN e realizava inúmeras viagens ex­
tras, além do apoio aos vôos de padronização do COMT A. 

Nessa foto, seu efetivo total em ofic iais, sargentos, cabos e soldados. 

dividendos rendeu para toda FAB. 
Ficávamos mais irmanados naque­
las longas noites de vôo noturno, va­
lorizávamos mais o trabalho preciso 
de nossos sargentos-mecân icos e 
radiotelegrafistas de vôo. Tínhamos 
ensejo de checar a operacionalida­
de de nossas bases, com imparcia­
lidade, através de nossos relatórios 
pós-viagem, sem qualquer retórica. 
E ainda, restava-nos tempo para um 
"fair-play" como naquela vez em 
que decolando de Natal depois da 
meia-noite, destino Recife, tivemos 
um início de disparo de hélice no 
motor direito; embandeiramos esse 
motor e retornamos a Parnamirim , 
pousando monomotor e verifican­
do, logo após a aterragem, que te­
ria de ocorrer uma troca de governa­
dor de hélice, com a inevitável ma­
nutenção de solo para os mecânicos 
e o atraso conseqüente da linha. Foi 
quando, ao retirarmos nossa redu­
zida bagagem de pernoite, comen­
tei para o então tenente-corone l 
Fausto Gerpe e o major Mucio Se­
vala: "Bem, vamos para o cassino; 
chamaremos um táxi e terminare­
mos este Belém-Noturno na Ma­
ria-Boa", a fa mosíssima Boate de 
Natal, que tantos fabianos conhe­
cem ... Ao que respondeu o Fausto 
Gerpe, calmamente: " É, a "Ma­
ria-Boa" a essas horas da noite, é 
realmente uma boa". Não chama-

mos táxi nenhum e caímos nas ca­
mas de pernoite, como três pedras 
adormecidas. 

Finalmente, cabe ressaltar, ao fi­
nal destas reminiscências, o eleva­
do padrão de operacionalidade 
mantido pelo então tenente-coronel 
José Tavares Bordeaux Rêgo, como 
A-3 do Comando de Transporte Aé­
reo, organização que sucedeu a an­
tiga Diretoria de Rotas Aéreas, com 
a importante missão de manter o 
CAN e expand ir o transporte aéreo 
militar e transporte de tropas, nos 
primeiros 5 anos da década de 50. 
Mais tarde vieram as B-17, os DC-4, 
o CAN transcontinenta l de Suez 
etc ... sempre com sucesso, porque 
as sementes da padronização dos 
1 os Pilotos de C-47 asseguraram sa­
fras cada vez mais promissoras. 
Nossos queridos Douglas deixavam 
passar a água de Deus através de 
seus velhos pára-brisas quando cho­
via. Tínhamos de voar com um im­
permeável sobre os joelhos, quan­
do em instrumento real e chuva for­
te. Mesmo assim, nunca ninguém 
queria sa ir da escala dos Douglas, 
sem dúvida o "Rei dos Ares" nas dé­
cadas de 40 e 50,em todas Rotas do 
Mundo. 

Walter Feliu Tavares 
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O EFEI10 DOPPLER 
A determinação da velocidade 

no solo (Vs) e da deriva (d) são pro­
blemas que existem desde que o 
homem começou a voar. 

O deriliômetro e outros equipa­
mentos semelhantes foram utiliza­
dos com esse objetivo até o apare­
cimento dos sitemas basead os no 
princípio de DOPPLER . Com tal tipo 
de equipamento é possível determi­
nar contínua, instantânea e precisa­
mente a Vs (velocidade no solo) e d 
(deriva), com qualquer tempo, sobre 
terra e água. 

O EFEITO DE DOPPLER 

Foi descoberto em 1842 por 
Christian Johann Doppler e parte do 
princípio de que a energia transmi­
tida apresenta uma aparente mu­
dança de freqüência, quando va ria 
a distância entre o transmissor e o 
receptor, durante o período de emis­
são dessa energia. O efeito de Dop­
pler é aplicável à energia eletromag­
nética, luminosa e sonora. O efeito 
sobre a energia sonora pode se r 
constatado ao escutar o apito de um 
trem que passa pelo observador. 
Quando o trem soa, o apito é ouvi­
do (por um observador parado) co­
mo um tom firme e inalterado. À 
medida que o trem passa, o tom cai 
rapidamente para uma freqüência 
abaixo da verdadeira e assim perma­
nece enquanto se afasta do obser­
vador. 

A mudança de freqüência (ou 
mudança de tom) é devida ao mo­
vimento relati vo que passa a existir 
entre o trem e o observador. Além 
disso, o grau de variação é propor­
cional à velocidade relativa entre 
ambos (observador e trem). No­
te-se, porém, que essa variação de 
freqüência só é sentida (ou percebi­
da) para o observador estático, fora 
do trem; para o viajante a bordo do 
trem, nada muda: o som do apito é 
constante. 
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OS SISTEMAS DOPPLER EM 
AVIAÇÃO 

Dois sistemas Doppler estão em 
uso em Aeronáutica: o de quatro e 
o de três fachos. Ambos os sistemas 
usam energia contínua ou pulsativa. 

A razão para a mudança de fre­
qüência é que, à medida que o trem 
avança, cada onda sonora sucessi­
va é emitida ligeiramente à frente da 
trajetória havendo uma mudança na 
posição do centro de emissão: elas 
se acumulam e se comprimem, 
umas sobre as outras, causando um 
aumento de freqüência. Em contra­
partida, quando o trem passa pelo 
observador, a distância entre as on­
das e o centro de emissão do som 
aumenta, distendendo a distância 
entre elas, resultando em uma dimi­
nuição de freqüência . 

Este é o efeito de Doppler Sim­
ples. 

A explicação acima é aplicável 
para o caso em que o observadores-
tá parado no centro dos trilhos do 
trem. No caso em que esteja fora do 
centro dos trilhos (desalinhado com 
o eixo de movimento do emissor de 
energia) a velocidade relativa é uma 
combinacão da razão de aproxima­
cão do trém (fonte de emissão) e do 
êngulo entre a posição do observa­
dor e o eixo do movimento da fon­
te, tomado em um instante qual­
quer. Como esse ângulo varia con­
tinuamente, o efeito de Doppler faz 
comque o tom sonoró varie na mes­
ma proporção. 

Para os casos em que, além da 
fonte emissora de energia estar em 
movimento ainda ser possível rece­
ber o eco (ou a energia refletida) ou 
quando a fonte emissora de energia 
está estacionária e recebe o seu eco 
de uma superfície refletora em mo­
vimento, aparece o Efeito de Dop­
pler Duplo . 

Em Aeronáutica, os sistemas 
com base Doppler se utilizam das 
características acima descritas para 
medir velocidade no solo (Vs) e de­
riva (d). Uma aeronave qualquer, 
equipada com um sistema Doppler, 
emite um sinal na direcão do solo 
em um ângulo pré-fixadÓ da antena, 
usando o efeito duplo de Doppler. 

Qualquer variação na freqüência, 
captada pelas antenas receptoras, 
representa uma variação proporcio­
nal da velocidade da aeronave em 
relação ao solo. 

Nos equipamentos de 4 fachos, 
dois fachos são orientados para a 
frente e dois para trás, do ponto cen-
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trai das antenas. Esse sistema me­
de Vs e d. A Vs é obtida pela com­
paração de freqüências entre os pa­
res dianteiros e traseiros da antena, 
sendo que essa variação é conver­
tida em velocidade no solo (Vs). 

Para a medida de deriva, as fre­
qüências são separadas em uma 
forma cruzada em que a freqüência 
medida por uma das antenas do par 
dianteiro é comparada com a sua 
antípoda do par traseiro . Como re­
sultado é obtida a comparação en­
tre a dianteira e a traseira esquerda 
e a traseira direita . A diferença de 
freqüência proveniente dessas 
comparações é convertida em deri­
va (d) . 

Para os equipamentos de três fa­
chos há um arranjo eletrônico de for­
ma que o facho dianteiro (simples) 
combina seu sensoreamento com 
um ou outro facho traseiro a fim de 
obter, da mesma forma, Vs e d. 

Os sistemas com base Doppler 
tem o inconveniente de poder ser 
detectados por equipamentos de 
sensoreamento, criando uma pe­
quena limitação para utilização em 
áreas de operação que dispõem de 
equipamentos de detecção. 

L.N. Menezes 
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O HOMEM 
PREPARADO, 
INFORMADO E 
MOfiVADO 

Alfredo M. da Penna 

Entre os animais encontramos 
aqueles que se destacaram por cor­
rerem melhor, por voarem melhor, 
por andarem melhor, por cantarem, 
verem, cheirarem melhor, ou por 
mais bem resistirem às intempéries. 
O homem, quando veio à Terra, era 
um medíocre animal que por nada 
se destacava. Mas nele Deus colo­
cou uma mente que via nos bens da 
natureza as alavancas que potencia­
lizariam seus reduzidos meios pró­
prios. Ass im, o homem alcançou e 
ultrapassou a capacidade inicial dos 
animais e vem ultrapassando os li­
mites da sua própria imaginação. 
Aonde chegará, não sei. 

Nãosãotodosquechegammo 
longe e a distância dos poucos que 
se destacam é cada vez maior do 
grande número dos que permane­
cem na mesma mediocridade com 
que chegaram a este planeta. 

O que levaria uns a correrem 
mais do que os outros? 

Depois dos primeiros instantes 
aqui na Terra, os homens passaram 
a fazer coisas diferentes. Cada um 
tomou seu rumo e procurou conhe­
cer cada vez mais o caminho a se-

guir. Passaram cada vez mais a tro­
car conhecimentos e a cada vez 
com maior rapidez. 

Assim como os homens, os gru­
pos humanos e as nações, uns se 
destacaram enquanto outros esta­
cionaram. 

Destacaram-se aqueles que: se­
guiram um rumo, conheceram uma 
ativ idade, assumiram uma profis­
são, aprofundaram os conhecimen­
tos e desenvolveram habilidades no 
caminho pelo qual optaram; 
tornaram-se bons; tornaram-se os 
melhores; buscaram a perfeição. 

Destacaram-se aqueles que mais 
conheceram, aqueles que mais tive­
ram acesso às informações, aqueles 
que dispuseram dos dados das dis­
ponibilidades e das necessidades, 
aqueles aos quais os caminhos do 
conhecimento não ofereceram bar­
reiras, aqueles que souberam onde 
obter o que precisavam. 

Destacaram-se aqueles que ante­
v iam o resultado do que faziam, re­
ceberam a resposta daquilo que 
produziram, foram remunerados pe­
lo seu trabalho e reconhecidos pe­
los seus méritos. 
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O HOMEM ... 
Destacaram-se as sociedades 

que profissionalizaram seus ho­
mens, circularam as informações, 
distribuíram o seu produto entre os 
que produziam e os que necessita­
vam. 

Destacaram-se as nações que ca­
pacitaram seus recursos humanos 
conforme seus objetivos e necessi­
dades, que ampliaram o campo e a 
velocidade de suas informações, 
que distribuíram suas riquezas esti­
mulando os que produziam e moti­
vando os demais. 

O potencial humano é como uma 
queda d'água. Esta passa a produ­
zir quando canalizada para seu apro­
veitamento mais útil. 

Aquele passa a produzir quando 
adequadamente orientado para as 
funções que vai desempenhar; 
quando tem acesso a informações 
precisas, atualizadas e oportunas, e 
quando o produto é distribuído le­
vando em conta o valor da contribui­
ção e as necessidades gerais. 

As nações progridem em função 
do sentimento pelo seu povo quan­
to ao resultado de suas realizacões. 

o produto final será tanto maior 
quanto mais tivermos os ho­
mens:PREPARADOS, INFORMA­
DOS, MOTIVADOS. 

O HOMEM PREPARADO 

O potencial humano é transfor­
mado em capital humano quando 
nele se investe em preparo para o 
desempenho de suas diversas fun­
ções na" sociedade. As funções de­
sempenhadas pelo homem estão 
vinculadas a sua própria sobrevivên­
cia e à de sua família, bem como à~ 
diversas formas de contribuição pa 
ra o desenvolvimento e para a har­
monia da sociedade em que vive. 
Não adianta só produzir, é preciso 
produzir bem, consumir adequada­
mente e sedimentar as bases para 
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a ampliação do bem-estar futuro. 
A formação inicial, generalista, 

se destina a dar ao homem a estru­
tura cultural, ética, moral, física e in­
telectual, a estrutura básica, enfim, 
para tornar o ser humano um cida­
dão participante da sociedade. A 
formação profissional torna o ho­
mem um bem de capital integrado 
ao processo produtivo. Quanto mais 
bem preparado mais ele gera rique­
za, mais produz e mais é útil à comu­
nidade. A qualidade devida depen­
de do aprimoramento da produção 
e da redução do 'desperdício. A me~ 
lhorforma de distribuir a renda é dar . 
ao indivíduo as condições necessá­
rias a sua participação na formação 
do produto. A sua renda passa a ser 
um direito legítimo. 

O gráfico mostra a variação de 
renda entre grupos de indivíduos 
com mais de 1 O anos dentro dos ní­
veis de instrução. 

A renda pode ser considerada 
como o aluguél que a sociedade pa­
ga pelo uso da capacidade do indi­
víduo. A mensuração do retorno do 
investimento aplicado à educação é 
extremamente complexa devido 
aos efeitos indiretos. Gary S Becker 
calculou em 14,3% o retorno dos 
custos educacionais para os Estado 
Unidos em 1939, em levantamento 
realizado sobre os indivíduos do se­
xo masculino, brancos e residentes 
na zona urbana. Depois de ajusta­
dos os dados relativos à renda, mor-· 
talidade e desemprego, chegou a 
19,2%, o retorno. Em dados obtidos 
relativos ao ano de 1950, o mesmo 
autor verificou que a amortização 
dos investimentos educacionais de 
nível médio e superior era efetuada 
em nove anos. Arlindo Lopes Cor­
rêa, em estudo-fealizado no Estado 
da Guanabara, em 1962, estimou 
em 0,8 anos o prazo para a recupe-
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O HOMEM ... 
ração das despesas educacionais 
para o então primário; 1 ,8 anos pa­
ra o ginásio; 2,7 para o científico; 4,9 
anos para os engenheiros; 13,1 anos 
para os médicos e 5,6 para os quí­
micos. 

No processo de admissão a um 
cargo constatamos que um peque­
no diferencial de capacidade garan­
te o acesso a um salário. Nesse ca­
so, o retorno do diferencial é extre­
mamente rápido. Os cursos prepa­
ratórios para concursos visam a um 
pequeno ajuste de preparo do indi­
víduo para uma grande oportunida­
de. Socialmente, não é uma grande 
contribuicão mas tem muito a ensi­
nar nas sÚas velocidades de ajusta­
mento às necessidades. 

De todas as riquezas que o ho­
mem acumula, sua capacidade é 
aquela que pode ser destruída mas 
não roubada. 

A edição de TELESETOR de ju­
nho de 84, em seu artigo "Perfil -
Brigadeiro Tercio Paciti" dá ênfase 
ao modelo defendido pelo Magnífi­
co Reitor do Instituto Tecnológico 
de Aeronáutica : "desenvolvimento 
com base na educação". A constru­
ção aeronáutica brasileira é um 
exemplo de uma atividade desen­
volvida a partir da formação de pes­
soal adequado. A verdadeira nacio­
nalização da produção começa na 
participação do capital humano na­
cional. 

O HOMEM INFORMADO 

Quanto mais precisa e oportuna 
for a informação proporcionada ao 
homem, mais rápida e adequada se­
rá a sua decisão. 

O potencial humano preparado 
precisa agora ser informado sobre 
onde poderá ser aplicado, do que se 
necessita e onde estão os insumos 
indispensáveis. O desenvolvimento 
proporcionado pelas comunicações 
e pela informática agilizam as res­
postas demandadas pelos profissio­
nais. O desenvolvimento dos países 
caminha em paralelo à utilização 
dos livros e acesso aos jornais. As in­
formações postas à disposição dos 
exportadores e dos produtores têm 
sido um instrumento que o governo 
vem utilizando para a superação das 
metas atualmente previstas para a 
balança comercial. 

A interligação das informações 
sobre a lotação das aeronaves, ao 
mesm-o tempo em que facilita as 
programações das empresas, evita 
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aborrecimentos e dá tranqüilidade 
aos viajantes. 

A ampliação dos ultra­
sofisticados bancos-de-dados com­
putadorizados corre em paralelo à 
proliferação dos quadros de avisos 
colocados nos supermercados e 
nos clubes sociais para que o públi­
co troque informações mediante bi­
lhetes "escrevinhados" a lápis. 

Os governos ampliam, aperfei­
çoam e agilizam seus órgãos de in­
formações. Progridem os homens, 
as empresas e nações que conhe­
cem mais. A própria posse das infor­
mações é um componente do Po­
der. Lembramos as palavras de Tho­
mas Jefferson: 

"Se uma nação espera ser igno­
rante e livre, em estado de civiliza­
ção, espera o.que nunca houve, 
nem jamais haverá". 

O HOMEM MOTIVADO 

Motivação, força interior que le­
va os homens a esquecer que exis­
tem obstáculos e a se concentrarem 
nos objetivos. O objetivo é o moti­
vo pelo qual fazemos algo. O diri­
gente de uma organização é o res­
ponsável pela transmissão de moti­
vos aos seus subordinados. A arte 
de dirigir está em centralizar a ori­
gem da motivação e constantemen­
te renová-la. 

O Produto de uma organização é 
a soma dos trabalhos de seus com-

ponentes se estes têm um objetivo 
comum. Os melhores dirigentes não 
são os que trabalham mais ardua­
mente, porém, os que mantêm os 
seus subordinados trabalhando. Os 
grandes dirigentes não são os que 
tudo decidem, mas os que querem 
que tudo seja decidido. 

O grande motivado r dos homens 
é produzir, ver o resultado do que 
produziram e serem, de alguma for­
ma, recompensados. O grande che­
fe é o que quer ver o reconhecimen­
to não do seu trabalho pessoal mas 
o da sua equipe. Aquele que reco­
nhece o trabalho dos seus colabo­
radores terá o trabalho reconhecido. 
O resultado não está em ganharmos 
ou perdermos e sim em ganharmos 
mais e perdermos menos. Só não 
tem resultado quem não faz. Não 
adianta pagarmos bem a quem pro­
duz mais, é preciso pagarmos-lhe 
mais do que aos seus companheiros 
menos produtivos. Mais do que es­
tamos motivados é transmitirmos a 
motivação. Os grandes líderes da 
humanidade foram os homens que 
tinham uma grande capacidade de 
motivar os demais. 

Se prepararmos, informarmos e 
motivarmos nosso povo, os proble­
mas se transformarão em soluções 
e ele se distanciará dos demais no 
sentido da evolução. A Nação en­
contrará o futuro prometido a prazo 
mais curto. 
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INFRAERO 

A INFRAERO, empresa de eco­
nomia mista v incu lada ao M inisté­
rio da Aeronáutica, foi criada através 
da Lei 5862, de 12 de dezembro de 
1972, para implantar, administrar, 
operar e explora r inic.ialmente a in­
fra-estrutura aeropo rtuária no País. 

No segundo ano após sua funda­
ção, a empresa resolveu im plantar 
Terminais de Carga Aérea - TECA, 
nos aeroportos, sendo at ivado na 
época o TECA de Curitiba, pioneiro 
da rede. 

Ainda em 1974, quando a IN­
FRAERO já administrava 15 (quinze) 
aeroportos, foram implantados os 
TECA de Porto Alegre, Joinvile e 
Belém 

Em 1977, portanto, em pouco 
mais de 03 (três) anos, a IN FRAERO 
já hav ia implantado, através do 
" Projeto Teca", uma rede de 25 Ter­
minais. 

Renovando um convênio com a 
Suframa em 1978, a INFRAERO fi­
cou autorizada a administrar e ope­
rar os TECA de Manaus e Boa Vis­
ta, numa demonstracão de confian­
ça daquele órgão ná eficiência da 
empresa, pois, por convênios ante­
riores, a operação cabia àquela Su­
perintendência. A partir de 1 ° de ja­
neiro de 1978 foram incorporados 
os TECA de Congonhas e Viraco­
pos, que até então eram operados 
por convênio entre o Ministério da 
Aeronáutica e uma outra firmaespe­
cializada. 

Hoje, a rede possui 28 unidades 
cobrindo todo o território nacional. 
Os resultados, desde a implantação 
do TECA de Curitiba até nossos 
dias, foram os seguintes: 

FLÁVIO COIMBRA BARBOSA 

1 - A rede atendeu aos interes­
ses da INFRA ERO, da Secretaria da 
Receita Federal, dos im portadores, 
exportadores e agentes de carga; 

2 - constatou-se que a ausência 
de Term inais organizados além de 
desestimular o uso do avião para o 
transporte de ca rga constituía-se 
em fator lim itativo dessa atividade; 

3 - toda a rede está equipada 
com produtos fabricados no Bras il, 
ativando uma demanda certa para 
a indústria nacional; 

4 - a ca rga aumentou em Curi­
tiba, nos primeiros meses da ativa­
cão do TECA, em 200% . 
, A partir de janeiro de 1978, quan­
do a INFRAERO passou a operar os 
TECAS de São Paulo, logo nos pri­
meiros meses foram ultrapassados 
os índices médios do últimos três 
anos, tanto em receitas como em 
mercadorias liberadas. Estes fatos 
provam que o aumento da deman­
da da carga aérea depende, em 
grande parte, da eficiência, veloc i­
dade e segu rança com que se tra­
tam às mercadorias tanto no ar co­
mo na terra. 

Para operar os aeroportos postos 
sob sua responsabilidade e a sede, 
a INFRAERO dispõe atualmente de 
somente cerca de 4.880 emprega­
dos. 

Dos 57 ae roportos que adminis­
tra, somente 12 são superavitários. 

Mantendo a operacionalidade de 
aeroportos encravados na Amazô­
nia, constitu i-se a INFRAERO em im­
portante fator de in tegração nacio­
nal, propiciando que aviões civis e 
militares alcancem as reg iões mais 
longínquas do País, levando educa-
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ção, saúde, empregos e merenda 
escolar para milhares de brasileiros 
isolados pela inexistência de estra 
das e, muitas vezes, dependentes 
da navegabilidade dos rios. 

Verifica-se também que a divisão 
da Renda Nacional ou, como que­
rem outros, a "Divisão do Bolo" não 
é fato novo para a INFRAERO. 

O Diálogo é mantido nos TECA 
entre os usuários, a INFRAERO e a 
Receita Federal, através da CCT, 
Comissão de Coordenação dos Ter­
minais de Carga Aérea. Da mesma 
forma, através das Subcomissões 
de Facilitação e das Comissões de 
Segurança Aeroportuária, reú ­
nem-se também usuários e os ór­
gãos públicos localizados nos aero­
portos. 

O diálogo entre os órgãos públi­
cos é fundamental para a coordena­
ção dos diversos serviços públicos 
que são prestados nos TECA e nos 
aeroportos. 
' É preciso coordenar e harmoni­
zar as missões dos Ministérios da 
Aeronáutica (JNFRAERO, DAC, Pro­
teção ao Vôo), da Justiça (DPF), da 
Fazenda (Inspetoria da Receita Fe­
deral), da Saúde, da Agricultura, Po­
lícia Militar e Polícia Civil (Governo 
Estadu<:~l). 
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TECA- GUARULHOS 

No Terminal de Carga Aérea d~ 
Guarulhos, o maior da América La­
tina, a história se repetiu com a cos­
tumeira precisão. 

Em Congonhas, as importações, 
em 1984, permaneceram em torno 

de mil toneladas mensais e as expor­
tações em cerca de 200 tonela ­
das.No segundo semestre de 1985, 
as importações de Guarulhos estive­
ram em torno de 1.200 toneladas 
mensais e as exportações em cerca 
de 900 toneladas. 

Viracopos manteve-se, em 1985, 
em 2.500 toneladas de exportação 
e 1.50à toneladas de importação. 

O TECA de Guarulhos, com 
20.000m2 de área (AI RJ 12.240m2, 

· Viracopos 9.000m2, ex-Congonhas 
17.800m2)foi prejudicado, como de 
resto todo o projeto do aeroporto, 
pelos pesados cortes de verbas que 
'a então COPASP teve de sofrer no 
decorrer do ano de 1984. O remane­
jamento das instalações da Inspeto­
ria da Receita Federa l (pela impos­
sibilidade de construir seu prédio) 
para o interior dos armazéns, em­
purrou as instalações de operação 
de carga da própria Receita Federal 
e da INFRAERO para as áreas desti­
nadas à armazenagem e movimen­
tação de cargas, não estando, por­
tanto , hoje disponíveis os 
20.000m2 de área coberta destina­
da somente para operação de carga. 
Também os espaços destinado: 
aos usuários (agentes de carga, co­
missa rias, transportadores e transi­
tá rios) foram ocupados pela IN­
FRAERO e pela Inspetoria. Em con­
seqüência, usuários foram instala­
dos ou estão em vias de insta lação 
em construções de madeira tipo 
pré-fabricadas. Salvo estas deficiên­
cias, no momento quase que intei­
ramente sanadas, o Terminal 
encontra-se em plena operação e 
desenvolvimento com a VASP e 
ECT investindo ein seus armazéns 
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e a administração aumentando es­
tacionamento e otimizando o siste­
ma viário interno. 

A construção do prédio da Inspe­
tor-ia da Receita Federal, com seu 
amplo saguão para atendimento ao 
público, está prevista para o perío­
do 1988/89. 

O lado aéreo do Terminal não 
apresenta grandes novidades em re­
lação a Congonhas e Viracopos, 
coma INFRAERO entregando e re-
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cebendo mercadorias dos transpor­
tadores no pátio de atracação (pro­
vido de alambrados, guaritas, vigi-

lantes e extensas linhas de racks) e 
a SAT A complentando o serviço do 
oátio até os aviões e vice-versa. 
· Na área do recebimento .de car­
ga importada (atracação), a:novida­
de é a presença dos frigoríficos, per­
mitindo maior rapidez no trato da 
cargafrigorificada (em Congonhas 
e Viracopos eles se encontravam 

mais para o interior do armazém). 
Esta área está equipada com uma li­
nha de racks de espera, servida por 
rack móvel sob trilhos para despa­
letização ou desunitização, e balan­
ças eletrônicas, que tornam a con­
ferência física da carga bem mais rá­
pida . Um Terminal de Computador 
Cobra 540, ali localizado, cadastra 
dia e noite os dados necessários à 
cobranca de tarifas e aos controles 
dos estoques dos diversos setores 
de armazenagem, cujas cores (azul, 
coral, amarelo, preto) representam 
fai xas de peso de carga ou cargas 
especiais (bagagem-verde e 
trânsito-roxo). 

Interessante registrar que quan­
do na fase de aquisição dos equipa­
mentos para o TECA/G R houve vá­
rias ofertas de equipamentos que 
tornariam automáticas quase todas 
as eperações de carga. 

A INFRAERO, com o objetivo de 
manter a oferta de empregos, pre­
feriu continuar movimentando car­
gas com racks sobre trilhos, empi­
lhadeiras elétricas e a GLP, carros 
plataforma e paleteiras. A área de 
atracação também está equipada 
para receber cargas transportadas 
por caminhão nos casos de conti­
nuação de vôo ou trânsito aduanei-
ro. 

No trato com a carga é preciso 
trocar espaços por segurança. Con­
cessionários, no passado, armaze­
navam a carga no chão e os índices 
de avarias e de extravios eram mui­
to elevados. A INFRAERO optou pe­
lo aramazenamento vertica l e teve 
que ceder de 3 a 4 metros entre ca­
d·a estante, para movimentação de 
empilhadeiras, o que resultou na 
quase eliminação das avarias. 

Em 1982/83, em São Paulo, co­
mo continuassem os extravios, foi 
necessário cercar cada setor com 
alambrado, ceder mais espaços e 
colocar um armazenista em cada 
porta de setor, controlando rigoro­
samente toda entrada e saída de 
carga. Com isto, houve uma clara 
definição das responsabilidades no 
interior do armazém. Posteriormen­
te, com aquisição de um novo com­
putador, foi possível estabelecer 
programàs de inventários diários 
por setor, confrontando-se as lista­
gens do computador com os con­
troles manuais dos armazenistas. 
Era o fim dos inventários semestrais 
ou anuais que nunca chegaram a ser 
confiáveis. E os resultados foram os 
melhores possíveis. 

No ano de 1985, nos TECA de Vi­
racopos e Guarulhos, onde são mo­
vimentados mais de 1.000 volumes 
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por dia em cada um deles, obteve­
se osseguintes resultados: Viraco­
pos- nenhum volume extraviado; 
Guarulhos - um volume extravia­
do (considerar-se aí o grande volu­
me de carga transportado de Con­
gonhas). 
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As solicitacões de vistorias ofi­
ciais não chegam a 5 por TECA; 
dividindo-se este número por cerca 
de 350 mil volumes manuseados 
por ano em cada TECA, obtém~se 
um índice de dano de mercadonas 
insignificante, o que comprova a efi­
ciência e cuidado no manuseio da 
carga no ar e na terra 

O sistema de armazenagem por 
final de conhecimento aéreo de em­
barque com indicadores coloridos 
em cada estante permite a localiza­
ção da carga em um minuto. 

Na área de conferência aduanei­
ra de Guarulhos, onde são liberadas 
cerca de 300 cargas por dia, encon­
tramos os postos de conferência da 
8eceita Federal . com Declarações 
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de Importação sorteadas por com­
putador para cada fiscal. Na porta 
de acesso ao lado terrestre, está ins­
talado outro Terminal de Computa­
ção que; através de dados cruzados, 
faz a checagem final para a entrega 
da carga. 

No lado terrestre do Terminal, as 
docas, as plataformas de nivela­
mento e um estacionamento que já 
está sendo ampliado tal a demanda 
de ca rga verificada no ano de 1985. 

Estão disponíveis para usuários 
e empregados, lanchonete, sanitá~ 
rios, bancos para pagamento de ta­
xas e tarifas e restaurantes. 

A infra-estrutura de apoio aos 
equipamentos é constituída de 
abastecimento de combustível, gás, 

eletricidade, estacionamento, ma­
nutenção e garagem. 

A Política de Pessoalda INFRAE­
RO já prevê para seus empregados, 
há muitos anos, refeições, passes 
para transporte, uniformes e equipa­
mentos de proteção individual. 

O controle dos quadros de pes­
soal sempre foi extremamente rigo­
roso, muito antes de ser ativado o 
controle das estatais. Cada aeropor­
to tem o seu quadro afixado pela 
empresa, nao podendo ser aumen­
tado pelas administrações locais; 
apenas por decisão da Diretoria, as­
sim mesmo se houver aumento de 
encargos, como ativação de uma 
nova Dependência etc. 

A relação despesa de pes­
soal/despesa total, em dezembro de 
1985, era de somente 28,6%, índi­
ce difícil de ser encontrado atual­
mente . 

; ,_, ______ .-
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A Semana da Asa deste ano tro­
uxe-me a nostalgia dos anos vivi­
dos, pouco mais de meio século, li­
gados a uma ou outra atividadeavia­
tória. 

Assim, estimulado pela campa­
nha da Memória da Aviação dessa 
Revista, escrevo recordando uma 
fase romântica da aviacão brasilei­
ra, da qual participei; garoto de 
meus 12 anos, junto a outros jovens, 
alguns mais velhos. 

Refiro-me a uma organização de 
incentivo à aviação civil, que surgiu 
aqui no Rio de Janeiro no final dos 
anos 30 (36, 37, 38 ?). 

Denominava-se "Juventude do 
Ar" 

Surgiu do idealismo de um "Jo­
vem senhor", ex-sargento aviador, 
creio que "cassado" de sua paten­
te, ou melhor graduação, pelo mo­
vimento militar de 1935. Por ser eu 
muito jovem na época nunca tentei . 
saber. 

Chamava-se Armando Pinto Fer­
reira. A Juventude do Ar teve pe­
quena duração. Seu objetivo, para 
mim garoto que gostava de aviação, 
era o mais sadio possível: deu aulas 
teóricas de aviação (conceitos pri­
mários mas de muita objetividade) 
aos garotos que gostassem de tudo 
que voa, como era o meu caso. 

Infelizmente, a Juventude foi mal 
vista e seu idealizador e incentivador 
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foi pressionado a transformá-la em 
Escotei.ros do Ar, que não vingou 
(ouvi dizer que algumas "autorida­
des" viram ligação com a "Juven­
tude Hitlerista", muito falada na 
época ... ). 

Além das aulas teóricas, tínha­
mos, no fim de semana, visitas aos 
aeródromos, ("Campo de Aviação" 
de então) para, na prática, vermos, 
observarmos, tocarmos um avião! 

Não havia nada. Nunca houve 
proselitismo político em nossas au­
las. 

Era a máquina mágica para nos­
sas mentes jovens, em formação, 
que poderia nos proporcionar o ob-
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jetivo máximo: voar. No entanto 
nunca conseguimos. 

No Aeroclub do Brasil - em 
Mangu inhos - vimos toda espécie 
de atividade aérea. Havia nos fins de 
semana intenso movimento, vôos 
de instrução, acrobáticos etc. Vibrá­
vamos, só de assistir aos vôos dos 
"heróis", pilotos aviadores de en­
tão. 

O Sr. Armando (Cmt Armando, 
" Cap Camarada") não voava, por 
qualquer motivo que eu desconhe­
cia, e nós garotos, não voávamos 
com outros pilotos por falta de au­
torização paterna. Mas, mesmo só 
as aulas teóricas eram altamente 
apreciadas e avidamente absorvi­
das por nós. 

Aprendemos rudimentos de teo­
ria de vôo, teoria do avião, do mo­
tor, princípios de navegação estima­
da, de meteorologia e alguma coisa 
das regras de vôo visua l. Estudamos 
assuntos, naquela ocasião, que só 
muitos anos mais tarde iríamos es­
tudar nos Aeroclubes ou Escola de 
Aeronáutica. 

Sei é, que vibrávamos com a 
aviação, e tudo que aprendíamos 
era motivo de muita satisfação e or­
gu lho. 

Tínhamos uma carte irinha de 
"membro da Juventude do Ar". 

Também, pelas páginas de revis­
tas jovens da época, hav ia uma se­
ção assinada pelo "Cap Camarada" 
(0 Sr Armando), que divulgava co­
nhecimentos de aviação, aprovei­
tando uma das "tiras" de um dos 
heróis de história em quadrinhos -
aviador civil , o "Gavião dos Ares". 

Nessa seção havia concursos so­
bre conhecimentos de aviação (se­
me lhantes ao que a Revista Aero­
náutica realizou recentemente e ao 
qual agora, já "burro velho", tive o 
prazer de concorrer), e que distribuía 
prêmios de "Kits" de aeromodelos, 
na época, de planadores ou aviões 
movidos a elástico, com vôo livre ... 
"um barato!". 

Como me orgulhei de ver meu 
nome como um dos contemp lados 
em 1 ° lugar com foto publicada no 
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"Suplemento Juvenil" recebendo o 
prêmio. 

E agora? O que há para os jovens 
que gostam de aviação? Se há al­
gum movimento parecido, desco­
nheço. 

Agora, o principal assunto de­
pois desta já longa digressão: 

- Onde andam os "jovens" an­
tigos membros da Juventude do 
Ar? 

Quem seguiu carreira na avia­
ção? 

Seria interessante, a meu ver, re­
lembrarmos a " Juventude do Ar" 
por correspondência à nossa Revis­
ta Aeronáutica. 

litar, Oficial do Exército, Arma de Ar­
tilharia. 

Corno Art ilheiro, na ativa, tive a 
honra de chefiar o curso de Obser­
vador Aéreo do Exército (especial i­
dade em que os Oficiais são prepa­
rados para a conduta do t iro de Ar­
tilharia a bordo de pequenos aviões 
e helicópteros), além de outras mis­
sões. 

Logo a segu ir fiz Aeroclube, pilo­
to privado. Hoje, apesar da idade, te­
nho meu cartão de sa úde do CE­
MAL em dia e em ordem. 

Eventualmente, ainda vôo em 
Aeroclubes e andei tomando duplos 
nos ultraleves do Clube de Aeronáu­
tica, do qual sou sócio. 

Anexo umas ve lhas fotos dos 

Uma carta à Redação, se possí­
vel acompanhada de foto da época, 
com alguma recordação, fato curio­
so, companheiros de então, profis­
são segu ida etc, creio eu, seria uma 
boa contribuição para a campanha 
de constitu ição do acervo da Aero­
náutica Brasileira 

Perdoe-me Sr Redator o alonga­
mento; estou ficando velho e posso 
não se r entendido na minha nostal­
gia . Começo então por mim mes­
mo, dando minhas informacões . 

Desde que pertenci à Juventude 
do Ar nunca mais deixei de ter a 
av iação no sar:1g ue. Participei de 
muitos eventos. Segui a carre irà mi-

tempos da Juventude do A r, que 
não sei se permitirão reprodução, as 
quais envio com a finalidade de 
idehtificação pelos que nela apare­
cem. 

A lém do autor, conheço apenas 
dois deles: um primo meu, hoje En­
genheiro Civil, curso da ESG, não pi­
loto; outro, piloto militar, oficial su­
perior da FAB, na reserva e alto diri­
gente de uma grande empresa de 
Táxis Aé reos nacional. Ambos 
ex-membros da Juventude do Ar. 

Gostariam de se identificar? 
Numa noite sem sono, ou tarde 

ociosa, sentem na escrivaninha e es­
crevam: 

"Pertenci à Juventude do Ar ... 
hoje sou .. . " 

HILDEBRANDO TIMOTEO DA COSTA 
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VIVER BEM VO 

Voar é uma arte! Como todo ar­
t ista almeja sucesso na carreira, tal 
objetivo deve ser perseguido com 
afinco, pois não basta apenas o dom 
ofertado por Del'.ls. É necessário 
também que o "artista" siga sempre 
o caminho correto, procurando um 
aprimoramento contínuo, atualizan­
do-se constantemente nas novas 
técnicas, enfim, procurando sempre 
at ingir, com perseverança, a perfei­
ção 

A arte de voar remonta da mito­
logia, quando i caro, com suas asas 
feitas de penas de aves, co ladas 
com cerca, tentou fugir da ilha de 
C reta. Sem ouvir a voz da experiên­
cia, alçou vôo, o ca lor do sol derre­
teu a cera, culminando com um aci­
dente fatal. Daquela época até nos­
sos dias, passamos do empirismo 
para a ciência com grande evolução 
tecnológ ica, fazendo com que todo 
aquele que se propõe a exercer ati­
vidade ligada à arte de voar ou fazer 
voa r, evolua também, para que pos­
sa acompanhar os passos desta pri­
vileg iada arte e obter os aplausos da 
vida, alcançando o Sllr:.e· ' ' \ viven­
do e voando seguro 

Viver bem, voandu seguro, signi­
fica·uma crescente busca da perfei­
ção nas regras de vôo. E para que se 
tenha uma visão mais clara da evo­
lução de pensamentos e critérios so­
bre o tema, ci Ministério da Aeronáu­
t ica vem tornando público uma sé­
rie de medidas que identifica uma 
política agressiva de conscientiza­
ção da Doutrina de Segurança de 
Vôo do País. 
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NDOSEGURO 

A SEGURANÇA 
DE VÔO 

A PARTIR DOS 
BANCOS ESCOLARES 

Para implementar uma crescen­
te segurança de vôo, tendo por ba­
se o suporte de uma doutrina de vôo 
rígida, o Exmo Sr Ministro da Aero­
náutica recomendou através do Avi­
so n° 008/G M3, de 14 de novembro 
de 1985, uma série de medidas vi­
sando a fortalecer a referida doutri­
na nas atividades aéreas. 

Recomendou maior àmpl1tude 
na divulgação das normas do Siste­
ma de Investigação e Prevenção de 
Acidentes Aeronáuticos (SIPAER) 
presente no Dec. 87.249, de 07 de 
junho de 1982, e que, sejam os fun­
damentos básicos da Prevencão de 
Acidentes e de Incidentes Aeronáu­
ticos preconizados em legislação es­
pecífica vigente, difundidos em to­
dos os níveis de formação, atualiza­
ção e no aperfeiçoamento técni­
co-profissional do pessoal identifi­
cado direta ou indiretamente com a 
atividade aérea. 

Face à importância da "Seguran­
ça de Vôo", recomendou ainda o 
Exmo Sr Ministro a inclusão nos cur­
rículos das escolas da Forca Aérea 
e da de Aviacão Civil, enfim, em to­
das a6 entidades relacionadas com 
a formação de pessoal especializa­
do para a atividade aérea, das orien­
tações e fundamentos básicos da 
Prevencão dos Acidentes e Inciden­
tes Aeronáuticos. 

Com estas recomendacões o"M i­
nistério da Aeronáutica 'pretende 
que a filosofia do SIAPER se faça 
presente em todos os níveis da avia­
ção no Brasil. 
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Para consubstanciar análises das 
diversas condições que possam in­
terferir ou contribuir para a ocorrên­
cia de um acidente aeronáutico, 
passaremos a enfocar alguns con­
ceitos sobre Teoria das Probabilida­
des que podem contribuir sobrema­
neira para a identificação de provác 
veis eventos. 

ALGUNS fNDICES 
DA ATIVIDADE 

AÉREA ATRAVÉS 
DA TEORIA DAS 

PROBABILIDADES 

A Teoria das Probabilidades é 
uma técnica matemática de grande 
emprego na pesquisa de índices so­
bre experimentos aleatórios. Pro­
porciona, conseqüentemente, um 
modelo matemático conveniente à 
descrição e interpretação de deteF­
minadas classes de fenômenos de­
tectados em situações reais, com­
provando regularidades estatísticas 
e deduções de inferências válidas 
para esses dados. 

Para a aplicaÇão da Teoria das 
Probabilidades em qualquer moda­
lidade de problemas, deve-se esta­
belecer as condições principais en­
tre o modelo matemático e a simu­
lação desejada. 

Procede-se à revisão de algumas 
considerações e fórmulas dessa teo­
ria da matemática: 

a - Qualquer probabilidade P(A) é 
um número não-negativo 

b - Se os eventos A e B são mu­
tuamente excludentes (separa­
dos), têm-se a regra da adição: 
P(A + B) = P(A) + P(B) (1) 

c ~ A probabilidade de um evento 
certo é igual à unidade. 

Probabilidade condicional ou re­
gra da multiplicação é dada pela fór­
mula abaixo: 

~ Probabilidade B, relativa à hipó­
tese que tenha ocorrido A. 

A. P(B/A) = P(AB) 
p (A) 

~ Probabilidade A, relativa à hipó­
tese que tenha ocorrido B. 

B . P(A/B) = P(A/B) 
• P(B) 

Dois eventos A e B são ditos in­
dependentes quando A e B inde­
pendem de que o outro evento te­
nha ocorrido ou não, assim repre­
sentado. 

P(AB) = P(A) • P(B) 



VIVER BEM 
VOANDO SEGURO ••• 

Simulando uma aplicação, veja a 
figura abaixo, em que cada tipo de 
aviação geral, militar e comercial de­
signadas pelas letras A, B e C, com­
põem o diaqrama de árvore: 

As três aviações tiveram os per-

Em outras palavras, dividimos a 
probabilidade do caminho em ques­
tão pela probabilidade do espaço 
amostrai reduzido, ou seja, todos os 
caminhos que levam a um aciden­
te por falha material. 

0,03 Sim 

= A ...-.===::::::::::=--- Não 

B 

centuais de acidentes com 100.000 
horas de vôo respectivamente de 
50%, 30% e 20%. 

As perce ntagens de acidentes 
por falha material são 3%, 4% e 
5% A probabilidade de acontecer 
um acidente por falha de material 
pode ser calculado 

50 

Sim 

Não 
-c:==:::::0,=04========~~= 

0,05 
Sim 

Não 

Conseqüentemente pode-se pre­
ver as probabilidades de índices de 
acidentes aeronáuticos, por áreas 
específicas, com o desenvolvimen­
to da árvore de decisão, ou seja com 
a ampl iação de ramos, para se ajus­
tar a pesquisa de um problema real 
da Forca . 

Con'segue-se então, determinar 
um sem-número de índices como 

por exemplo; por regiões, períodos, 
anuais ou frações, falha material ou 
humana. E, com auxílio da teoria das 
probab ilidades, pode-se ainda pes­
quisar um grande universo de variá­
ve is, normalmente ou acidental­
mente participantes dos acidentes 
aéreos. 

Esta flexibilidade permite uma 
expansão destas variáveis na busca 
da identificação dos fatores envol­
v idos, de modo a permitir a busca 
de soluções capazes de reduzir a in­
cidência destas ocorrências no futu­
ro, mediante a prevenção exerc ida 
pelos setores do Ministério da ·Ae­
ronáutica. 

A Doutrina de Segurança de Vôo 
tem sido uma das metas prioritárias 
do Ministério da Aeronáutica. Para 
a consecução desse objetivo, um 
dos caminhos tem sido através da 
Política de Invest igação e Preven­
ção de Acidentes Aeronáuticos, ora 
incurso pelo CENIPA. 

A análise das investigações e a 
busca constante de índices das 
ocorrências registradas nas ativida­
des aéreas, permitem realimentar o 
SIPAER, advindo daí o fortalecimen­
to da Doutrina de Segurança de 
Vôo . 

Ideal seria se pudéssemos deixar 
de utilizar experiências vividas nas 
investigações de acidentes, usando 
somente teorias e métodos para 
uma prevenção perfeita, partindo 
do índice de zero acidente. 

Os autores, ao aplicarem conhe­
cimentos da Teoria das Probabilida­
des, enfocaram a importância de 
ferramentas cujo emprego leva à 
obtenção de índices das ocorrên­
cias aéreas. Essa aplicação sugere 
contil'1uidade, podendo constitu ir, 
inclusive, assuntos de estudos mo­
nográficos em escolas e universida­
des interessadas. 

Com uma Doutrina de Seguran­
ca de Vôo fortal ecida, a Aeronáuti­
éa posiciona a Aviação B[asileira en­
tre as mais seguras e confiantes das 
existentes. E, afora a Arte de Voar 
está contribuindo, ainda mais, para 
uma Política Aeroespacial forte e 
atuante na conjuntura nacional. 

"Viver IJém, voando seguro" é 
procurar sempre preven ir, para que 
não precise investigar." 

José Caubi Diniz 
Paulo Roberto Farias dos Santos 

• 
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O MUSEU 
AEROESPACIAL 
As peças do acervo 
aeronáutico brasileiro, 
pesquisadas e 
restauradas por 
dedicados especialistas, 
contam, ao vivo, a 
história da nossa avia cão. 
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A SAGA DO CORREIOAEREO 

Esta obra é, pois, um tributo a todos 
aqueles que acreditam na idéia do Correio 
Aéreo, levando a aventura ao extremo de suas 
forças, muitas das vezes pagando com a vida 
a sua crença no dever de unir os brasileiros, 
encurtando as diferenças regionais ou 
provendo socorro aos necessitados. E também 
uma homenagem às máquinas de voar que 
auxiliaram as equipagens do Correio na 
concretização de seus intentos. "Elas possuem 
alma!" assim dizem os tripulantes que as 
operam. Frágeis e dependentes, nos 
primórdios do Correio, grandes e seguras 
atualmente, mas sempre companheirélS 
inseparáveis do homem alado. , 

Portanto, este livro é tão somente Llm lado 
da história dos povos. A Saga principia após 
sua leitura. 

Gilberto Pacheco Filho 

Edição ricamente ilustrada, formato 
31 x 31cm, com capa encadernada e 

sobrecapa. 168 páginas em papel couché 
e vastíssima documentação fotográfica 

a cores. A mais completa obra já lançada 
sobre o Correio Aéreo, considerado o 

grande lançamento editorial do ano 
de 1985. 

A EPOPÉIA DO 
CORREIO AÉREO 

O autor, por demaiS conhecido nos me1os 
aeronáuticos, dedicou parte de sua vida à 
promoção e divulgação do Correio Aéreo, 
transformando-se num dos seus mais 
fervorosos entusiastas. 
Falecido no ano passado, com extensa obra 
publicada, toda ela voltada para temas que 
envolvem a Aviação Brasileira, legou-nos 
Garcia de Souza - o Galego ~ como era 
carinhosamente tratado pelos amigos da 
aviação - um exemplo contundente de 
dedicação e amizade. 
A reedição desta "Epopéia do Correio Aéreo", 
quarenta anos depois da primeira, além de 
representar uma oportunidade para que mais 
brasileiros conheçam a história do CAN -
como certamente estaria fazendo o autor, se 
ainda vivo - é também, uma homenagem a 
José Garcia de Souza, pelo muito que fez em 
defesa não só da sobrevivência da incipiente 
arma recém-surgida, mas da gloriosa afirmação 
da Aeronáutica Brasileira. 

Ten Brig do Ar Octávio Júlio Moreira Lima 

Deve-se entender esta obra como um grande 
esforço, à época, para divulgar o Correio Aéreo 
e, certamente, a dificuldade de obtenção de 
dados, somada à premência do tempo para 
edição poderia causar a impressão de que os 
fatos, com suas causas e conseqüências, não 
estivessem postos de forma sistemática. 
No entanto, alérto o leitor para o grande mérito 
e importância de uma qbra como esta, uma 
tarefa hercúlea e eivada de boas intenções, um 
livro pioneiro, a partir do qual se pôde escrever 
tudo mais sobre o Correio Aéreo. 

Casimiro Montenegro 

Nas livrarias ou 
diretamente na 
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INSTITU10 , 

A idéia vinha de longe. Como sem­
pre acontece, é difícil se precisar onde 
e como ela nasceu . Uma coisa porém 
pode se garantir: o primeiro pensamen­
to sobre o assunto estava ligado a uma 
Fundação e os primeiros a cogitarem 
dela preocupavam-se com o problema 
da memória da Aeronáutica Brasileira. 

HIS10RICO-CULTURAL 
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Graças à visão do grande Ministro 
da Aeronáutica Joelmir Campos de 
Araripe Macedo, fora criado o Museu 
Aeroespacial. Para ele convergiram as 
preocupações da inteligência de nos­
sa Aviação, que avaliou muito bem o 
alcance da medida. Tratava-se deres­
guardar no que pudesse testemunhar 
um passado, pequeno no tempo, mas 
muito grande no que representa de 
idealismo a serviço das causas huma­
nas. Não seria justo se negar às gera­
ções futuras esse testemunho, pois há 
episódios que pedem comprovação 
material, tal é o tamanho de suas me­
didas a jogá-los para as dúvidas do len­
dário. 

Nascido o Museu, nasceram as di­
ficuldades. Uma organização nova e di­
ferente haveria certamente de encon­
trar obstáculos para se ajustar nas rígi ­
das normas de um Ministério, cuja es­
pinha dorsal se apóia numa estrutura 
militar. Não é que faltem a compreen­
são e, muito menos, o apoio da Admi­
nistração. Pelo contrário, todos foram 
grandes na percepção dos valores em 
causa. 

As dificuldades vinham da própria 
organização. Um Museu é, por incrível 
que pareça, essencialmente dinâmico. 
Na vivência dos seus objetivos, ele pre­
cisa dar vida ao que já a perdeu. Para 
tanto, busca quase o milagre de trazer 
o passado para o presente, ajustando 
o de ontem à percepção do de hoje, pa­
ra o bem do de amanhã. Em conse­
qüência não pode prescindir de uma 
grande liberdade de movimentos, só 
assegurada por um relativo grau de au­
tonomia. Um exemplo, apenas para su­
portar essa afirmação: No universo dos 
museus em todo o mundo, há um mer­
cado paralelo, baseado na troca de 
acervos de valor histórico. A participa­
ção nesse mercado é um imperativo 
que pede conhecimento, experiêcia e, 
sobretudo, liberdade de ação, pois se 
lida com a moeda subjetiva dos valo­
res históricos. 

Não seria justo 
negar às gerações 

futuras esse 
testemunho ... 

Ainda no campo de memória havia 
outros problemas a considerar como 
os da necessidade de uma integração 
geral de todos os núcleos detentores 
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de documentos e outros elementos do 
passado de nossa Aviação. Esses nú­
cleos, dispersos em todo o Brasil, não 
são poucos. Só serão plenamente úteis 
se forem interligados à disposição da 
inteligência Aeronáutica. Esta preocu­
pava-se também com a cultura Aeroes-

Um Museu é, por 
incrível que 

pareça, 
essencialmente 

dinâmico. 

pacial. Havia falta de um órgão onde se 
centralizassem o estímulo e o apoio a 
muitas atividades culturais. 

Assim, aos poucos, foi criando cor­
po a idéia de um órgão que pudesse 
atender a todos os problemas em ques­
tão. Naturalmente, a primeira idéia foi 
a de uma Fundação. Este tipo de orga­
nização, com sua independência e au­
tonomia, certamente atenderia ao pro­
posto. Com personalidade jurídica bem 
definida, elas podem ser criadas por 
qualquer pessoa para atender a um de­
terminado propósito, com recursos 
próprios. 

Parece, no entanto, que a prática da 
criação dessas entidades, pelo gover­
no, começou a comprometer a eficiên­
cia da administração pública. Seja co­
mo for, o fato é que o Decreto 86.212 
de 1981 veio restiringir a criação de tais 
organizações. Ao fazê-lo, nos seus con­
siderandos, esta norma dá a entender 
que a proliferação das fundações com­
prometia a desburocratização, e seus 
objetivos poderiam ser também alcan­
çados com a atribuição de maior flexi­
bilidade operacional a entidades da 
própria administração direta. Para tan­
to, no seu artigo 1 °, o referido decreto 
diz: 

"Não se promoverá, no âmbito da 
Administração Federal, a criação de au­
tarquia, empresa pública, sociedade de 
economia mista ou Fundação ou a 
transformação de órgãos da adminis­
tração direta em qualquer tipo de enti­
dade dotada de personalidade jurídica, 
quando os objetivos pretendidos pude­
rem ser alcançados com a utilização da 
faculdade prevista no artigo 172 do de­
creto - lei n° 200 de 25 de fevereiro 
de 1967, observado o disposto no pre­
sente decreto." 

O artigo 172 do decreto-lei 200, aci­
ma citado, refere-se a "servicos, insti­
tutos e estabelecimentos" como ór­
gãos que poderão ter autonomia admi­
nistrativa e financeira "em grau conve­
niente", para atender às peculiaridades 
dos seus objetivos, "observada sem­
pre a supervisão ministerial". 

Na verdade constata-se que o obje­
tivo do legislador foi preservar o con­
trole administrativo da atividade em 
questão, certamente para evitar a des­
padronização de procedimentos e ou­
tros inconvenientes para a administra­
ção pública. 

Nesse quadro, a alta administração 
da Aeronáutica decidiu optar pela cria­
ção de um Instituto para atender ao 

Não hasta, porém, 
ter-se apenas 

notícia do que 
passou. 

que se pc_etendia. E agiu bem nessa op­
ção. Foi mais prática, mais ágil e mais 
objetiva Uma fundação, evidentemen­
te, só pode ser criada pelo Congresso, 
já que o Executivo autolimitou-se. Por 
este caminho, a solução seria mais de­
morada, sobretudo numa época como 
a de agora, em que o Legislativo está 
envolvido com problemas de grande 
vulto. 

Os primeiros 
passos são sempre 

difíceis ... 

Assim, o Instituto Histórico - Cultu­
ral da Aeronáutica foi criado pelo de­
creto n? 92.858 de 27 de junho de 
1986. Seu regulamento foi aprovado 
pela portaria n° 895/GM3 de 17 de ou­
tubro de 1986. 

Por decreto de 08 de outubro do 
corrente, tivemos a honra de ser no­
meado o primeiro Diretor do Instituto. 

A 21 de outubro de 1986, assumi­
mos a direção do órgão. Nessa oportu-
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nidade, ao dizermos algumas palavras, 
refenmo-nos aos objetivos gerais nos 
segUintes termos: 

"O posto que assumo tem muito a 
ver com o nosso passado. Este nos le­
gou um precioso acervo de exemplos 
e de expe riência. Não basta, porém , 
ter-se apenas notícia do que se passou. 
Há histórias, como a da Aeronáutica 
Brasileira, que não podem ficar na pe­
riferia do conhec imento. A potenciali­
dade delas não deve se perder no es­
quecimento dos tempos e, muito me­
nos, na indiferença dos homens." 

Depois alongando-nos pelos hori­
zontes da organização afi rmamos: 

"O nosso Instituto fala também da 
Cultura Aeroná utica. Vivemos o mun­
do dos conhecimentos; bem ava liados 
eles rep resentam o grande manancial 
de poder dos nossos tempos. São as 
novas moedas de uma nova capital. As 
respon sabilidades da nossa Aeronáu­
t ica para com o Brasil e a outras nações 

Já se desenvolve 
também o 

chamado Projeto 
Talento 

Aeronáutico. 

ligam-se a esse fator de tanta importân­
cia no mundo de agora." 

No momento, vivemos no Institu to 
os tempos iniciais. Os primeiros passos 
são sempres difícieis, mas também são 
os mais promissores, pois alimen ­
tam-se de sonhos e de esperança. 

Agora trabalhamos na elaboração 
do Reg imento Interno. Algumas idéias 
já se consolidaram. Três delas são as 
mais importantes. 

Pela primeira pretendemos criar um 
grupo de cadeiras cujos patronos serão 
vultos históricos da Aviação Brsileira já 
fa lecidos. Elas serão ocupadas por fi­
gu ras ilustres ligadas ao desenvolvi­
mento da cu ltura danossa Aeronáuti­
ca que farão parte de um Conselho Su­
perior, responsável pelo destino do Ins­
tituto. Com isto nos ligaremos espiri­
tua lmente ao passado, homenageare­
mos o presente e garantimos uma con­
t inuidade para o futuro. 

A segunda idéia visa a simplificar no 
máximo possível a direção do órgão, 
criando uma estrutura racional, simples 
e flexível, suportada por toda sorte de 
apoio externo. Com isto evitaremos a 
sobrecarga que, às vezes, sufoca os al­
tos esca lões, na ânsia de gerarem o 
próprio apoio, permitindo a liberação 
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do potencial da direção para os proble­
mas de al to nível. 

A terceira diretriz genérica refere-se 
às atividades - fim do Instituto. Elas 
se desenvolverão na forma de projetos, 
o que significa a supressão da malsina­
da ociosidade de meios que eleva de 
maneira assustadora os custos das coi­
sas públicas. Só haverá despesa quan­
do houver produção. Naturalmente al­
guns projetos serão de caráter perma­
nente. Neles, porém, haverá flexibilida­
de no flu xo dos meios para garantir o 
acima exposto. 

Com relação aos projetos já cogita­
mos de quatro, entregues à responsa­
bilidade de companheiros da Aviação, 
reconhecidamente capazes para tanto. 

O Projeto Memóri a tem por objeti­
vo integrar todos os núcleos guardiães 
de acervos histó ricos de aviação no 
Brasil num mesmo sistema, devida­
mente informatizado, para permitir a 
agilização de utilização pelos pesquisa­
dores e estudiosos. Será de certa for­
ma a dinamização do passado para 
apoio do futuro. Certamente exigirá 
também ligações prontas com outras 
fontes em todo o mundo. 

Já se encontra na coordenação des­
te proJeto o Brig. R/R JOSÉ EDUARDO 
DE MAGALHAES MOTA, vice-diretor 
do Instituto que, juntamente com o Cel 
Av R/R ANTONIO CLARET JORDÃO, 
diretordo MUSALdosAfonsos, terão 
a gigantesca tarefa de acionar a idéia, 
o que nos parece garantido, pois são 
nomes para sucesso de qualquer em­
presa. 

Outro projeto é o da História da Ae­
ronáutica. Já é hora de formalizar nos­
sa história num trabalho oficializado, 
estabelecendo-se, inclusive, procedi­
mentos para uma atualização perma­
nente. Tarefa de tal vulto já foi entregue 
inicialmente a um grupo de pessoas de 
alta qualificação: Maj Brig R/R OSV AL­
DO TERRA DE FARI A, Cel Av R/R OS­
CAR SPÍNOLA e Ten Cel Av R/R LUIZ 
MIRANDA DA COSTA. Conhecidos 
por todos, o passado de cada um nos 
dá a certeza de que chegaremos a bom 
termo. 

O Projeto do Livro tem por meta es­
timular em cada membro da Aviacão 
Militar e Civil a arte literária, incluindo 
nesse estímulo o amor ao livro, procu­
rando desenvolver a consciência de 
que uma biblioteca, por menor que se­
ja, representa muitas v idas acrescidas 
à nova vida. Nesse sentido, os primei­
ros passos já estão sendo dados sobre 
a esclarecida supervisão do Cel Av R/R 
JOÃO VIEIRA DE SOUZA, cujo passa­
do de dedicação à cu ltura é segurança 
de êxito. 

Já se desenvo lve também o chama­
do Projeto Talento Aeronáutico. Ele vi­
sa a incrementar, no meio acadêmico 

e no público interno, o desenvolvimen­
to de idéias relacionadas com a Aero­
náutica, de uma maneira geral. O pri­
meiro passo sena um concurso sobre 
o tema: Modelo de Desenvolvimento 
Tecnológico da Aeronáutica Brasilei ra . 
O coordenador do:;; trabalhos é o Cel 
RIR NELSON JOSE ABREU DO ó DE 
ALMEIDA. Este companheiro, hoje 
professor universitário, é por demais 
conhecido pelo seu talento e entusias­
mo imbatível pelas coisas da Aviação. 
Com a assistência do professor ANTO­
NIO PAIM, consagrado representante 
da inteligência brasileira, garante-se o 
êxito do empreendimento. 

Sobre o tema do concurso acima, 
desenvolvido pelo professor PAIM 
com muita fe licidade e que será distri­
buído aos prováveis participantes, tive­
mos a opo rtunidade de dizer na apre­
sentação do trabalho: 

"Hoje, como nos mostra o professor 
PA IM, há um clima de sucesso em tor­
no das reali zações no Centro Técnico 
Aeroespacial. É um núcleo da presen­
ça brasileira no universo dos grandes 
confrontos, povoado por toda a sorte 
de conqu istas r10 campo tecnológico. 

A leitura do presente trabalho leva 
o leitor a uma conclusão: o modelo 
adotado por nossa Aeronáutica é tão 
racional, que sua expansão merece ser 
considerada pelos elementos repre­
sentativos da inteligência brasileií3 . 

Por esta razão, o Instituto Históri­
co-Cultural da Aeronáutica sente o de­
ver de propiciar a esses elementos a 
oportunidade de uma análise mais pro­
funda do assunto. Assim, ao inaugurar 
o seu projeto, denominado Talento Ae­
ronáutico, o Instituto decidiu estabele­
cer como tema do seu primeiro concur­
so o exposto neste trabalho." 

Como já tive oportunidade de acen­
tuar, acredito no êxito desses projetos 
porque tenho confiança nos que nos 
ajudam e ajudarão. Nos da inteligência 
da Aeronáutica e nos da inteligência do 
Brasil. 

Espero ter podido, nestas linhas, dar 
uma idéia da nova atividade que se ini­
cia na Aeronáutica, sobretudo do seu 
espírito, seus sonhos, suas esperanças. 

Quanto ao seu diretor, apenas repi­
to as palavras com que terminei nossa 
mensagem, ao assumir a direção do 
Instituto Histórico-Cultural da Aeronáu­
tica - INCAER: 

" Nada é mais gratificante para um 
ve lho soldado que se retira do serviço 
ativo, do que o poder estender sua vi­
da contando e cantando os feitos de 
sua profissão, numa fascinante renova­
ção dos seus dias de lutas, vitórias e 
aleg ri as." 
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GENTE -DEPOIMENTO 

UMA ENTREVISTA DO SR. 
SANTOS DUMONT 

I - Em que pé achou a aviação 
nos Estados Unidos? 

SD - Num verdadeiro período 
de estacionamento, o que me ve io 
encher de surpresas, pois julgava ir 
encontrar, no país das maravilhas, a 
aviação na mais surpreendente ati­
vidade. Parece que depois do perío­
do de agitação intensa produzido 
pela guerra, a aviação descansa so­
bre os louros co lhidos. Essa obser­
vação não diz respeito somente aos 
Estados Unidos. Nos demais países 
que visitei, observei o mesmo fenô­
meno. 

Na Améri ca do Norte, a não ser 
as fáb ri cas de aparelhos, cujas ins­
talações podem ser consideradas as 
melhores do mundo e os dois aviões 
que fizeram·a travesia do Atlântico, 
que estão em exposição, nada mais 
de interesse notei, que se relacio­
nasse com a última grande conquis­
ta do Homem. 

Os aparelhos que fizeram a tra­
vessia do Atlânt ico são rea lmente 
soberbos. Da sua "nacele" tem-se 
a im pressão de estar-se a bordo de 
um navio, tal a largueza e a como­
didade que oferecem. 
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De uma longa viagem de recreio 
às três Américas, regressou em 
fins do mês próximo findo o 
nosso ilustre compatriota Sr 
Santos-Dumont. Em chegando, 
concedeu ao "Imparcial", que a 
publicou em seu número de 30 
daquele mês, uma longa 
entrevista, da qual são os tópicos 
seguintes: 
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I - E a sua presença nos Esta­
dos Unidos passou despercebida? 

SD - Apesar de v iajar como 
simples turista, fui, todavia, assedia­
do pelos repórteres, aos quais tive 
que conceder entrevistas e me dei­
xar fotografar. Tive, também, a hon­
ra de travar relacões com o Senhor 
Frankl in Roosevélt, subsecretário da 
Marinha, que me ofereceu umjan­
tarem Wash ington . O Senhor Roo­
sevelt, que é sobrinho do ex-presi­
dente Roosevelt, substitu i atual ­
mente o Senhor Daniels, ministro da 
pasta,(OJue se acha na Europa. É um 
grande entusiasta da aviação e au­
torizou-me a anunciar que, em prin­
cípios de 1920, a Marinha "Yanke" 
mandará à América do Sul uma Di­
visão Naval Aérea, composta dos 
dois aparelhos que efetuaram o vôo 
do Atlântico e de outros menores. A 
travessia será feita em diversas eta­
pas. aproveitando-se do grande nú­
mero de ilhas que existem no per­
curso para depósito de petróleo 

Se se realiza r esse empreend i­
mento, acred ito que a aviação mar­
cará mais uma gloriosa etapa, em­
bora a travess ia não se revista de 
grandes dificuldades, pois a maior 
distância a percorrer pelo ar é a de 
120 milhas, entre a Flórida e Hava­
na. 

I - E como encontrou a aviação 
nos países sul-americanos, que visi­
tou? 

SD - No mesmo período de es­
tacionamento. Em todos os países 
que visitei , na Bolívia, no Peru, no 
Chile, na Argentina, encontrei mis­
sões estrangeiras, ital ianas ou fran­
cesas. Somente na Bolívia é que se 
encontrava uma missão norte-ame­
ricana, apesar de em La Paz, cidade 
que se acha situada a 4.000 metros 
do nível do mar, as experiências de 
aviação não tentarem a ninguém .. . 

Na Argentina, a aviação estava 
sendo fe ita pela m issão ité)liana, cu-

. jos aviadores, mun idos de grande 
número de aparelhos, sulcavam os 
ares quase todos os dias, efetuando 
"raids" etc, sem resu ltados práti­
cos, porém. Assim mesmo, essa ati­
vidade decresceu muito, pois a mis­
são já se ret irou para o seu país; ten­
do a última proeza dos seus aviado­
res fracassado com o "raid" Buenos 
Aires-Rio de Janeiro, tentado pelo 
Tenente Locatelli. 

No Peru, no Ch ile, notei pouca 
atividade, a não ser no campo de 
ação puramente mi litar .. 
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I - E o que nos diz da nossa 
aviação mil itar? 

SD - Acho a acão da Missão 
Francesa de grandes proveitos pa­
ra o País, e, sobretudo, no preparo 
do respectivo pessoa l. Entretanto, 
penso que, sem a instalação de fá­
bricas capazes da construção, des­
de o parafuso ma is ligeiro até o mo­
tor, nada se terá feito, relativamen­
te à aviação, propriamente dita. 

I - Julga, então, que, em maté­
ria de aviacão mil itar, ainda estamos 
muito atrasados? 

S D - Nem atrasddos, nem 
ad iantados. Já disse que a aviação 
ainda não deu tudo quanto poderá 
dar, com ma is um pouco de traba­
lho e de invest igação. 
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Alberto Santos-Dumont, mais 
conhecido como o "Pai da Avia­
ção", título que lhe fora concedi­
do por voar o "mais-pesa­
do-que-o-ar" numa tarde de 
1906, no campo de Bagatelle, re­
torna há pouco ao Brasil, sendo 
recebido calorosamente pelos pa­
trícios. Inegavelmente uma per­
sonalidade das mais requisita­
das, tão logo pôs seus pés à terra, 
foi cercado por um grande núme­
ro de repórteres, concedendo, de­
pois, entrevista ao "Imparcial", 
entrevista essa que constou tam­
bém nas páginas da Revista Bra­
sileira de Aviação, órgão oficial 
do Aeroclub Brasileiro ... em no­
vembro de 1919. 

'11, 
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BRI NCADEIRA PODE 
CAU SAR ACI DENTES 

Acabou mal para o menino João 
Marcelo da Silva Faria, de quatro anos, 
residente em Volta Redonda, RJ, a tra­
vessura de usar indevidamente os car­
rinhos de bagagem do Aeroporto In­
ternacional do Rio de Janeiro: pren­
deu os pés nas suas grades, quando 
brincava de patinete, e bateu com a 
cabeça no piso do saguão do embar­
que doméstico. Socorrido na Divisão 
Médica do Aeroporto, João Marcelo 
foi transferido para o Hospital Univer­
sitário, onde a radiografia acusou fra­
tura de crânio. Vom itando muito, fi ­
cou internado para observação e só te­
ve alta 24 horas depois, quando reco­
brou a consciência, Seu pai, João Viei­
ra de Faria, teve de adiar sua viagem 
para Belo Horizonte, ficando com a es-

posa ao lado do filho. O Superinten­
dente do Aeroporto Internacional do 
Rio de Janeiro, Maurício Matin Seidl , 
disse que o uso indevido dos carri­
nhos de bagegem é um dos maiores 
problemas do dia-a-dia do terminal, 
pois quando os funcionários da ARSA 
- Aeroportos do Rio de Janeiro S.A. 
- ,empresa que administra o Aero-
porto, retiram, os carrinhos em poder 
das crianças, são interpelados pelos 
pais, que se rebelam e dizem que elas 
brincam com a sua autorização: "Es­
sa atitude pode parecer antipática, 
mas só visa à integridade das crianças. 
É uma pena que os pais não percebam 
o perigo a que os seus filhos ficam ex­
postos" - afirmou o Superintenden­
te . 

SAS APRIMORA 
ASSENTOS DE TODA A 

FROTA 

ASAS (Linhas Aéreas Escandina­
vasl, sempre preocupada com a segu­
rança a bordo, vai investir mais de 
US$2 milhões para tornar os 15.000 
assentos da frota à prova de fogo. 

O projeto começa agora, e ficará 
pronto no próximo fim de ano. 

Desta forma, aSAS cumpre as re­
comendações da FAA colocando fi-
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brade carbono- à prova de fogo -
entre o estofo e a espuma que forra 
os assentos. 

Assim sendo, os assentos pode­
rão resistir a um calor de 1.000° C, (pe­
lo menos por dois minutos), prevenin­
do a queima da espuma e a conse­
qüente difusão de gases venenosos. 

GATES LEARJET DECIDE 
MANTER AS DUAS 

FÁBRICAS NOS EUA 

A Gates Learjet Corp., após estu­
dos de possibifidade de integração de 
sua unidade de Tucson (Arizona), cen­
tralizando todas as atividades de pro­
dução de aeronaves em Wichita IKan­
sasl - optou finalmente pela manu­
tenção das duas instalações, definin­
do atividades pecul iares a cada cen­
tro, dentro do esquema de fabricação 
de sua linha de fatos executivos. Es­
sa informação foi dada pelo coman­
dante José Afonso Assumpção, pre­
sidente da Líder Táxi Aéreo, represen­
tante exclusiva para a América do Su l 
da Gates, em toda sua linha de aero­
naves. 

De acordo com o presidente da Lí­
der, a integração dos serviços da Ga-

tes em Wichita traria sérios impactos 
no cumprimento dos programas de 
produção, que até hoje já entregou 
uma média de 120 aeronaves mode­
lo 55, contra apenas aproximadamen­
te 90 aeronaves do modelo do concor­
rente, o Citation 111, da Cessna - bem 
como dos modelos Learjetda série30, 
que continuam sendo os mais vendi­
dos em todo o mundo, num número 
superior a 620 unidades. James B. 
Taylor. Executivo-Chefe da Gates, de­
clarou que essa decisão já normal izou 
a produção da empresa desde feve­
reiro último, estando no momento 
atendendo às encomendas acumula­
das durante 1985 e dando andamen­
to aos planos para esse ano. 

......_. ..... ._ __ 
BOEING ELEVA PRODUCÃO DE 

737 . 

Na foto, um aspecto das duas novas linhas de 
montagem criadas pela Boeing, para poder ele­
var a produção do 737 para 14 aviões por mês. 
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"NORDESTE INAUGURA 
VÔO: SALVADOR­

CARUARU - RECIFE" 

A NORDESTE LI NHAS A ÉREAS 
REG IONAIS S/A inaugurou recente­
mente o vôo R E-028, Salvador- Ca­
ruaru - Recife com dois vôos sema­
nais: às segundas e quintas-feiras. Es­

·se vôo representa o atendimento à so­
lic itação da classe erripresarial, tendo 
em vista a expressiva demanda de 
passageiros da Região Nordeste. O 
mesmo vôo já está operando saindo 
do Aeroporto lnternacional2 DE JU­
LH O !Salvador) às 08:45h com chega­
da às 12:35 em Caruaru, retornando 
às 12:50h, com chegada às 13:15h, no 
Aeroporto de Guararapes !Recife). 

,, ' " 

-O novo vôo possibil itará aos pas­
sageiros ligações com importantes ci­
dades, ta is como: Petrol ina, onde es­
tá local izada a Companhia de Desen­

. volvimento do Vale do São Francisco 
ICODEVAS F), Paulo Afonso, a Com­
panhia Hidrelétrica do São Franc isco 
ICHESF) e Caruaru, onde se realiza a 
maior feira de artesanato do Nordes­
te. A fei ra de Caruaru funciona diaria­
mente com artesanatos de barro, cou­
ro, latas, madeira e tecidos, além de 
tocadores típicos de v iola. 

.a.-...... __ _ 

EXCURSÕES SEMANAIS 
PELA TAMPARA BÚZiOS 

A TAM - Linha Aérea Regionai ini­
ciou no d ia 28 de novem bro vôos 
"charters" semanais entre São Pau­
lo e Búzios, servidos pelos turboélices 
" Fokker", para 44 passagei ros. 
Os vôos são parte do "pacote" de ex­
cursões de uma semana à ínsula de 
Búzios, pequena ilha bem próx ima 
àquele bal neário fluminense, inteira­
mente ocupada pelo hotel "Nas Ro­
cas", que ali dispões de completa in­
fra-estrutura de lazer. 
O cont rato foi assinado recen temen­
te entre os presidentes daTAM, Com­
te. Rol im Adolfo Amaro, e do hotel 
"Nas Rocas", sr. Humberto Modiano. 

Na ocasião, o presidente da TAM de­
clarou que os vôos fazem parte do pro­
grama da empresa regional cujo ob­
jetivo é desbravar nossas áreas turís­
ticas, ainda não exploradas pelo mer­
cado, e que o Fokker 'alcança facil­
mente. "E o que poderíamos chamar 
de turismo nobre, como estamos fa­
zendo com Porto Seguro, Pousada do 
Rio Quente e Porto M urt inho !Panta­
nal) com absoluto sucesso" acrescen­
tou o Comte. Rolim . 
Os vôos para Búzios serão as sábados, 
ida e volta, podendo as excursões se­
rem adqui ri das em qualquer agência 
de viagens de São Paulo. 

~ ....... __ _ 

MAS VOCÊ 
É O ÚNICO. 

Anualmente , a frota da Ibér ia estende 
suas asas para transportar mais de 13 
milhões de passageiros, aos quatro cantos 
do mundo . Servindo 22 cidades Européias, 
16 do Oriente Méd io e África , 27 do 
Continente Americano e 1 do Extremo 
Oriente . 

Venha voar pelo mundo com a Ibéria. 
Nossà frota jamais foi too eficiente . 
e nossas boas vindas tOa hospitaleiras. 

Não importam os números. O sucesso 
de nossa empresa pode ser medido 
somente por uma p~ssoa . E essa é você. 

Da decolagem à aterrissagem, a meta 
do Ibéria é ter .a certeza de que você 
fez o melhor vôo de sua vida. Para tanta, 
contamos com a longa tradiçoo espanhola , 
baseada em conforto , atenção e cortesia. 

Chame hoje mesmo o seu (e também 
nosso) Agente de Viagens e peço Ibéria, · 
a companhia aéreo que nunca esquece que 
seu mais importante trunfo é você. 
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ROLLS-ROYCE RECEBE 
ENCOMENDA DE$ 30 

MILHÕES EM MOTORES 

Com uma encomenda no valor de 
S 30 milhões (US$42 milhões) feita à 
Rolls-Royce, a companhia de arrenda­
mento de aviões Internacional Lease 
Finance Corporation (ILFCI firmou 
contrato abrangendo sete novos 
aviões Fokker 100, equ ipados com 
motores Tay, e um Boeing 757 com 
motores RB2 11 -535E4. 

A ILFC, sediada em Beverly Hills, 
Califórnia, torna-se assim o décimo 
cliente a utilizar aviões Boeing 757 
equipados com motores Rolls-Royce, 
e o· quarto a usar o Fokker 100, tam­
bém com motores Rolls-Royce. 

Ao anunciar a encomenda, Steven 
F. Udvar-Hazy, Presidente da ILFC, 
afirmou que o Tay foi selecionado por 
ser o motor mais avançado, silencio­
so e de maior econom ia de combus­
tíve l a equipa r a nova geração de 

aviões com capacidade para 100 pas­
sageiros. Ele disse que a encomenda 
feita pela ILFC para motores 535E4 
con fi rmou que o motor "é o ideal pa­
ra equipar o Boeing 757, em termos 
de economia global e confiabi lidade 
técnica" . 

Richard T urner, Diretor Comercial 
do Grupo de Motores Civis da Rol­
ls-Royce, comentou que as encomen­
das demonstravam o vigor da filoso­
fia de projetos da Rolls-Royce, no sen­
t ido de ressaltar os projetos já testa­
dos e expe rimentados com a melhor 
e mais ava nçada tecnolog ia. 

O Sr. Turner declarou: 
"Esta fórmula garante motores al­

tamente eficientes e confiáveis, acar­
retando vantagens máximas para o 
operador, ao menor risco possível"-

COMANDO MILITAR DO 
SUL VISITA O GRU PO 

AEROMOT 

Uma comitiva do Comando Mili­
tar do Sul, com sede em Porto Alegre, 
realizou visita de familiarização ao Gru­
po Aeromot, a fini de conhecer os pro­
gramas desenvolvidos pela Organiza­
ção gaúcha, principalmente os relacio­
nados com o fornecimento de equipa­
mentos, componentes c serviços de 
interesse das Forças Armadas. 

A comitiva, chefiada pelo coman­
dante do CMS, percorreu as unidades 
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de produção das empresas que inte­
gram o Grupo Aeromot, verificando 
a adiantada capaci tação tecnológica 
da Organização que, além de ser for­
necedora da Marinha, do Exército e da 
Força Aérea, fabrica inúmeros compo­
nentes mecânico-metalúrg icos e ele­
troeletrôn icos e sistemas de bordo pa­
ra aeronaves de emprego militar e ci­
vi l produzidas pela Embraer. 

BANDEIRANTE COMECA 
A VOAR NO JAPÃO, 

A Asa h i Airlines, uma novatrans­
portadora recentemente estabelecida 
no Japão pela Aero Asahi Corpora­
tion, comprou dois EMB-110 Bandei­
rante turboélice que serão entregues 
eni novembro e deverão começar a 
voar para a companhia no final do ano. 

Katsumi Kimura, Gerente de Com­
pra e Materiais da Aero Asahi, que es­
teve nas instalações da Embrer para 
a assinatgura do contrato, delcarou: 
" Fizemos estudos de vários aviões da 
categoria do Bandeirante e achamos 
que ele é exatamente o que precisa­
mos. O avião da Embraer destacou-se 
em desempenho, economia de ope­
ração, qualidade de construção e pre­
ço, em comparação com os projetos 
concorrentes que avaliamos". 

"Por ter vindo à fábrica, para a as­
sinatura do contrato de compra", ele 
afirmou, "tive uma oportunidade de 
ver como é o processo de fabricação 
e estou convencido de que os padrões 
de produção e o controle de qualida­
de é alto e muito similar ao sistema 
que possuímos no Japão". E acres­
centou, brincando: "E vocês sabem 
como nós, japoneses, somos meticu­
losos e exigentes com respeito a es­
sas coisas." 

A nova empresa da aviação reg io­
nal utilizará o Bandeirante para vôos 
inicialmente de Oita, Matsuyama e Hi­
rosh ima, com quatro saídas diárias em 
cada rota. O alcance médio dessas ro­
tas é de 100 a 120 km. 

...... __ ~_ 

O "BRASÍLIA" 
EMB-120 

EM DESTAQUE NA 
DLT /LU FTHANSA 

Da compra inicial programada de 
seis EMB-120 "Brasília", com opção 
de mais nove outros aparelhos, a Luf­
thansa já adquiriu para sua afiliada 
DL T nove unidades e mantém interes­
se pelas seis restantes. 

Para lançar seu novo aparelho nas 
linhas domésticas européias, a empre­
sa parceira da Lufthansa deu grande 
destaque ao avião brasileiro, promo­
vendo-o como o da mais avançada 

tecnologia, o :, , do, silencioso 
e econômico d •u categoria. 

Atualmente, úS "Brasília" da DL T 
já voam na A lemanha para Muenster 
e Osnabrueck, saindo de F; dnkfurt, e 
para o Reino Unido, com partida de 
Duesseldorf, para as cidades de Bir­
mingham, Bristol, Glasgow e Guern­
sey. No próximo ano, o avião brasileiro 
estará saindo de Colônia para Milão e 
Paris e de Frankfurt para Genebra e 
Saarbruecken. 
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------FATOS E GENTE 
CIDADÃO DO ESTADO 

DO RIO 

Em sessão solene, realizada na As­
sembléia Legislativa, o sr. Helio Smidt. 
Presidente da VARIG, recebeu o títu-· 
lo de Cidadão do Estado do Rio de Ja­
neiro. A iniciativa da concessão do tí­
tulo foi do Deputado José Miguel, que 
evocou o esforço do empresário gaú­
cho, que passou por diversos cargos 
na empresa até chegar à presidência 
da VARIG, onde ingressou em 1945, 
como auxiliar escritório. Falou tam­
bém o presidente da Assembléia Le­
gislativa, Deputado Eduardo Chuahy, 
que enalteceu a capacidade de lide­
rança no trabalho demonstrada pelo 
homenageado e reconhecida por to­
dos. 

No seu discurso de agradecimento 
Helio Smidt disse que se sentia mui­
to honrado com a cidadania, que au­
mentou ainda mais suas responsabi­
lidades, e ressaltou as potencialidades 
turísticas do Estado do Rio, lembran­
do ainda o permanente trabalho de di­
vulgação que sua empresa faz no ex­
terior. 
À solenidade, realizada no Salão No­
bre da Assembléia Legislativa, com­
pareceram o Presidente da Academia 
Brasileira de Letras, Austregésilo de 
Athayde, autoridades civis e militares, 
políticos, empresários, além de dire­
tores e funcionários da VARIG e CRU-
7EIRO. 

ADIDO AERONÁUTICO AMERICANO VOA NO 
MOTOPLANADOR XIMANGO 

O brigadeiro-general William Lee 
Hiner, Adido Aeronáutico e de Defe­
sa dos Estados Unidos junto à Embai­
xada daquele país no Brasil, visitou a 
Aeromot. tendo efetuado um vôo de 
familiarização no AMT-1 00 "Ximan­
go", motoplanador que está sendo fa­
bricado pela empresa portoalegrense. 

O Adido Aeronáutico norte-ame­
ricano, depois da sua experiência -
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que consistiu num vôo local sobre Por­
to Alegre e zonas próximas - mos­
trou-se entusiasmado com a beleza 
das linhas e com a performance e vôo 
do "Ximango". 

Em sua visita, o brigadeiro-gene­
ral Hiner esteve acompanhado de seu 
assistente, tenente-coronel Timothy 
Lile, da Força Aérea dos Estados 
(USAF). 

SAS RECEBE TROFÉU 
" DESTAQUE DÉ TURISMO" 

A entrega dos troféus "Destaque de 
Turismo" é considerada como uma 
das principais promoções do meio tu­
rístico brasileiro. 
A festa foi organizada pelo jornalista 
Arnaldo Martins, Editor de Turismo do 

jornal "Ultima Hora" e realizada no 
"Oba Oba". 
Na fotografia, Rudi Schwab - Dire­
tor Geral da SAS para o Brasil e Amé­
rica do Sul - no momento em quere­
cebia o bonito troféu. 

,._. ........ __ _ 

FUNDACÃO RUBEN 
BERTA REELEG.EU HELIO SMIDT 

Reunido em Assembléia Geral Ordi­
nária, em Porto Alegre, o Colégio De­
liberante da Fundação Ruben Berta 
reelegeu, por mais um período de 5 
anos, o sr. Helio Smidt para a presi­
dência e o sr. Rubel Thomas para a v i­
ce-presidência, os mesmos cargos 
que ocupam na VARIG . A Fundação 
Ruben Berta é hoje a controladora do 
Grupo VARIG, com um contingente 
de, aproximadamente, 33 mil empre­
gados, composto, além dela, por 21 
empresas: uma empresa-líder, a VA­
RIG; 18 empresas subsidiárias contro­
ladas diretas ou indiretamente pela 
Fundação, e duas empresas coliga­
das. 
Durante a A ssembléia o sr. Helio 
Smidt fez uma detalhada exposição 

destacando a extensão dos diversos 
auxílios e benefícios proporcionados 
pela Fundação Ruben Berta aos fun­
cionários da VARIG, no ano de 1986 
e que totalizaram Cz$69 milhões em 
benefícios diretos (auxílios, serviço 
médico, restaurantes, esportes e re­
creações, e assistência familiar) e 
Cz$31 milhões em benefícios indire­
tos (suprimentos, empréstimos, fian­
ças, avais e outros). 
O sr. Helio Smidt fez ainda uma deta­
lhada exposição ilustrada com gráfi­
cos e si ides sobre as atividades das 
empresas do Grupo, no último exer­
cício, verificando-se, através dos nú­
meros e das estatísticas, um acentua­
do progresso e desenvolvimento em 
todas as atividades. 
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-----FATOS E GENTE-----
VARIG TEM NOVO 

DIRETOR COM ERCIAL 

O sr. Raul de Medeiros (foto), que vi­
nha ocupando as funções de Superin­
tendente Executivo, é o novo Diretor 
Comercial da VARIG. Com larga ex­
periência na aviação comercial, Me­
deiros ingressou na empresa em ju­
nho de 1967, como Agente de T ráfe­
go em Frankfurt, Alemanha. Durante 
todos esses anos em que está na em­
presa, recebeu sucessivas promoções 
tendo sido Gerente de Aeroporto em 
Frankfurt; Gerente Administrativo de 

Área para Alemanha, Belgica, Holan­
da e países escandinavos; Represen­
tante Geral para Suíça, Austria e paí­
ses do leste europeu de 1975 a 1982, 
quando regressou ao Brasil para assu­
mir a Superintendência Executiva da 
Diretoria Comercial, função que ocu­
pava até a sua nomeação para Diretor 
Comercial. Diplomado em Adminis­
tração de Empresa, possui vários ou­
tros cursos de especialização no Bra­
sil e no Exterior. 

....._.. 
~ ..... __ 

GR UPO TAM EM FESTA 

O grupo T AM reuniu seus funcioná­
rios, além de autoridades e conv ida­
dos especiais, no dia 18 de dezembro, 
para comemorar o décimo aniversá­
rio daTAM - Linha Aérea Regiona l 
e inaugurar o novo hangarda Táxi Aé­
reo Marília, um dos maiores da área 

do aeropo rto de Congonhas, em São 
Pau lo. 
Durante a solenidade foi en t reg ue a 
"Medalha do Méri to TAM" aos fun­
cioná rios com mais de dez anos de 
serviço. 

====================~~~ 
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RO LLS-ROYCE DART 
COMPLETA 40 ANOS 

O motor Dart da Rolls-Royce, pri­
meiro motor à turbina de gás a ope­
rar no transporte de passageiros, aca­
bou de completar 40 anos. 

Um dos maiores sucessos da 
Rolls-Royce, calcula-se que de dois 
em dois minutos aeronaves equipa­
das com motores Dart decolam de al­
gum lugar do mundo - o que repre­
senta quase 4 mil vôos a cada 24 ho­
ras. 

No Brasil, os Darts equipam os 
aviões Fokker F27 das companhias 
aéreas regionais ITAM, RIO-SUL, VO­
TEC e TABA), além .dos aviões 
AVROS operado pela FAB. 

Para a Rolls-Royce, o montante de 
negócios gerados pelo Dart até ago­
ra situa-se em torno de 2,5 bilhões de 
libras Iaos preços atuais!. Segundo es­
timativas, o Dárt continuará a dar lu­
cros·por muitos anos ainda, pois a 
Rolls-Royce estará fabricando e ven­
dendo mais de 400 milhões de libras 
em peças até o fim do século. Neste 
mesmo período, outros 300 milhões 
serão faturados abrangendo reparos 
e manutenção em todo o mundo. 

Foi em julho de 1946 que o motor 
fez seu primeiro teste na fábrica de 
Derby da Rolls~Royce. Subseqüente, 
entrou em operação nos aviões Vic­
kers Viscountda British European Air­
ways, fazendo com que as viagens de 
passageiros passassem a integrar a 
era do jato. 

Depois disso, o motor passou a 
equipar mais outros onze tipos de 
aviões civis, militares e comerciais. 

Alguns motores Dart produzidos 
há 25 anos atrás continuam a operar, 
após mais de 65.000 vôos, muitos de­
les com suas peças originais ainda em 
perfeitas condições. 

O projeto do motor se baseou nos 
avanços durante a guerra dos moto­
res a jato pioneiros de Whittle, com a 
experiêcia obtida com o Clyde, o pri­
meiro motor turboélice do mundo. O 
Dart começou a ser fabricado para 
atender às exigêcias técnicas de um 
avião de autonomia de curta a média, 
proposto peloComitê Brabazon para 
atender às necessidades aéreas do 
pós-guerra . 

A resistência e a capacidade do 
Dart de sair-se bem sob condições ri­
gorosas tornaram-se lendárias. Esse 
motor se transformou numa seríha de 
confiabilidade entre as tripulações de 
vôo e os engenheiros aeronáuticos. 

Calcula-se que os aviões equipa­
dos com motores Dartjávoaram mais 
de 8.500 milhões de milhas, transpor­
tando mais de2.500 milhões de pas­
sagbeiros. Mais de 7.100 motores 
Dart foram construídos até hoje e já 
voaram mais de 100 milhões de horas. 

. Existem ainda cerca de 4.500 mo­
tores Dart em operação pertencentes 
a mais de 400 clientes, e muitos des­
ses motores deverão ainda estar em 
seNiço no século XXI. 

O último Dart programado para 
ser produzido foi entregue em junho 
de J 986 ao fabricante holandês de 
avioes Fokker, para equiparas últimos 
aviões F27 a serem produzidos. 
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-----FATOS E GENTE-----
ANIVERSÁRIO DO 1? 12? GT 

No dia 01 de outubro p.p. come­
morou-se na Base Aérea do Galeção 
o 27° aniversário de criação do 1 ~/2~ 
Grupo de Transporte. 

O 1 ~/2~ GT iniciou sua operação, 
em 1959, com 12 ldozel aeronaves 
C-54 DOUGLAS SKYMASTER, ten­
do completado ao final de 10 ldezl 
anos de serviço, com a desativação 
das aeronaves, a marca de 70.523 ho­
ras de vôo sem ter um único aciden­
te fatal . 

Para substituir os C-54, o 1 °/2° GT 
recebeu, no mesmo ano de 1969, 6 
!seis) aeronaves C-91 HS 748 AVRO 
e, posteriormente, em 1978, outras 6 
!seis) aeronaves ve rsão passagei­
ro/carga C-91A. 

Hoje, o Esquadrão já registra um 
total de mais de 109.000 horas de vôo 
de C-91, que somadas às 70.523 de 
C-54, perfazem um total de 180.000 
horas voadas, ainda coroadas de um 
significado muito importante e ex­
pressivo - sem ter um único aciden­
te fatal. 

Analisando seus serviços presta­
dos, não apenas à Força Aérea, ·mas 
a toda nação, pela sua versatilidade de 
missões, vemos que o Esquadrão 
Condor !código de chamada) conso­
lidou o lema: SEGURANCA E CON-
FIABILIDADE. . 

Segurança , no sentido de que 
sempre soube operar suas aeronaves 
dentro de um elevado padrão, em ter­
mos de Doutrina de Segurança de 
Vôo. Confiabilidade, considerando o 
crédito adquirido por estas robustas 
aeronaves no cumprimento das mis­
sões, com tamanha religiosidade. 

Importante lembrar que, embora 
as 61seisl primeiras aeronaves já com­
pletem 24 anos de operação neste ano 
de 1986, o AVRO é a aeronave da For­
ça Aérea Brasileira que apresenta ín­
dices de disponibilidade cada vez 
mais elevados, e pela sua exemplar 
operação o 1 ~/2° GT foi agraciado 
com· a "SPECIAL COMMENDA­
TION", da BRITISH AEROPACE. 

~ ~ .... __ 
HELICÓPTEROS SUPER 

PUMA -
PARA A SUIÇA 

Objetivando aumentar a capacida­
de de transporte aéreo do seu Exérci­
to, a SUlCA acaba de assinar com a 
AEROS PÁ TIALE um contrato de for­
necimento de três helicópteros AS 
332 SUPER PUMA 

Em função das características 
operacionais exig idas pelo Exército 
Suiço, !amplo volume de cabine, gran-
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de capacidade de carga útil em altitu­
de elevada ), fo i escolhida a versão 
332M 1 por sua capacidade de trans­
portar até 25 soldados e a potência de 
suas turbinas MAKILA de 1.900 hp ca 
da uma. 

O SUPER PUMA está operacional 
em 18 países e o Exército Suiço é a vi­
gésima força armada que escolheu es­
te tipo de helicóptero. 

V ENCONTRO DE 
OPERADORES DE 

LEARJET 

A Uder Táxi Aéreo promoveu em 
novembro o "V Encontro de Operado­
res de Aeronaves Learjet" , no auditó­
rio do Maksoud Plaza, em São Paulo. 

Destinado a pilotos, mecânicos, 
engenheiros, técnicos de manutenção 
e também aos proprietários dos jatos 
Learjet de todo o Brasil, esse encon­
tro, promovido anualmente pela Líder, 
tem como objetivo a atualização de in~ 
formações gerais e técnicas, a divul­
gação de novidades tecnológicas do 

1 

setor, e a promoção de uma recicla­
gem de conhecimentos e experiên­
cias profissionais. 

Segundo o Cmte. Paulo Starl ing , 
d iretor da Líder e coordenador deste 
evento, o V Encontro de Operadores 
conseguiu reunir cerca de 100 parti­
cipantes, envolvidos com as palest r_as,_ 
abordando, além dos-aspectos técn i­
cos das aeronaves e de seus equipa­
mentos, também a saúde do piloto e 
a segurança do vôo. 

SAS INAUGURA VÔOS 
DIRETOS PARA A ARÁBIA 

SAUDITA 

Para os muitos brasileiros que viajam 
ao Oriente Médio, a partir de outubro 
ficou mais fáciL As segundas e quin­
tas-feiras a SAS I l inhas Aéreas Escan­
dinavasl oferece vôos sem escalas, 
entre Copenhague e Jeddah. 

Os passageiros da classe executiva, 
além do conforto, excelente cardápio, 
bebidas de graça e amenidades, po­
derão continuar na primeira classe dos 
vôos domésticos da linha aérea da 
Arábia Saudita. 

63 



FATOS E GENTE 
EMERGÊNCIAS NO 

AEROPORTO DO RIO 

Um Boeing 747, ao pousar sem 
flap no Aeroporto Internacional do Rio 
de Janeiro, saiu da pista de aterrissa­
gem, em virtude de um de seus mo­
tores não ter obedecido ao reverso 
acionado pelo comandante: em con­
seqüêcia, quebrou a asa esquerda 
que, ao se desprender da fuselagem, 
provocou incêndio na turbina núme­
ro dois. 

Os bombeiros da FAB e as ambu­
lâncias da ARSA já esperavam a ae­
ronave na lateral da pista, alertados 
pela Torre de Controle de que o avião 
se encontrava em situação de anor­
mal idade. O fogo foi combatido ime­
diatamente e os tripulantes fizeram 
com que os 125 passageiros abando­
nassem a aeronave pelas escorrega­
deiras, atingindo o solo, onde eram so­
corridos por bombeiros, médicos e en­
fe rmeiros. 

Toda esta situação não passou de 
mais um exercício simulado, desta vez 
util izando uni jumbo - o maior avião 
comercial em uso no mundo - com 
o fim de testar todo o sis tema de 
emergêcia do maior complexo aero­
portuário do País. 

Periodicamente, o Aeroporto In­
ternacional do Rio de Janeiro realiza 
uma operação simulada de emergên­
cia aeronáutica, de forma a treinar o 
pessoal envolvido no socorro, avaliar 
a contribuição dos recursos materiais 
e testar o tempo-resposta do auxílio 
externo. 

No exercício deste ano, a VARIG 
emprestou um Jumbo para compor o 
cenário do "acidente", próximo à pista 
de rolamento da pista 09-27, ficando 
aprovado todo o esquema de emer­
gência. 

====================~~~ 

747-400 NA INGLATERRA 

A foto mostra o primeiro Boeing 
747-400 da British Airways, compa­
nhia inglesa que realizou a maior en­
comenda em valor IUS$4.1 bilhões), 
em toda a história da Boeing, em 
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agosto deste ano, ao adquirir 16 uni­
dades e 12 opções. 
As entregas das aeronaves ocorrerão 
a partir de 1989 a 1990 (encomendas 
firmes) e entre 1991 a 1994 (opções). 

AS VENDAS DO 
"IPANEMA" 

Com a entrega de duas aeronaves 
do modelo EMB-201 A "lpanema", à 
Mirim Aviação Agrícola Ltda, a Em­
braer acaba de colocar no mercado 
gaúcho, somente este ano, oito uni­
dades desse avião de aplicações ae­
roagrícolas. A venda dos dois "I pane­
ma" à Mirim, empresa que tem sede 
em Pelotas, foi efetuada através da 
concessionária Embraer para o Rio 
Grande do Sul, a Aeromot- Aerona­
ves e Motores S.A. 

No Rio Grande do Sul, encon­
tram-se em operações cerca de qua­
renta empresas de aplicação aeroagrí­
cola, sendo que a Mirim possui a 
maior frota do Estado de EMB-101 A 
- lpanema, com doze aeronaves des­
se modelo. A Aerogrícola Striar, de 
Camaquã, possui a segunda frota do 
Estado, com nove unidades, tendo in­
corporado duas também este ano. 

====================~~~ 
WESTLAND ACABA DE ANUNCIAR NOVOS 

PLANOS PARA 
HELICOPTEROS COM A I INDÚSTRIA BRASI LEIRA 

A empresa britânica Westland 
Helicopters anunciou a formação de 
uma companhia brasileira antecipan­
do-se à possível instalação de uma 
indústria de fabricação e 
desenvolvimento de helicópteros no 
país. 
O almirante S.ir John Treacher, Vi­
ce-Presidente Executivo da Westland, 
que esteve no Brasil recentemente, 
assinou uma série de protocolos com 
empresas aeronáuticas com o 
propósito de prover a nacionalização 
do suporte técnico nos helicópteros 
produzidos pela Westland no Brasil. 
O Eng~ Claudio Barreto Viana, 
Presidente da Aeromot, e Si r John 
T reacher assinaram um protocolo em 
Porto Alegre com vistas à revisão e 
reparo nas suas oficinas de 
componentes de aviônicos de 
helicópteros Westland. · 
Um outro acordo foi assinado pela 
Westland nas oficinas da CELMA em 
Petrópolis para o reparo e revisão de 
componentes dinâmicos de 
helicópteros, incluindo. caixas de 

transmissão e cabeças de rotor 
principal. Por outro lado, a Rolls-Royce 
e a CELMA estão mantendo 
conversações sobre planos para a 
fabricação exclusiva no Brasil da mais 
moderna versão da turbina Gem para 
helicópteros - a série 60. 
Estes acordos, envolvendo 
transferência de tecnologia para o 
Brasil, darão condições à indústria 
nacional para que se desenvolva no 
país uma ampla capacitação de apoio 
para os helicópteros que aqui operam. 
O investimento inicial previsto para os 
programas acima é de cerca de 1,5 
milhão de dólares, e estes acordos 
têm a intenção de levar a programas 
adicionais de colaboração junto ao 
crescente mercado de helicópteros no 
país 
A Westland espera participar 
integralmente no projeto para o 
desenvolvimento de uma indústria 
nacional de helicópteros, 
presentemente em estudos, com o 
fim de fornecer aparelhos para as 
Forças Armadas e operadores civis. 
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Sediada em Petrópolis, Estado do 
Rio de Janeiro, a COMPANHIA 
ELETROMECÂNICA CELMA é uma 
sociedade anônima de economia 
mista vinculada ao Ministério da 
Aeronáutica, empregando cerca de 
1. 700 funcionários treinados em 
sua própria escola e nas dos 
fabricantes de Motores e Acessóríos. 
Seus serviços de revisão e reparos 
de alta tecnologia são garantidos 
pela confiança tradicionalmente 
depositada por parte dos usuários 
há mais de 20 anos e pelas 
homologações do DAC -
DEPARTAMENTO DE AVIACÃO 
CIVIL N° 7504-05 E FAA - FÉDERAL 
AVIATION ADMINISTRATION 
w 5480-F. 

CELJJA 

Solda por Feixe de elétrons no vácuo - EBW 

Motores Pratt & Whitney 
empregados nos Bandeirante, 
Xingu, King Air, Boeing 707, 727, 
737 e mais os General Electric do 
F-5, do Buffalo, Lear Jet e Airbus 
são revisados e reparados em suas 
oficinas para os operadores no 
Brasi l, no Uruguai, Peru, Argentina, 
Chile, França, Colômbia, Costa 
Rica, Panamá, Venezuela e Equador. 

Rua Alice HeNê, 356- Caixa Postal, 
90341 - CEP 25600 - PETRÓPOLIS- RJ 
- BRASIL TEL.. (0242) 43-4962- FAC 
SIMILE (0242) 42-3684- TELEX: 10211 
21271 - 34822- CECE- BR 






