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A entrega da aeronave VC90 Viscount ao Museu
Aeroespacial deve ser encarada como um marco na
Histéria da Aviacdo Brasileira. Alguns aspectos re-
vestem-se de tal importancia que permitem ser res-
saltados; na verdade, atestam eles uma mudanca
fundamental de postura perante a preservacdo da
memdaria de um povo — o brasileiro — useira e ve-
zeiramente taxado de "‘gente que ndo cultua o seu
passado’’ e que, porisso mesmo, ‘'ndo consegue en-
contrar o seu futuro”.

Deve-se considerar que a aeronave em questao,
unico exemplar do tipo em operacdo na FAB, fazia
seus voos regularmente, servindo como equipamen-
to de razoavel disponibilidade no Grupo de Trans-
porte Especial, a unidade responsével peloire vir de
altas autoridades. Em outras palavras, ndo se trata-
va de ""engenho sucateado’’, como soe acontecer
as maquinas destinadas ao Museu. Isto vem aten-
der a uma peculiar visdo do tema “preservacdo da
memoria”, que inclui o conceito de acervo dindmi-
co. Acresca-se aisso o fato de ter chegado a concor-
rida cerimonia de entrega, no legendario Campos
dos Afonsos, voando e levando a bordo, nada me-
nos que o préprio Ministro da Aerondutica, Ten Brig
do Ar Octavio Julio Moreira Lima — particularida-
de muito sintoméatica de que cultuar o passado en-

contra ndo apenas respaldo nas altas esferas da ad- -

ministracdo publica do ramo aerondutico, mas até
pressupde um comprometimento com a causa.
Nao faz tanto tempo assim — como tudo nesta
curta, porém veloz, histéria da aviacdo — o Museu
deixou de receber uma aeronave, tida como um ra-
ro espécime, por atitudes que frequentariam vasta

gama de um espectro de comportamentos, que vdo
da incompreensdo ao puro e simples descaso. Ndo
fica, por outro lado, muito distante, na ampulheta,
alembranca das sérias dificuldades em se conseguir
pecas histdricas para composicdo do acervo. Ape-
nas porque era preferivel langar fora. Recuperar, con-
servar, incluir o passado na perenidade do futuro cul-
tural, certamente ndo faziam parte do rol de quesi-
tos de uma sociedade desestimulada a olhar com
bons olhos o caminho percorrido pelas geracdes an-
teriores e motivada a descrer do porvir. Em nosso es-
pirito j& nos acostumamos a guardar tais estoques
nos escaninhos da tristeza. v

Mas ""ha algo de novo no ar, além dos avides de
carreira’’, embora cancdes de agora insistam em di-
zer que “nada mudou”’.

Outros povos fizeram-se grandes, palmilhando os
atalhos de valorizar suas legitimas conquistas. O
exemplo esté ai, para todos: os sonhadores, os cren-
tes e os incréus, que se debatem entre a inveja aos
que encontraram a estrada e o pouco fazer para en-
contra-la.

Ha algo de novao, sim! H4 um efervescente enga-
jamento de parcela cada vez maior dos homens da
aviacdo, em todos 0s niveis e escal&es, a favor da-
causa de preservacdo da memoria aeronautica. E es-
tamos avidos por reescrever nossa historia, eivada
de feitos onde brasileiros ponteiam com sagrada de-
dicacdo e o mais glorioso valor.

O futuro estéa presente! Nés comegamos sua con-
quistal )

A redacdo




. VASP
TUDO PARA TER VOCE A BORDO.

TUDO.

Para iss0, a Vasp trouxe novos
avides —nada menos que o Boeing
737-300,0 mais moderno do munabo,

R

O que ndo mudou fol a simpatia,
a cordialioade e a eficiéncia dos

COM Novas rotas, aumentou
frequiéncias e tem o maior nimero
ale voos dlretos.

: A Esta mudando completamente seu

Criou novas opgdes de horarios, — visual, ficando ainda mais bonita, — Confira. Vigja tudo o que a Vasp esté
Voa para toaas as capitais do pais - agradavel e moderna. fazendo para ter vocé a bordo.

S vASP

Tudorpara ter voce a bordo. ¥
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Recebemos de Aroldo Aradjo Pro-
paganda Ltda, Rio de Janeiro.

Prezado Senhor, i

Temos em maos o exemplarn? 159
da Revista Aerondutica e tivemos o
prazer de verna pagina 62, coluna “’Fa-
tos e Gente”, a homenagem que foi
prestada a nossa Empresa pela Revis-
ta, registrando, com o titulo "Aroldo
Aniversaria”, a passagem da comemo-
racéo do nosso 22° aniversério.

Esta homenagem deixou-nos, sem
ddvida, muito contentes e o fato de ter-
mos como clientes, na drea aeronduti:
ca, as empresas Rolls-Royce, Fokker,
TAP Air Portugal e Westland Helicop-
ters e nossaapreciacao pelarevistare-
forca a importancia dessa comunica-
céo.

Em meu nome e de toda equipe da
Aroldo Araujo Propaganda registre
Nnossos agradecimentos.

Atenciosamente
Aroldo Araujo

g

i

Recebemos de Aldacyr Ferreia e Sil-
va — Brig. do Ar. Ref.

Caros colegas

Digo colegas, porque a Revista Ae-
rondutica é orgéo oficial do Clube de
Aerondutica, do qual sou um dos fun-
dadores.

Liem um de nossos jornais, ndo faz
muito tempo, que iria serrealizado o 1°
rali aéreo no Brasil. A bem da verdade
histérica de nossa aviagdo, peco regis-
trar que:

1 — O 1° rali aéreo realizado no Bra-
sil foi idealizado pelo entdo Cmt. do 3°
Reg. de Aviacéo, Cel Lysias Rodrigues,
para comemorar a Semana da Asa de
1939. Sediado o 3° Reg. de Aviacédo
em Canoas, o rali teve como palco o Es-
tado do Rio Grande do Sul:

_ 2 — Para ndo entrar em detalhes,
digo somente que o rali consistia de vé-
rias provas coerentes com os avides e
as missdes militares da época. Houve
troca de avides no percurso, que par-
tindo de Canoas, passava por Cruz Al-
ta, Santiago do Boqueirdo, S. Simao,
Santa Maria, retornando a Canoas.

3 — Competiram no rali 3 equipa-

gens, representando a Esquadrilha de
Adestramento, a Esquadrilha do Cor-
reio Aéreo e o Parque da Base junta-
mente com a Cia. Extra, na época co-
mandada por um tenente-aviador. Cri-
térios adotados selecionaram as 3 equi-
pagens competidoras. :

4 — Os Ficais da prova foram os ofi-
ciais do regimento, tendo alguns se
deslocado para 0s campos de pouso
do interior, que eram pontos de passa-
gem obrigatéria e onde novas missfes
eram dadas a equipagens. Entre os Fis-
cais estavam os atuais Brig. Ref. Car-
los Alberto Ferreira Lopes, Décio Mes-
quita Moura Ferreira e outros.

5 — Aos membros da equipagem
vencedora, inclusive aos mecanicos
que prepararam seus avides, foram
conferidos prémios. Foi entregue ao
Cassino dos Oficiais um bronze come-
morativo do evento, tendo na base um
cartdo com o nome da equipagem ven-
cedora.

6 — Na Base aguardavam a chega-
dadasequipagens, além dos oficiais e
suas familias, o Gen. Leitdo de Carva-
Iho, entdo Cmt. da 32 Regido Militar, a
qual era subordinado o 3° Reg. Av

Essas informacdes servem nédo sé
para registrar um fato muito pouco co-
nhecido, como também para mostrar
gue, mesmo na época em gue oS
avibes eram precérios, ndo faltava en-
tusiasmo como o do Cel. Lysias Rodri-
gues.

S

Recebemos de SEBASTIAOR. AL-
MEIDA, de Roraima — C. Postal 1514
— CEP 78900

Prezados Senhores,

Valho-me da presente para agrade-
cero pronto envio de meu exemplarn?
158 da Revista Aeronautica.

Do n? 158, gostei da entrevista com
Julio Max Wolf e da matéria *Simula-
cao e Simuladores”. Don? 159 gostei
muito da matéria "Sistema de Navega-
cédo Inercial e do “Tempos de Gloster"'.

Congratulacées a Equipe!

Outrossim, solicito a colaboracdo de
V.Sas.L para, se possivel, publicarem
nasecdo “cartas” que estou & procura
de postais de cockpit de avides e aero-

portos. Quem sabe um dos compa-
nheiros da FAB pode vir a colaborar
com este leitor e assinante... i
Sem mais para 0 momento e ante-
cipadamente grato pela atencdo dis-
pensada a esta carta, firmo-me,
Mui atenciosamente,

‘b—‘-—b.

Agradecemos 0s votos de Boas Fes-
tas recebidos de:

SPP-Nemo — Lider Taxi Aéreo — Fer-
nando Chinaglia Dist.S/A — Jornalis-
ta Ananias Soares Duarte — Aeroclu-
be de Londrina — Neusa Ottati Chio —
Hugue na Color — Cia. Brasileira de Ar-
tes Gréficas — Nordeste Linhas Aéreas
Regionais S/A — Esquadrilha da Fuma-

‘ca — VASP — Aroldo Araujo Propa-

gandaLtda. — ARSA — Sociedade de
Refrigeracdo Aurea — Associacéo de
Pilotos da VASP — Goodyear do Bra-
sil Produtos de Borracha — Tecnologia
e Defesa — SATA — SITA — Vitor
Moraes — Embratur — Aerospatiale
— Gifas — AEROMOT — Infraero —
Divulgo Sistema de Comunicacéo Pu-

-blicitaria Ltda. — Quimigrafica.

D
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Recebemos de Frederico Odone
Dihl, de Porto Alegre:

Ao findar o0 ano de 1986, que infe-
lizmente, foi terrfvel para mim, tive, por
outro lado, o prazer de travar contato
com a Revista Aerondutica, a Editorae
toda essa turma de grandes pessoas.
Recebi 0 novo nimero do exemplar
169. Ficarei aguardando a nova edicio
de “posters”. Favor dizer preco da *'Sa-
gado CAN". Anexo, recorte de minha
carta ao jornal ZERO HORA. Desculpe
afalha de ndo lembrar a Editora. Aguar-
do velhos exemplares da Revista Aero-
nautica(132 — 135 — 137 — 141 —
142 — 143 — 144),

Grato e um grande abraco.

Revista Aerondutica n® 161




_Widebody Learjet 55.
Precisava ser 0 mais econémico?

o

E o mais veloz. Chega a 15 mil metros de altitude
em 19 minutos e 25 segundos.
E o mais confortavel. Os oito passageiros que ele leva

4 ndo precisam curvar-se ao andar dentro dele. ,
| E o jato executivo da nova geracao mais vendido no mundo inteiro.

E é o mais econémico em tudo: na hora da compra, na
manutenc¢do e no custo por quilometro voado. A economia real chega a 15%
se comparada ao consumo dos concorrentes.

Widebody Learjet 55. Nao precisava, mas é.

A venda na

&= | DERUXI A

Vocé em boas maos.




Aviacdo
brasileira

Uma obra de relevante interesse
para todos agueles que pretendem co-
nhecer o desenvolvimento da aviagéo
militar do Brasil é colocada ao alcan-
ce dos porto-alegrenses (Livraria Au-
rora), num trabalho tGnico em quali-
dade visual e informativa.

Com o nome de ‘‘Aviacio Militar
Brasileira 1916-188¢"', Francisco Cin-
dido Pereira Netto, renomado foté-
grafo que atua principalmente na
4rea publicitdria-e autor de fotos anto-
16gicas para capas de LPs do tempo
da bossa nova para as gravadoras
Elenco e Philipps, necessitou de 16
anos de laboriosa pesquisa para con-
cluir o referido trabalho, que se cons-
titui em pega indispensével na estante
de pilotos, interessados ou apenas cu-
riosos, pois inclui fotos e dados preci-
sos de todos os aparelhos que integra-
ram a Aviacédo do Exército, Navale a
aglutinagéio em Forga Aérea Brasilei-
ra, desde a época da I Grande Guerra
até os dias de hoje. Felizmente, uma
lacuna preenchida.

a) Frederico Odone Dihl, Porto
Alegre.

Pz

Recebemos do piloto da Varig IGOR
CEZAR CHEDE do Rio de Janeiro.

llImo Sr. Redator,

Venho h& alguns anos acompa-
nhando essa excelente publicacdo, e
Vejo 0 seu progresso e sua qualidade
aumentar a cada numero.

Leio atentamente as entrevistas
com pessoas quase sempre muitissi-
mo interessantes ligadas a nossa avia-
cdo e que sem duvida ilustram muito
a revista.

Sendo assim eu tomo a liberdade de
lhe cobraruma entrevista com um ofi-
cial dareserva da Forca Aérea Brasilei-
ra, que eu acredito, sem duvida, fez
muito pela nossa aviacdo, civil e militar,
e embora afastado de suas atividades
da ativa, continua colaborando. Ape-
nas a titulo de lembranga, foi ele o pri-
meiro autor de manuais de Instrucéo
de Meteorologia Aeronautica no Brasil,
assim como dos primeiros a ensiné-la
no meio da nossa aviagdo. Ainda hoje
530 0s seus trabalhos lidos nos bancos

6

das escolas de aviacdo do Brasil. Ndo
foram poucos os seus alunos na avia-
cdo militar e civil brasileiras.

Acreditando que apds esta apresen-
tacdo o Sr. Redator, j o tenha identifi-
cado. Espero poder lerum dia uma en-
trevista com o Ten Cel Farid Cézar Che-
de. Acredito que muitas outras pes-
soas também.

Desde ja agradecendo a sua aten-
c30, e me desculpando por me intro-
meter em seu oficio, coloco-me a sua
inteira disposicéo.

e

Recebemos de Jovielson Cannuto
Soubartaveto, Rio de Janeiro.

Sr. Redator,

Sendo aficionado por aviacdo e ndo
conhecendo a Revista Aerondutica
comprei o exemplar n® 160 por ter fi-
cado estupefato com a capa, na qual
aparece a Esquadrilha da Fumaca so-
brevoando a nossa linda Cidade mara-
vilhosa.

Ao abriramesma, encontreina “’Pa-
gina Um" uma belissima mensagem

de paz, onde sensibilizei-mei bastante.

Para os leitores, & interessante as co-
lunas que retratam os diversos assun-
tos do mundo, o que é de muita impor-
tancia para nosso acervo cultural.

Ressalvo também a coluna O
COMPROMISSO”, onde o orador da
turma de Oficiais em 1982, descreve
bastante bem o que é uma escola de
Oficiais e onde todos tém que mol-
dar-se dentro de um grupo de trabalho.

A mensagem final do entrevistado
Peter Landsberg é uma mensagem de
crédito ao Brasil, onde entusiasma os
jovens brasileiros a prosseguir e lutar
com as armas que tém.

Quero destacar oartigo 'O HOMEM
PRERARADO, INFORMADO E MOTI-
VADQO", onde o autor diz: O GRANDE
CHEFE E O QUE QUER VER O RECO-
NHECIMENTO NAO DO SEU TRABA-
LHO PESSOAL, MAS O DA SUA
EQUIPE.

Cito este pardgrafo para engrande-
cer ao Senhor Redator e & sua equipe,
pois nota-se claramente a grande dedi-
cagéo e o trabalho tdo bem elaborado
€Xposto em cada pagina desta belissi-

ma edicdo. Pois sem a colaboracao, es-
forco, capacidade e inteligéncia de um
grupo nao seria possivel ter um jorna-
lismo de qualidade que se preocupa
em informar ao leitor sem preconcei-
tos.

Termino parabenizando-0s por um
trabalho tdo coroado de éxito, e acre-
dite, esta maravilhosa revista ganhou
mais um assiduo leitor.

gz

Recebemos de Fernando Chaves
Lins — Olinda—PE.

Prezados Senhores

Linaedicdon? 158 dessa estimada
e conceituada Revista, carta do Minis-
tro Araripe Macedo, fazendo alguns re-
paros ao artigo “’Fra assim no tempo do
Arco-e-Flecha” de autoria de Ruy Mo-
reira Lima.

Em primeiro lugar, ficaria grato se
REVISTA AERONAUTICA me forne-
cesse 0 endereco do Ministro Araripe,
com certeza possuidor de muitas infor-
macdes da época herdica e gloriosa do
"Arco-e-Flecha”, do inicio da saga do
Correio Aéreo, ao qual meu pai (Cmte
Severiano Lins) emprestou sua colabo-
racdo como sargento-aviador por pou-
co tempo em 1931, porque logo depois
ingressaria no Sindicato Condor, ali
permanecendo até seu falecimento a
13 de janeiro de 1939, no acidente do
Jota U 52/3m Marimb4, de prefixo PP-
CAY. Acolaboracdo do Ministro, com
certeza sera de grande valia para o do-
cumentario que estou em vias de con-
cluir intitulado o COMANDANTE SE-
VERIANO LINS E OS PRIMORDIOS
DA AVIACAO, o qual tem merecido o
apoio e ajuda de muitos contempora-
neos e amigos, entre eles, Auderico Sil-
vério dos Santos, Alcides Neiva, Os-
wald Heinrich Muller, Edmar Morel, Ar-
thur Martins Rocha, Genulpho Olivei-
ra, Cassio Veiga, Aldo Pereira, Carlos
Dufriche, Dagmar Nery Hayne, Alfredo
Ferreira, Wanda Andrade Prado e mui-
tos outros.

_Poroutro lado, se REVISTA AERO-
NAUTICA me honrar com a veiculacdo
desta missiva na se¢do "‘Cartas dos Lei-
tores”, solicitar aos leitores quaisquer
informacdes e documentos que por-
ventura possuam sobre o primeiro co-
mandante da aviacdo comercial brasi-
leira (Comandante Severiano Lins) e a
aviacdo daquela época, principalmen-
te no que se refere a Escola de Aviacdo
Militar dos Afonsos (periodo 1928/31)
com destaque para a turma de sargen-
tos-aviadores de 1929 (a segunda) e a
aviacdo comercial nas linhas OESTE (S.
Paulo— Cuiabd) e do LITORAL no tre-
cho Rio—Belém, onde o Cmte Lins
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operou, respectivamente, de 1931/36
e de 1937/39.

Contando com a costumeira aten-
cdo e colaboracdo da REVISTA AERO-
NAUTICA, antecipadamente grato

Recebemos do Maj Brig R/R Walter

. Feliu Tavares

ADITAMENTO

Na matéria “NIGHT AND DAY E A
PADRONIZACAO DOS PRIMEIROS
PILOTOS DE C—47 DO CAN, NOS
IDOS DEBOEDB1”, napégina 32, Revis-
ta Aeronautica n® 160, ao referirme
aos pilotos do 2° GT dos Afonsos, que
muito cooperaram no esforco de ins-
trucdo Aérea para a padronizacdo, por
um lapso de meméaria, ndo focalizei a
brilhante atuac&o do entéo Capitdo An-
ténio Vieira Cortés (o popular Cortesi-
nho), que como chefe da Secio de Ins-
trucdo-Aéreado 2° GT, nesses idos de
1950, foi o principal coordenador dos
vO0s e cheques de Pilotos com a secéo
de OperacgGes da antiga DR, onde Ja-
tay, Ernesto Lebre e Geraldo Lebre a to-
do vapor, impulsionavam a padroniza-
cdo dos 1°s. pilotos de C—47 do Can.
Antonio Vieira Cortés, que mais tarde
chegou a Brigadeiro do Ar na ativa, e
a comandante do Comando Costeiro
em Salvador, Aspirante-Aviador de
1943, foi um dos primeiros Pilotos de
C—47 areceber o famoso cartdo-ver-
de numerado, criado em 1950 e sem
divida um destacado checador de Pi-
lotos de Douglas C—47. Este é umadi-
tamento que julguei indispensavel ao
meu artigo, acima citado.

(A) MAJ BRIG. R/R
WALTER FELIUTAVARES.

Recebemos de Tomas Aquino Silva,
Melo — Paraguay

Senhor Diretor oy
Com o maior prazer me comunico

com o senhor para informar que temos
uma escola de Aviagdo aqui nesta cida-
de de Melo Cerro Largo — Uruguay.
Contamos com 6 avides. Vamos com-
prar 1 Embraer de 6 lugares para taxi.
Escrevo para comunicar-lhe que dese-
jo fazer uma assinatura na Revista Ae-
rondutica por um ano. Ecomo sou Bra-
sileiro, me nomearam para este conta-
to internacional com o Brasil, como
também para compra de material aero-
nautico. Mande-me o preco da assina-
tura. Se tiver alguma Revista sobrando,
me mande.
Atenciosamente este patricio,

g

i

Recebemos do Sr. Oziris Silva — Pre-
sidente da Petrobrés, RJ
Prezado Cel. Hermano,

Parabéns pela capa da edigdo n?
160 da Revista Aeronautica. A foto dos
TUCANOS esté linda.

Um abraco.

Prgm

<

Recebemos de Paulo José Pinto —
Cel Av, Brasilia, DF.

Prezado Editor

Ap6s a publicacdo da 22 parte do
meu artigo “Tempos de Gloster” rece-
bido Cel Av Ary Bezerra todas as infor-
macdes para recompor o Quadro de
Recordes de F-8 do qual Ihe envio dois
exemplares. ’

Destinam-se aos recordistas Zani e
Tinoco cujos enderecos desconheco.

Ficaria agradecido se, no préximo
ndimero, esta carta fosse publicada
com 0 aviso de que 0s quadros estdo
a disposicdo deles na Revista.

Naturalmente, uma outra op¢ao se-
ria a publicacdo do Quadro a qual dei-
X0 ao critério de V.S.

A Redag&o: Aqui véo os quadros:



RECORDES DO 12 Gp AV Ca - TEMPOS DE GLOSTER
EMPREGO AEREO

TIRO AEREO
MISSAO:  BEZERRA———————mmm—mm— e 39.11Z (100 TIROS)--=—-=-——==- 1965
MEDIA :  BEZERRA 27.41% (4 MIS) 1965
ESQD : PIF PAF- _— ) S 1960

TIRO TERRESTRE

MISSAO: PAULO : 937 (100 TIROS)-====——=———=—vm 1964
MEDIA :  TINOCO 81,597 (5 MIS) 1962
ESQD : PIF PAF--- 53, 3% “mee=1962

BOMBARDEIO PICADO ?

MISSAO:  BEZERRA 00 PES (2 Bb) 1958
MEDIA : PAULO —-40,6 PES (4 MIS)——mmmmmmeeeem 1964
ESQD : PIF PAF 89 PES 1965

BOMBARDEIO RASANTE

MISSAO:  BEZERRA 5 PES (2 Bb) 1958
MEDIA :  BEZERRA 23.1 PES (4 MIS)-—-~————-—u—o 1958
ESQD : PIF PAF -56.4 PES 1962
ATAQUE COM FOGUETES &
MISSAO:  GALVAO e PAULO-==--=mm==--- 13.75 PES (4 Fgt)-——e=———————n 1962
MEDIA :  SOARES 24,68 PES (4 MIS)-——————-eeee 1962
ESQD : PIF PAF 42.9 PES 1962

RECORDES DO 12 Gp AV Ca - TEMPOS DE GLOSTER
TIRO DE ARMAS PCRTATEIS ‘

TIRO AOS PRATOS

MISSAO:  BEZERRA 100% (25 PRATOS)--————=-————- 1963
MEDIA §  BEZERRA————————mmm e St 80,8% (10 SERTES)——o-—oa——— 1963 J;
2o TR 2 T SO — I SO 1964 |

PRECISAO 15m

MISSAO:  PAULO-———————m——mmmmm e 997 (10 TIRQS)-=——m—mm—m————— 1965 \
{
MEDIA : ZANI- —_— -95,2%7 (5 SERIES)~—==m=m—em——e 1959 W

ESQD :  JAMBOCK =83, 3F=m—mmmmmmmmmmmmm e 1965 |

PRECISAO 25m

MISSAO:  BEZERRA-———————————— o 937 (10 TIROS)-—————==—mn ~—==1964
MEDIA : PIVA-———- 857 (10 SERIES)=———————————mm 1953 ‘
ESQD : PIF PAF-—— 70, 7fmmmmmm e e 1963
SILHUETA
MISSAO:  PIVA-—- 10/997% (10 TIROS)--==—m———==m=—m 1954
MEDIA : PIVA - 10/96% (5 SERIES)-——————————- 1954
ESQD :  JAMBOCK 9.23 SILHUETAS==mmmmmmmmmmmmm 1954 |
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“Eu tenho muita intimidade com esta familia.
Afinal, sao 35.000 horas de convivéncia.”

5

YR VASCONCELLOS
Comandante

Nao é qualquer piloto que pode
contar a histéria da Familia Boeing.

Pilotos experientes que ja tiveram
sob seu comando um 737, um 747, um
757 ou um 767, podem ter orgulho de
si mesmos. Eles sabem que nao é qual-
quer avido que merece receber o nome
Boeing.

Precisa ser o 737-300, por exemplo,
que é capaz de decolar e pousar em pis-
tas curtas, com niveis de ruido inferio-
res a qualquer outro avido de sua clas-
se. Ou o747, que tem o mais baixo cus-
to por passageiro transportado. Ou o
757, o mais econémico avido da atuali-
dade. Ou, ainda, o0 767, que também po-
de ser utilizado em véos sem escalas,
mais freqiientes, em mercados ainda
pequenos para um jumbo.

A Familia Boeing retine os mais efi-
cientes, econémicos e confortdveis
jatos comerciais do mundo. Flexiveis
para o transporte de carga e passagei-
ros, em etapas curtas, médias e longas.

Enfim, eles atendem a todas as de-
mandas do transporte aéreo.

Até porque, do contrario, ndo te-
riam o sobrenome Boeing. O mais
importante da histéria da aviacdo co-
mercial.

BOEING

Voe o melhor
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( CIENCIA

“ENERGIA E MATERIA
MATERIA E ENERGIA”

Em 1905, o mundo cientifico ainda
se refazia do impacto da ""Teoria dos
Quanta’” de Max Planck, apresentada
em 1900, a qual, entre outras coisas,
modificava o conceito da teoria ondu-
latéria da luz paraa“Teoria Corpuscu-
lar”’, segundo a qual a luz se propaga-
ria no espaco em "“quantum’’ de maté-
ria (daf o seu nome). Pois bem, quan-
do os fisicos da época ainda se sentiam
aturdidos com a polémica surgida so-
bre a verdadeira natureza da luz, eis
que, em 1905, um fisico alemao desco-
nhecido, chamado Albert Einstein, na
ocasido com 26 anos de idade e que
trabalhava no Departamento de Paten-
tes de Berna, na Suica, fez publicarum
trabalho seu, no qual afirmava que
"'massa era energia”’ e que “energiaera
massa’’. Surgia a “Teoria da Relativida-
de”’. Esta teoria continha algumas afir-
macdes que pareciam inacreditaveis
para os fisicos daquela época. Além de
tudo, o atrofiado desenvolvimento tec-
nolégico ndo dava condi¢cBes de se
comprovar, na pratica, algumas das
afirmacdes do novo messias da cién-
cia. Até 1905, “matéria” tinha sido con-
siderada como alguma coisa que tives-
se massa ou inércia; por outro lado, o
conceito de “energia” era tido como
"uma maneira de fazer trabatho”. Acre-
ditava-se, portanto, que os dois concei-
tos fossem tdo diferentes um do outro,
como, porexemplo, T metro quadrado
é diferente de 1 hora. Mas, a teoria de
Einstein afirmava que matéria e ener-
giaeram, apenas, duas manifestaces
diferentes da mesma realidade fisica
fundamental e que cada uma poderia
ser convertida em outra, de acordo
com a equagdo E = mc?

Onde,

E = quantidade de energia

m = quantidade de matéria e

c2/= velocidade da luz ao quadrado, no
vacuo.

Durante os anos de 1920 os ntcleos
atdbmicos comecgaram a ser estudados
e certas conclus@es, mais tarde, viriam
revolucionar a civilizacdo. Verificou-se,
porexemplo que, como os ndcleos dos
atomos consistiam de certo nimero de
protons e néutrors (com excecdo do hi-
drogénio). Pareceria légico gue o peso

ltotal do nticleo fosse determinado pe-
O peso individual das particulas com-

Qonentes. Mas, n&o era. E isso ficoy

claro com o aperfeicoamento do es-
pectrégrafo de massa. Com ele verifi-
cou-se que o peso do nucleo ndo era
igual 8 soma das massas componen-
tes. Exemplificando: O peso atdémico
de um préton éde 1,00812 e o do néu-
tron é de 1,00893 (Estes sdo 0s pesos
relativos baseados sobre uma escala in-
ternacional aceita): Verificou-se que
um nucleo de hélio contendo dois proé-
tons e dois néutrons deveria ter um pe-
so atémico de 2 x 1,00812 mais 2 x
1,00893,0u4,0341. Presentemente, o
peso atdmico do hélio, medido pelo es-
pectrografo de massa, é de somente
4,0039 (ver fig. 2). Entdo, o que acon-
teceu com a diferenca do peso atémi-
co de 0,0302? De acordo com a equa-
cdo de Einstein, a diferenca de peso de-
ve serconvertidaem energial Quando
adiferenca do peso de 0,0302 é multi-
plicada pelo quadrado da velocidade
daluz, de acordo com a teoria de Eins-
tein, ela é representada por uma tre-
menda quantidade de energia. Na ver-
dade, aenergia cedida na formacao de
um nucleo de hélio pela unido de dois
prétons e dois néutrons é em torno de
sete milhdes de vezes aquela liberada
quando um dtomo de carbono combi-
na com uma molécula de oxigénio pa-.
ra produzir uma molécula de didxido de
carbono (CO,) num processo domés-
tico de combustéo.

A verificacdo do comportamento de
tais perdas em pesos atémicos tiveram
infcio em 1927, através dos trabalhos
de Aston, um fisico inglés que desen-
volveu o primeiro aspectrografo de
massa. Os resultados desses trabalhos
mostraram que, em geral, 0s nlcleos
ndo pesam tanto quanto a soma das
particulas componentes. Este compor-
tamento vai até os elementos chama-

dos ""metais de transicédo’ — ferro, m’—\
quel e cobalto — da tabela periddica.
Mas, se dois nticleos mais pesados do
que o ferro forem tomados, proximos
do final da tabela periédica (uranio, por
exemplo), 0os novos nucleos pesardo
mais do que a soma dos dois nucleos
que eles formaram.

Entdo se um nucleo muito pesado

pode ser dividido em partes, energia
seria liberada e a soma dos pesos dos
fragmentos seria menor do que os nu-
cleos originais.

Nesses dois tipos de reacdes nu-
cleares, uma pequena quantidade de
matéria desapareceria! A Teoria da Re-
latividade de Einstein estabelece que,
a perda de matéria reaparecera como
uma enorme quantidade de energia.

Com base nesses principios, 0s
cientistas da década de 1920 fizeram
a previsdo de que peqguenas quantida-
des de matéria pudessem fornecer
energia suficiente para levar grandes -
navios através dos oceanos. Como sa-
bemos, esta previsdo tornou-se realida-
de, pois temos ai o navio “Savannah”
e o submarino “Nautilus’ como pionei-
ros da propulsdo nuclear nos mares.

J. M. Franca Jr. @

Ncleo de Hélio .
Dois protons

de dois néutrons

Um caso onde o total ndo ¢ igual &
soma das partes Dois prétons e dois
neutrons sao distintamente mais
pesados do gue o ndcled de hélio, o
qual também consiste de dois prétons
e dois néutrons. A energia faz a
diferenca.

e

~ )
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0O EMB-120 Brasilia, que fez seu vbo inaugu-
ral em julho de 1983, entrou em operacdo comer-
cial pela primeira vez em outubro de 1985, naem-
presa aérea regional norte-americana ASA —
Atlantic Southeast Airlines — sediada em Atlan-
ta, Gedrgia. Desde aquela data outros Brasilia fo-
ram entregues, passando a operar em quatro pai-
ses (Alemanha, Estados Unidos, Noruega e Fran-
¢a) tendo comprovado, na pratica, as vantagens
anunciadas pela Embraer sobre outros modelos
turboélices de nova geragdo, também langados
no mercado por fabricantes de renome interna-
cional na producdo de avides de transporte.

Hoje, pouco mais de um ano de entrada em
operacdo do primeiro Brasflia, os avides totaliza-
ram até 31 de outubro, 24.803 horas de voo e qua-
se 25.000 pousos, transportando um total apro-
ximado de 300.000 passageiros. Ressalta-se, com
base em relatério de setembro, que os avides ti-
nham alcancado um total de 2.815 partidas, com
apenas 40 atrasos devidos a problemas técnicos
¢ 34 cancelamentos, o que proporcionou uma ta-
xa de disponibilidade para voo de 97,3%, percen-
tual considerado excelente para um avido com
td0 pouco tempo de operagao.

Um relatdrio da ASA, recente, da conta de
que , no més de outubro, a empresa conseguiu
manter, com os Brasilia de sua frota, umataxade
disponibilidade de voo ainda maior do que a re-
gistrada em setembro. 98%.

A ASA fez o seu primeiro voo com o Brasflia
nodia 1° de outubro de 1985, saindo de Gaines-
ville, Flérida, para Atlanta, Gedrgia. Desde aquele
dia, a ASA faz ligagdes aéreas com destino a
Atlanta vindas de Roanoke (Virginia) Fayettevil-
le e Charlote, na Carolina do Norte; Macon, na
Georiga, e Tallahassec; na Florida. Sdorotas que
v&0 de 64 milhas nduticas — 118,6Km — até 315

milhas nauticas — 38b,3Km, cumpridas pelo Bra-
silia. Tudo isso no conforto de um avido pressu-
rizado, voando a 25 mil pés de altitude.

A ASA opera, até 0 momento, oito avides Bra-
silia de uma encomenda preliminar de dez; fez
uma encomenda adicional de 22 e tem 44 unida-
des em opcdes de compra.

Também nos Estados Unidos, de uma enco-
menda de dez unidades, a Air Midwest, que éa
quarta maior empresa aérea daquele pafs, sediada
em Wichita, Kansas, tornou-se a segunda ope-
radora de aeronaves Brasilia, voando dois deles
apartir de abril de 1986 em suas linhas que atuam
fazendo conexdo com a American Airlines, levan-
do passageiros de localidades menores para 0s
grandes centros, num sistemra conhecido como
"American Eagle': ja opera duas aeronaves
EMB-120 Brasilia € tem mais trés opc¢oes.

A Norsk empresa da Noruega que opera tam-
bém o EMB-120, faz quatro viagens diérias, ida
e volta, entre Sandefjord-Stavanger e Sandefjord-
Bergen, e mantém trés escalas diérias entre San-
defjord e Copenhague.

A Air Litoral, empresa aérea da Franca, rece-
beu no fim do ano passado, o seu primeiro Bra-
silia. Com ele a Air Littoral, num programa con-
junto com a Air France, pretende ligar provincias
francesas a algumas das principais cidades da Eu-
ropa. As rotas iniciais incluem as cidades de Bor-
deaux, Bruxelas, Amsterdam e Frankfurt.

No dia 8 de outubro de 1986, a Embraer re-
cebeu, das maos do chefe da Secdo de Homolo-
gacdo do Ministério dos Transportes aleméao, Dr.
Frank Franzmeyer, o certificado de homologagéo
daguele pais.

O EMB-120 Brasilia é o primeiro avido brasi-
leiro a ser homologado na Alemanha. Com isto,
o Brasilia conta com certificado'de homologacéo

de trés paises estrangeiros: do CAA (Civil Avia-
tion Authority) da Inglaterra desde A DLT Deuts-
chel Luftverkehrsgesellschaft foi a primeira ope-
radora do EMB-120 Brasilia na Europa, manten-
do em operagéo trés unidades. A empresa estéa
conseguindo manter uma taxa de disponibilida-
de paravoo de 98% — o que significa que ape-
nas dois v6os em cada cem sofrem atrasos por
motivos técnicos ou operacionais. A DLT inau-
gurou a operacio do Brasiliaem janeiro de 1986,
com uma viagem de Frankfurt para Munster.

A Embraeriprocurando acelerar o ritmo de
entrega dos EMB-120 Brasflia, estd assegurando
um fluxo de producéo, nalinha de montagem, de
quatro aeronaves por més, o que significaque as
70 encomendas jé firmadas serdo liberadas pa-
ra os clientes dentro do prazo méaximo de 14 me-
ses.

Para atender & aceleracio da cadéncia, aEm-
braer vem investindo em m&o-de-obra especia-
lizada de que carece o mercado de trabalho no
setor aerondutico do pafs. A Embraer, através de
sua drea de desenvolvimento de recursos huma-
nos, pesquisa o mercado de maneira a descobrir
quais sd0 extamente as qualificacdes de que o
mercado se ressente. Constatada a deficiéncia,
promove cursos para turmas selecionadas de
candidatos externos & fabrica, enquanto parale-
lamente ocorre 0 mesmo treinamento para tur-
mas de empregados.

Ao mesmo tempo novas medidas de racio-
nalizacdo de trabalho tém sido tomadas, especial-
mente no aspecto de metodologia fisica — dis-
tribuindo linhas de produco, instalando novos
mecanismos de transporte etc.

0OS SEGREDOS DO SUCESSO DO
BRASILIA

Ele voa mais rapido do que qualquer aerona-
ve de sua categoria, leva maior carga paga e €
mais silencioso, asseguram seus construtores.
Seu desenvolvimento movimenta quantias da or-
dem de 160 milhdes de ddlares e, contando ven-
das firmes e opcbes, j& tem, até o momento, mais
de 200 pedidos vindos de todas as partes do mun-
do.

O Brasilia ¢ um avido de 30 lugares, que al-
canca velocidade de cruzeiro de 556 quildometros
por hora e autonomia de 3.444 quildbmetros. Além
do modelo bésico, outras configuracdes podem
ser estabelecidas: a vers&o transporte de carga,
com capacidade para mais de 3.100 quilos, e a
versdo executiva, que pode levar 14 pessoas,
transformando-se num modemo escritério. Exis-
tem tambéma estudos para 0 emprego militar do
EMB-120 Brasilia.

Equipado com duas turbinas Prattet Whitney,
com poténcia de 1.800 SHP, 0 EMB-120 Brasilia
possui redundancia em todos os componentes
de sistemas criticos — eletronicos, hidraulicos,
de combustfvel e de controle — garantido total
seguranca nos voos. Obedece a critérios de to-
lerdncia a danos causados pelo impacto de pas-
saros pesados nas asas e nas empenagens a de-
sintegragdo do rotor e a falhas nas hélices — dis-
positivos compativeis com os modernos requi-
sitos de um transporte seguro e que con'ribuem
diretamente para maior eficiéncia da aeronave.
Tanto assim que, na Alemanha, o Brasilia ja re-
cebeu oapelidode "mini-Concorde’ e nos Esta-
dos Unidos de “Bala de Prata’. . '




N&do se pode imaginar, e_videnAtev comemoracdo aos 80 anos do histc’m
mente, que se trata de um primor lite- co v6o do campo de Bagatelle, quan-

(LIVROS

O8 MEUS
BALOES

0S MEUS BALOES (DANS L'AIR) —
ALBERTO SANTOS DUMONT — Edi-
cdo de Fundacéo Projeto Rondon (Mi-
nistério do Interior) e Ministério da Ae-
rondutica — 244 paginas — 1986.

A primeira edicdo desta obra ocor-
reuem 1904, portanto, 2 anos antes de
Santos Dumonl lornar-se o "PAI DA
AVIACAQ", mas ja se sente em sua lei-
tura, o gérmen que conduziria 0 autor
fatalmente, adominarosarescomum
engenho mais pesado que o ar.

Fala ele de sua infancia, com uma
boa dose de poesia e este ¢ um lado
ndo muito conhecido de sua persona-
lidade.

\_

rario; nem o proposito do livro seria fa-
zer literatura, no sentido mais apurado
dotermo. No entanto, dentro dos seus
propositos, “Os Meus Baldes' atinge
em cheio seus objetivos: servir de de-
poimento.sobre um dos mais impor-
tantes génios da humanidade, génio
que, com seu invento modificou ndo
apenas as perspectivas dos seres sobre
o planeta, mas imprimiu ao homem um
novo conceito de vida.

0 Bue Ea Ui
0O Que Nos
Uetemps

e Poulo,

Ll

O QUE EU VI — O QUE NOS VERE-
MOS — ALBERTO SANTOS DU-
MONT — Edicdo do Projeto Rondon
(Ministério do Interior) e Ministério da
Aerondutica — 108 paginas — 1986.

Assim como “Os Meus Baldes”, tra-
ta-se de uma feliz iniciativa das institui-
cOes patrocinadoras das edicbes, em

do o homem se fez eternamente pas-
sarinho.

E também um livro de teor marcada-
mente histdérico, sendo uma 'edicédo
fac-similada, assim como a outra obra
citada. Por isso mesmo os leitores po-
derdo estranhar algumas construcdes
que fogem a ortografia atual, algumas
separagdes silabicas em desuso e ou-
tras pequenas coisas que, ao invés de
desmerecer a obra, ddo-lhe um cunho
espetacular dé preservacdo da memo-
ria.

0 QUE EU VI — O QUE NOS VE-
REMOS" é um trabalho que, sob cer-
tos aspectos, complementa o livro an-
terior. Tendo sua primeira edicdo em
1918, portanto, em pleno transcurso do
grande conflito mundial, Santos Du-
mont consegue analisar-bem o papel
do seu invento, suas consequéncias de
tamanha gravidade para o ser humano,
como arma de guerra, e sua valiosa
contribuicdo como meio de transpor-
te, a unificar os povos do planeta.

Tratam-se de dois livros altamente
recomendados para quem possui um
minimo de sede de conhecer melhor os
génios de nosso tempo.

Bengo Kazavubu .j
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Como os enfermeiros amer j
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 REFLEXOES

Quantas lagrimas mais serdo derrama-
das?

Quantos gritos mais ficardo sem eco?
k@uantos pais mais chorardo por seus

filhos?
Quantos apelos mais ndo serdo ouvi-

CONHO

~dos?
Quantas pessoas mais terdo que se
vestir de branco, carregar cartazes e,
juntas, apelar, gritar, pedir e fazer um
minuto de siléncio para que algo seja
feito?

Pessoas inocentes tombaram ser‘n\\
nem saber que estavam ou por que es-
tavam no meio de um campo de bata-
tha.

Mas que batalha, se o Unico engano de-
las foi confiarem no ser humano?
Elas ndo mais verdo o amanhecer e o
entardecer. Ndo mais fardo planos pa-
ra o futuro, se futuro nem os vivos nes-
se campo de batalha talvez possam
também planejar.

Viver o dia-a-dia e agradecer por poder
fazé-lo.

Isso é vida? Isso se chama viver?
Viver é poder sair sem se preocupar ou
desconfiar de quem vai ao seu lado.
Viver é poder ver o sol se pondo e a noi-
te caindo, sem ter medo das sombras
ou de quem pode nelas estar escondi-
do, pronto para o ataque.

Viver é poder andar por ruas desertas,
escutando os pdssaros cantando nas
arvores e admirando as flores, sem ter
medo desse s0ssego.

Viver é ter a janela aberta e olhar atra-
vés dela o mundo |4 fora. Nada de gra-
des, apenas 0 espaco.

Viver é ter o seu portdo aberto.
Viveré amar, nlanejar, desejar, cantar,
ir e voltar e poder dizer: EU CONFIO.

®

Com helicopteros franceses. '
Ha muitos anos o Hermann Hospital

I icanos socorrem os feridos ?

estabilidade, nas diversas missoes de
patrulhamento e resgate.

de Houston utiliza exclusivamente
helicopteros Aerospatiale, para resgatar
feridos e realizar outras urgéncias médicas
e cirdrgicas como partos, casos de asfixia e
queimaduras.

Em Houston e nos subtirbios dessa
grande cidade texana.

24 horas por dia. 365 dias por ano.

Ainda nos Estados Unidos, também a
Guarda Costeira escolheu a Aerospatiale.

E vai utilizar 96 helicopteros Dauphin

~especialmente ada%;clados paravoar do

Alaska ao Golfo do México com qualquer
tempo, com facilidade de manobras e

,OF PO
#rospatinn
serospatiok

tserospatiale

wrospatiol
P
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~ \s‘ g q ’//
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Primeiro exportador mundial de
helicopteros, a Aerospatiale equipa os
bombeiros de Toquio e os petroleiros
offshore do Alaska e da Terra do Fogo, as
redes de televisao de Sydney e o transporte
VIP na China.

No setor de helicopteros, como em
todas as nossas atividades, colocamos a
disposicao dos clientes nossa qualidade
técnica, ce(ljpaadade de adaptacao a
necessidades especificas e assisténcia
permanente.

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

Afinal, desenvolver solucoes adequad:
aos problemas de cada cliente é especial.

E Aerospatiale.

aerospatiale.

aerospatiale



(COMPORTAMENTO

ESTATUTOS

DO
HOMEM

um menino confia em outro menino.
Artigo 5° — Fica decretado que os
homens estéo livres do jugo da menti-
ra. Nunca mais seré preciso usar a cou-
raca do siléncio nern a armadura de pa-
lavras. O homem sentara & mesa com
o seu olhar limpo porque a verdade
passara a ser servida antes da sobre-
mesa.

Artigo 67 — Fica estabelecida, duran-
te dez séculos, a pratica sonhada pelo
profeta Isaias, e o lobo e o cordeiro pas-
tarao juntos e a comida de ambos tera
0 mesmo gosto de aurora.

Artigo 7° — Por decreto irrevogavel

.

fica estabelecido o reinado permanen-
te dajustica e da clariddo, e a alegria se-
rd uma bandeira generosa para sempre
desfraldada na alma do povo.
Artigo 82 — Fica decretado que a
maior dor sempre foi e serd sempre néo
poder daramor a quem se ama saben-
do que é adgua que dé a planta o mila-
gre da flor.

Artigos 92 — Fica permitido que o
pédo de cada dia tenha no homem o si-
nal de seu suor. Mas que sobretudo te-
nha sempre 0 quente sabor da ternu-
ra.

Artigo 10 — Fica permitido a qual-
quer pessoa, a qualquer hora da vida,

0 uso do traje branco.
Artigo 11 — Fica decretado, por defi-
nicdo, que o homem é um animal que
ama e que porisso é belo, muito mais
belo do que a estrela da manha.
Artigo 12 — Decreta-se que nada se-
ré4 obrigado nem proibido. Tudo ser4
permitido, sobretudo brincar com os ri-
nocerontes e caminhar pelas tardes
com uma imensa begdnia na lapela. S6
uma coisa fica proibida: amar sem
amor.
Artigo 13 — Fica decretado que o di-
nheiro ndo podera nunca mais comprar
o sol das manhds vindouras. Expulso
do grande baul do medo, o dinheiro se
transformard em uma espada fraternal,
para defender o direito de cantar a fes-
ta do dia que chegou.
Artigo Final — Fica proibidoousoda
palavra liberdade a qual sera suprimi-
da dos dicionérios e do pantano enga-
. noso das bocas. A partir deste instan-
te aliberdade seraalgo vivo e transpa-
rente como um fogo ou um rio, ou co-
mo a semente do trigo, € a sua mora-
daserd sempre o coracdo do homem.
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Artigo 1° - Ficadecretado que ago-
ra vale a verdade, que agora vale a vi-
da e que de maos dadas trabalharemos
todos pela vida verdadeira.

Artigo 2° — Fica decretado que to-
dos os dias da semana, inclusive as ter-
cas-feiras mais cinzentas, tém direito a
converter-se em manhas de domingo.
Artigo 3% — Fica decretado que, a
partir deste instante, havera girassois
em todas as janelas, que 0s girassois te-
rdo direito a abrir-se dentro da sombra;
e que as janelas devem permanecer, 0
dia inteiro, abertas para o verde onde
cresce a esperanca.

Artigo 4° — Ficadecretado que o ho-
mem nado precisard nunca mais duvidar
do homem. Que o homem confiard no
homem como a palmeira confia no
vento, como o vento confia no ar, co-
mo o ar confia no campo azul do céu.

Thiago de Mello
O homem confiara no homem como : .J

e e
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 PANORAMA

AEROPECAS E COMPONENTES:
UMA “SAIDA” INDUSTRIAL VALIDA

Le Chasseur

"0 mercado de carros novos esta em baixa:
0s pregos exorbitantes reduzem cada vez mais
onumerode compradores’ vaticinava, recente-
mente, um analista do mercado automobilistico
brasileiro. Como consequéncia, um colunista es-
pecializado fazia publicar que "o boom dos pre-
¢os dos carros usados ¢ uma decorréncia natu-
ral da subida, descontrolada e desenfreada, dos
precos das unidades novas"'...

E, com a ascengdo de ambos os precos (no-
vos e usados), dizem agora os consumidores, "a
drenagem natural e psicolégica da presséo des-
se processo finalizou, buscando o meio-termo:
a sobrecarga de pre¢o na venda das pegas’ —
verdade dolorosamente reconhecida pelos bra-
vos proprietérios dos carros usades. Isso porque,
0 comércio de automoveis, deixando de vender
0s novos produtos (com isso, fazendo aumentar
0s precos dos carros usados) induziu os proprie-
térios ao processo natural da preservagdo de seu
patrimonio: a renovacdo, revitalizagdo, a troca de
componentes e pecas, enfim, & manutencgéo pre-
ventiva da sua velha “méquina”’. Essa meta to-
mou conta do dia-a-dia dohomem comum e a fe-
bre, hoje, é conservar em “estadode novo" o “fiel
calhambeque”... E foi ai, dizem todos, que os pre-
¢os das autopecas (principalmente aquelas capa-
zes de uma reciclagem) espiralaram incontrola-
damente. Rumo ao infinito...

Por similitude, parece, que esse é o destino
das aeropegas e componentes!

NO DCMINIO AEROESPACIAL:
0S EQUIPAMENTOS E COMPONENTES

Embora o resultado final seja quase o mes-

mo da histéria comica (?) acima relatada, os ca-
minhos percorridos pela industria de equipa-
mentos/componentes aeroespacial sdc ou-
tros.

Inicialmente, ha um transbordamento de tec-
nologia originada dos programas espaciais, so-
bre o dominio aerondutico: a miniaturizagéo, com-
pactagdo, confiabilidade e a légica dos equipa-
mentos/componentes aeronduticos sdo hoje fa-
tos inguestionaveis e comuns.

De outra parte, hd um problema originado da
crescente integracdo das fungdes elementares de
v60 em menor nimero de componentes, o que

volumes de producdo: séries reduzidas e (eviden-
temente) custos altos. Essa integragéo de fun-
¢0es, nas aeronaves de nova geragdo, chegaadi-
vidir por dois o nimero de “caixas pretas’” exis-
tentes a bordo...

Percebe-se al um somatério elevado de cus-
tos de pesquisa e de desenvolvimento, quer na
drea espacial, quer na &rea aeronautica, que cum-
pre desonerar na comercializagdo dos produtos.
Na primeira, por decorréncia da qualidade e da
producdo um a um exigidas; na outra, por forga
dessa reducdo ponderavel das séries e que, na
busca do ponto de equilibrio industrial, s6 encon-
trasolugdo no aumento do custo unitdrio dos pro-
dutos.

Com tais raz6es como pano-de-fundo, sé uma
salda sébia, na tangente, é capaz (ou tem sido ca-
paz) de satisfazer os industriais de equipamen-

. tos/componentes mundiais: os programas de
cooperagdo multinacionais.

PROGRAMAS COOPERATIVOS

Da mesma forma gue na indUstria e comér-
cio automobil(stico, antes descritos, 0s governos
dos paises tradicionalmente compradores de ma-
terial aerondutico tendem, acintosamente, para
programas de modernizacgdo e revitalizacdo de
suas frotas de aeronaves antes do que para a
aquisicdo de novos vetores. A justificativa é a
mesma: peso financeiro insuportavel. E é nesse

ponto que aindUstria de acessérios encontra sua
porta de entrada. Ou sua saida valida...

Os programas de revitalizagdo e moderniza-
¢80, quase que na sua maioria, se debrucam so-
bre a atualizagdo da 4rea de sistemas e a de
Nav/Com/Avibnica. Quer sejam aeronaves civis
oumilitares. Em algum outro estagio, mas em per-
centagem sensivelmente inferior, a remotoriza-
¢do também aparece.

E é nesse grande cenario que aparecem ain-
troducdo dos novos sistemas de navegacio/ata-
que, de navegagdo automética, de pilotagem au-
tomatizada, dos novos painéis de bordo, de ins-
trumental de vo efetronico etc. Ha ainda, de ou-
tra parte, a substituigdo de equipamentos/siste-
mas em aeronaves adquiridas em uma determi-
nada &rea de influéncia (Russia, p. ex.) e que, por
razdes faceis de compreender, tém a reposicao

de pecas e componentes prejudicada: 0 sistem:\
de pos-vendas nesse caso funciona, bem ou mal,
em fungdo dos “moods’’ da politica externa do
comprador vis-a-vis ao fornecedor... Eé al nova-
mente que aparecem os fabricantes similares e
alternativos...

Cabe, ainda, considerar o fato que diversos
paises em situagdo “emergente” (entre eles o Bra-
sil), apos terem sido bem-sucedidos na implan-
tacdo e consolidacdo de sua indUstria aeronéuti-
ca, ensaiem o acesso a determinada tecnologia,
ainda ndo dominada, através dos contratos de
aquisicdo/transferéncia de tecnologia. O que tem
sido a tdnica reinante, ja que essa atitude faz re-
forgar o parque industrial instalado e aumenta a
capacidade de nacionalizagdo de seus produtos.

A POSICAQO BRASILEIRA

Os programas de cooperagdo entre paises, na
area de aerondutica e espago, ja estdo embutidos
decisivamente nos textos contratuais de aquisi-
cdo de material. Pelo menos no Brasil. Em suma,
nao existem mais paises no mundo (comprado-
res) que ndo imponham uma {(qualquer) partici-
pacdo de seu parque industrial, quando por oca-
sido de contratos de aquisi¢do simples de aero-
naves ou vetores, armamento etc. O “moto” é
sempre 0 mesmo: elevagéo de nivel tecnolégi-
€O, 0 acesso ao saber-fazer, a busca pela nacio-
nalizaco gradativa, o desonerar financeiro do
custo do programa de compra. "Moto” esse que
tem amplo, profundo significado e “appeal”, jun-
to & opinido publica do pafs, recipiendario do equi-
pamento e da tecnologia. S0 0s programas de
“off set”...

Os préprios paises cedentes (do material e de
tecnologial j& consideram impossivel colocar
seus produtos em servico, fora de suas frontei-
ras, sem que haja uma repartigdo ou concessao
de fabricacio de seus produtos no territrio dos
paises compradores.

Tomando uma posicdo “‘entre a cruz e caldei-

ra”’, osindustriais estrangeiros de equipamentos
e componentes vém se curvando frenteainexo-
rabilidade dessas imposicdes: ou cedem ou so-
cobram (e vdo ao fundo) sob o peso das séries
reduzidas, j& que ndo conseguem colocar, no seu
mercado interno, os elevados volumes do “’break
even” dos dias de hoje...

E é sob essa adotada 6tica dogmatical?) in-
ternacional que deve o Brasil se orientar, com vis-
tas aimplementagdo de seu parque aeroespacial
no terreno (ainda ndo dominado) das aerope-
¢as/equipamentos/componentes: a contraparti-
da. Principalmente com os programas de cola-
boracdo internacional que estdo em curso (ou
possiveis de antever) entre noés...

Jaéhoral... Entretanto, é fundamental saber
como administrar essa contrapartida. O que exi-

Lfaz com que haja uma ponderavel reducio nos gira competéncia! Cumpre preparar-se... ‘)
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" MALS CONFORTO, MAIS ES ESPAQO

Estd no ar a nova Classe Executiva da Varig.Nova, naquilo que mais importa a vocé: espaco e conforto.
Conforto. As poltronas agora sao mais largas. Sua inclinagéo foi aumentada. Desenho anatomica-
mente reestudado. Trabalhando ou descansando, vocé vai sentir esse conforto de corpo inteiro.
Espaco. A distancia entre as poltronas esta maior. Os corredores estdo mais largos. Nenhuma pol-
.trona fica distante dos corredores mais que um assento. Vocé vai poder esticar as pernas gostosa-
mente mesmo sentado. A Classe Executiva da Varig mudou muito.S6 ndo mudou no perfeito aten-
dimento, na privacidade de uma cabine exclusiva e no
tradicional Servico de Bordo com o padrao Varig. Nova
Classe Executiva da Varig: espaco e conforto s6 seus.
Experimente.

4
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Byrunir

(TURISMO

DISCOVER BRASIL E SUCESSO
EM BRUXELAS E LONDRES

O mais ousado e sofisticado estan-
de ja apresentado, até hoje, por um
pafs da América Latinaem feiras inter-
nacionais de turismo, e que mudou a
imagem de um Brasil sé de samba e fu-
tebol. Uma solucdo criativa e conscien-
te de como dinamizar o turismo recep-
tivo brasileiro.

, Foi assim que o publico dos dois
mais importantes eventos do turismo
internacional — a Feira Internacional de
Bruxelas e o World Travel Market, de
Londres — classificou o Discover Bra-
sil, projeto no qual o Mercado Comum
Europeu (MCE),investiu US$ 625 mil,
em reconhecimento as acdes na area
oficial de turismo que vém sendo de-
senvolvidas no pars.

N&o faltaram elogios sobre a “mar-
cante presenca brasileira” ou o *'fantés-
tico estande do Brasil”’ vindos do dire-
tor geral da Feira de. Bruxelas, Isaac
Castian, e de Lord Errol of Hale, presi-
dente da Feira de Londres.

O estande da Embratur, Discover
Brazil, foi eleito pelo TTG, o jornal in-
glés de turismo, e uma espécie de “"bi-
blia" no setor, como o melhor do World
Travel Market.

De Londres, o Discover Brazil con-
tinuara sua trajetéria por eventos de tu-
rismo na Europa, ja que 0s custos co-
bertos pelo Mercado Comum Europeu
abrangem a participacdo brasileiraem
todas as feiras européias até julho de
1987. A partir do segunde semestre de
1987, o audiovisual multivisédo que é
exibido no estande vira para o Brasil,
onde serda mostrado no Pdo de Acdcar,
Rio de Janeiro.

REAL ATRACAO

Apresentado pela primeira vez em
Bruxelas, na Bélgica, de 20 a 23 de no-
vembro, e concorrendo.com outros
250 estandes de b2 pafses, o Discover
Brazil j4 foi a grande atracdo da Feira.
Cerca de 10 mil visitantes puderam ter
uma boa idéia do Brasil “ac vivo”, per-
correndo um tunel que reproduzia suas
principais atraces: praias, vegetacao,
fauna, arquitetura, folclore etc. Tudo

com mgsica ambiente, recursos de te‘r—\
ceira dimensé&o e, até mesmo, utiliza-
cdo de odores caracteristicos de cada

local.

Na&o faltou nem mesmo um grande
centro urbano — Sdo Paulo — mostra-
do em todo seu esplendor: do interior
de um restaurante, tendo ao fundo um
painel retratando a noite paulista e, ain-
da, um discreto mas reconhecivel som
do trénsito e de buzinas da grande me-
tropole. Ao firial da viagem, uma enor-
me tela multivisdo de 360°, com 50
projetores de slides e som gravado
num dos maiores estldios de Londres,
davam o toque final para marcar asim-
pressOes nos agentes de viagem, que
compunham grande parte da feira.

Desmontavel, o estande seguiu pa-
ra Londres, onde fez igual sucesso e foi
visitado por mais de 30 mil represen-
tantes comerciais de 110 paises, 1 mil
400 jornalistas de 42 paises e 10 mil vi-
sitantes consumidores de produto tu-
ristico. Este ano, o World Travel Mar-
ket reuniu 3 mil participantes e foi con-
siderado o maiorencontro desde a sua
criacdo, ha sete anos.

A delegacdo brasileira, composta de
36 empresérios do setor, acredita que
0s negdcios a serem gerados através
da participagdo nas feiras poderdo ser
promissores, segundo avaliacdo obti-
da pelos contatos realizados. A gran-
diosidade do Discover Brazil coloca o
empresariado de turismo brasileiro em
posicdo de grande destaque”, avalia
Rémulo José de Paula Nunes, presi-
dente do ¢rgédo de turismo do Amazo-
nas, Emamtur.

APOSTA DO MCE

Investir no Brasil, de acordo com.a
visdo do diretor geral para assuntos ex-
teriores do Mercado Comum Europeu,
Alberto Tepass, é a concretizacdo de
uma politica de apoio aos paises em de-
senvolvimento. “Queremos apoiar ou-
tros paises da America Latina, mas ca-
daum de acordo com sua prioridade”,
explicaele.”’ O Brasil, hoje, tem umain-
dustria turistica desenvolvida e quere-
mos contribuir para que alcance maior
projecdo internacional. Nesse sentido,
o estande da Embratur serve para aju-
dara mostrar que o Brasil tem uma ca-
pacidade turfstica altamente promisso-
ra”’.

MARGARETH GUIDA
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AERONAUTICA
ENTREVISTA

EN CEL JORDAO

Uma conversa informal
com o novo diretor
do Museu Aeroespacial.

Aviacdo €, sem sombra de duvida,
uma atividade "‘cheia de charme”’. Por
si s6 constitui noticia e encerraum qué
de mistério, misto de romantismo, sen-
sibilidade e técnica. Ndo apenas em fa-
ce dessas qualidades, os museus que
tratam das coisas aeroespaciais sao
muito frequentados. Eles sdo, antes de
qualquer consideracao, brganizados, €
possuem, na conducdo de seus desti-
nos, pessoas simplesmente apaixona-
das pelo que fazem.

O Museu Aeroespacial (MUSAL),
localizado nos pavilhdes que outrora
abrigaram os pioneiros sonhos e reali-
zacGes no Campo dos Afonsos, ndo
poderia fugir a essa regra.

Nascido do idealismo de poucos,
hoje em dia'ndo é apenas visitado por
uma multiddo de aficcionados, oriun-
dos de todas as partes deste mundo de
Deus, mas também apoiado por um
numero consideravel de entusiastas.
Pessoas que, como o atual diretor do

Nos saimos ungidos com o espirito dos Afonsos
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Museu, ndo recuam ante o desafio de
se escrever uma histéria dindmica da
aviacdo — tdo dindmica quanto o pro-
prio voo.

"Nosso Museu ndo serd uma casa

" de antigtiidades!”” — afirma o coronel

Jord3o. E é preciso refletir mais sobre
o significado desta frase. Porque em
cada peca, em cada aeronave acolhida
e recuperada pela equipe do MUSAL,
com tanta arte e profissionalismo, exis-
te, acima de tudo, muita vida e movi-
mento.

Mais do que registrar o passado,
elas nos falam da trajetéria de nossa
aviacdo, como conquistamos o presen-
te e, principalmente, nos ensinando
que é necessario bem mais do que sau-
dosismo e contemplacdo para cons-
truir o futuro.

Entrar em contato com o pensa-
mento do diretor nos leva, ndo apenas
a uma reflexdo mais aprofundada so-
bre nossa memdria, mas tambémaum
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O ESRAHAN é uma coisa imorredoura

questionamento sobre o que tem sido
a nossa postura quanto a ela. Porque
todos nds, ligados direta ou indireta-
mente ao voéo, somos a Histdria da
Aviacdo Brasileira. E o Cel Jordéo, de
maneira clara e firme, nos convoca a
assumir nosso verdadeiro papel de es-
critores criticos da nossa propria histo-
ria.

Ao término da entrevista, uma cer-
teza: existem duas maneiras de se vi-
sitar o MUSAL. Uma é vé-lo passiva-
mente, como alguém que apenas ad-
mira. A outra, é vé-lo adjetivamente, in-
terpretando o mundo diante de seus
olhos como alguém que faz parte de-
le.

Quem opta pela segunda, sente o
coracdo bater mais forte ao pisar os
porticos do Museu Aeroespacial e sen-
tir que ha neles um convite — que ¢
também uma constatacéo:

— Pode entrar. A casa ¢é sua.

Colocar uma aeronave em condicdes de voar é a
melhor prova de sua restauragdo
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ENTREVISTA CEL JORDAO

RA — O senhor € mineiro, ndo?

J — Soumineiro, da distinta pardquia
de Alfenas. Eu nascia 31 de marco de
1929.

RA — Antes de falarmos sobre avia-
¢do, sobre vocacdo, nés gostariamos
de saber sobre sua infancia.

J — A minha infancia transcorreu ndo

...€ a tinica que
possui uma foto do
dia da incorporacdo

em Alfenas, mas numa outra famosa
pardquia, Itapecirica — a chamada No-
na, por ter sido a nona vila fundada em
Minas Gerais. Euma cidade que vive a
histéria da Histéria. O fato de ter nas-
cido e me criado num lugar de tanta be-
leza plastica, com casarfes que datam
de 1720, por af, influenciou muito na
minhatendéncia a preservagdo da me-
mdria. Depois de 40 anos, tive a opor-
tunidade de ir 14 e fiquei surpreso, por-
que, quando crianca, eu ndo avaliava
quanto de beleza existe em Itapecirica.
RA — ltapecirica foi importante para
despertar a vocacdo que o conduziria
a dirigirum museu de tamanha impor-
tancia. E como despertou a vocacdo
para aviador?

J — A vocacéo para aviador tive, tal-
vez, por influéncia de um irmio meu,
o falecido capitdo Jord&o. Eu tinha uma
admiracdo muito grande porele. Algu-
mas vezes me incentivou para que eu
fosse para a Forca Aérea. E, gracas a
Deus, eu fui.

RA — O senhoringressou em que ano
na Aeronautica?

J — Euingressei na famosa turma de
46. Alids, com a turma aconteceu uma
coisa interessante: é a tnica que pos-
sui uma fotografia do dia da incorpora-
¢do, em frente ao Corpo de Cadetes,

com todos os elementos da turma. Era-
mos 240.

RA — Pode citar alguns nomes? Prin-
cipalmente os mais amigos, 0s mais co-
nhecidos, ou os que continuaram por
mais tempo...

J — Vamos comecar de cima para bai-
x0: brigadeiro Taveira, homem fabulo-
so; brigadeiro Piva, que era o nimero
um da turma; tem o brigadeiro Fish, o
Alvarez, o Lisboa Filho e outros tantos.

20

O psicélogo Mira Y Lopez fez um
acompanhamento, um dos primeiros
testes de psicotécnico feitos na antiga
Escola de Aeronéutica, durante uns
dois anos com a nossa turma e chegou
a conclusdo que o grupo era muito
bom, com tendéncias a caracteristicas
excepcionais. Euma turma gue formou
grandes oficiais.

RA — Osenhorentrou direto na Escola
de Aeronéutica, ndo?

J — Exato. Entrei no Curso Prévio.
RA — E o que se voava entdo?

J — Apesar de diretor de museu, eu
sou moderno. Meu avido primario foi
o Fairchild; quando famos voar o Vul-
tee — o Vultee de pernadura — dizem
que, gragas a Deus, ele foitirado e, des-
sa forma, nds fizemos o basico e o
avancado no T6. Esporadicamente nds
voavamos o Beech, mas ndo soldva-
mos; faziamos VI e treinamento de
bombardeio. Muitas bombas foram
soltas na atual BR 111, na Barra'da Ti-
juca.

RA — E como transcorreu o periodo
de formacéao?

J — Eu contei pra vocé que nos éra-
mos 240. Entre aviadores e intenden-
tes ndo chegaram a sair 100; houve
uma selecdo muito rigorosa. Foi uma
turma recrutada, vamos dizer, em ter-
mos antigos; hoje em dia o psicotécni-
co faz uma selegdo prévia muito boa,
sem os sérios prejuizos que o Ministé-
rio tinha. Logicamente, se comparar-
mos com o que hoje acontece, na par-
te de v6o poderiamos dizer que foium
pouco deficiente.

Haja visto o préprio equamento que
se voava. Mas noés saimos ungidos
com o espirito dos Afonsos, que da
uma forca muito grande, algo diferen-
te, que estd um pouco além da técni-
ca, do método de formacdo. Agora
também esta sendo criado um lindo es-
pirito em Pirassununga, algo moderno.
Eu me preocupo em conversar com 0s
atuais Chefes, para que ndo deixem de
cultivar aquela parte ndo técnica, o ro-
mantismo, 0 coracao...

RA — ...aaviagde, porsisd, € uma ati-
vidade roméntica, ndo?

J — Umadas coisas deliciosas que te-
nho constatado, agora como diretor do
Museu, é, além dos romantismos, o di-
namismo da aviacdo. Parece que é al-
go que existe em funcdo de se lidar
com a velocidade, com movimento, al-
go assim. Um homem da Forca Aérea
ndo se sente bem parado, ele precisa
estar realizando coisas. Até nos mo-
mentos de lazer isso acontece.

RA — Declarado aspirante, o senhor
foi fazer o qué?

J — Eufuiumdos privilegiados a ir pa-
ra Natal. Parece incrivel, mas foi al que

comecei a descobrir o Brasil. Adorei
meu estagio. Tinhamos uma equipe
muito boa nos intruindo. Foi quando
praticamente comegou aquele ensino
sério, controlado, disciplinado uma
formag&o muito séria de bombardeio.
RA — Emaisoumenosisso que o bri-
gadeiro Deoclécio retrata no ultimo [i-
vrodele, o ""Fronteiras”’, que acaba de
ser editado pela Revista Aerdndutica
Editora: Essa passagem do arco e fle-
cha, do improviso, para uma aviagéo
mais técnica...
J — Sem perderabeleza do romantis-
mo. Nos tinhamos, no final de cada es-
tagio, missdes cujo objetivo era fazer
com que o aspirante vivesse a realida-
de de uma Forca Aérea. Por exemplo:
ataque rasante ao nascer do sol em For-
taleza. Isto inspirava o espirito de luta
e de profissionalismo que deve existir
na Forca. Tirava a monotonia do treina-
mento basico, técnico. Era fabuloso...
RA — ...proporcionava um sentido
mais de realidade, de vibracéo...
J — Isto: vibracdo. Era uma coisa inte-
ressante.
RA — Equalavido o senhor voava nes-
sa época em Natal?
J — 0 B-2b. Fiz o curso normal, basi-
co, depois fizo curso de instrutore, em
seguida, o curso de piloto operacional.
Cheguei a voar cerca de 1400 horas de
B-2b. E interessante, eu tenho um aqui
no Museu que eu voei muito tempo ...
pois &, ndo sou tdo antigo, mas ja tenho
minha histéria.
RA — E eu pergunto, ja naquela épo-

O Esquadrao de
Ratos de Hangar deu
vazdo a minha
tendéncia para
museologia

ca o senhor tinha essa preocupacdo de
se preservaramemoria da Forca Aérea,
da aviagdo?

J — Einteressante; ha pouco tempo,
fazendo um exame de consciéncia, no-
tei que desde h& muito tempo eu j ti-
nha essa preocupacdo. Quem fez o al-
bum de formatura fui eu — eu gosta-
va muito de fotografia, era 0 meu
hobby. E me preocupava em fazer re-
gistros de fatos. Alids, um colega de
turma, o famoso ““Garoupa”, juntava o
material, e eu, a fotografia. Nés sempre
pensdvamos em escrever alguma coi-
sa — e nunca escrevemos. Ele escre-
veu poucas coisas. Eeu ndo escrevina-
da, s6 fotografei: Percebi que desde es-

Revista Aeror* 'tica n® 161




A SAGA DO CORREIO AEREO

Esta obra é, pois, um tributo a todos
aqueles que acreditam na idéia do Correio
Aéreo, levando a aventura ao extremo de suas
,, forcas, muitas das vezes pagando com a vida
B a sua crenca no dever de unir os brasileiros,
encurtando a$ diferengas regionais ou
provendo socorro aos necessitados. E também
uma homenagem as maquinas de voar que
3 auxiliaram as equipagens do Correio na
concretlzacao de seus intentos. “‘Elas possuem
almal’’ assim dizem os tripulantes que as
operam. Frageis e dependentes, nos
primoérdios do Correio, grandes e seguras
atualmente, mas sempre companheirgs
inseparaveis do homem alado.

Portanto, este livro é tdo somente um lado
da histéria dos povos. A Saga principia apés
sua leitura.

Gilberto Pacheco Filho
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: A EPOPEIA DO
CORREIO AEREO

| O autor, per demais conhecido ncs meios
aeronduticos, dedicou parte de sua vida a
promagao e divulgagdo do Correio Aéreo,
transféormando-se num dos seus mais
fervorosos entusiastas.
Falecido no ano passado, com extensa obra
publicada, toda ela voltada para temas que
envolvem a Aviacdo Brasileira, legou-nos
Garcia de Souza — o Galego — como era
carinhosamente tratado pelos amigos da

aviagdo — um exempio contundente de
dedicagdo e amizade.

A reedicdo desta “Epopéia do Correio Aéreo”,
guarenta anos depois da primeira, além de
representar uma oportunidade para que mais
brasileiros conhegam a histéria do CAN —
camo certamente estaria fazendo o autor, se
ainda vivo — é também, uma homenagem a
José Garcia de Souza, pelo muito que fez em
defesa ndo sé da sobrevivéncia da incipiente
arma recém-surgida, mas da gloriosa afirmacdo
da Aerondutica Brasileira.

Ten Brig do Ar Octavio Julio Moreira Lima

Deve-se entender esta obra como um grande
esforgo, & época, para divulgar o Correio Aéreo
e, certamente, a dificuldade de obtengdo de
dados, somada a preméncia do tempo para
edicdo poderia causar a impressdo de que 0s
fatos, com suas causas e consequéncias, ndo
estivessem postos de forma-sistematica.

No entanto, alerto o leitor para o grande mérito
e importancia de uma obra como esta, uma
tarefa hercilea e eivada de boas intences, um
livro pioneiro, a partir do qual se pdde escrever
tudo mais sobre o Correio Aéreo.

Casimiro Montenegro
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sa época eu ja tinha essa preocupagao,
entendeu? E foi por al, por este cami-
nho, que, depois de formado, j& no Rio,
com o passar do tempo, fuime ligar ao
Chico Pereira, que nés todos conhece-
mos. Ele ja era um excelente fotogra-
fo. Eu queria falar de fotografia e ele
queria falar de aviagdo. Entdo, para que
estabelecéssemos um diélogo, resol-
vemos trabalhar com fotografia de
aviacdo. (Risos). Daf desenvolvemos
esse "ESRAHAN" que vocé conhece
— 0 Esquadréo de Ratos de Hangar —
e entdo eu pude dar vazdo, mais livre-
mente, & minha tendéncia natural pa-
ra a museologia...

RA — J& que nds falamos no ESRA-
HAN, vamos abandonar um pouco sua
carreira, e vamos falar nesse esqua-
drdo. Como € que surgiu o "'Ratos de
Hangar''?

J — Eu conheci o Chico fazendo con-
tato com ele para tratar de fotografia.
Eu via o trabalho dele que, inclusive, es-
tava na onda. Mas, quando conheci o
Chico, eu passei também a conhecer
um mundo interessantissimo, pouquis-
simo explorado aqui no Brasil — que
sd0 0s andnimos apreciadores da avia-
cdo. E uma coisa encantadora. Vocé
ndo imagina o que € isto, no mundo in-
teiro. O numero de pessoas que se en-
cantam com a histéria da aviacdo, com
0 assunto aviacdo, é tremendamente
grande em todo o mundo. E maravilho-
so quando se toma conhecimento dis-
so. No Brasil, no entanto, nés somos
pouco divulgados. Quando digo nds,
falo desse povo da histéria da aviacéo,
do movimento da aviacdo. A quantida-

A sala era
uma coisa
horrorosa...

T R s R e

de, 0 espaco na propaganda, em ter-
mos de literatura especializada, em re-
vistas, jornais, televisdo e radio, é pra-
ticamente nulo no Brasil. Nos EUA, o
assunto aviacdo chegou a ocupar o se-
gundo lugar em termos de propagan-
da de televisdo, imprensa falada e es-
crita. Bem, entdo eu conheci o Chicoe,
através dele, o comandante Dufriche,
o Eddye Moyna e outros. Havia o Ar-
naud, que era meu colega de infancia.
Antes de ser cadete eu j4 0 conhecia e
tiveahonra e o prazer de ajudé-loa car-

22

regarasasas do A12", um aeromode-
lo. Nds safamos da Tijuca de bonde,
trem e bonde, para chegar aos Afon-
sos, fazer 2 ou 3 horas de voo e voltar,
porque se a gente chegasse de noite
em casa, a gente ia apanhar. Para vo-
cé vercomo vem de longe 0 meu amor
a aviacdo. Eu tinha dito que o meu ir-
mao me influenciou mas, se vocé exa-
minar, eu ja havia sido mordido pela
mosca do voo.

RA — Eu queria fazer um parénteses
pra gente voltar um pouquinho. Nés fa-
lamos da sua infancia mineira, mas ndo
caracterizamos a maneira como o se-
nhor veio para o Rio de Janeiro.

J — Bom, eu tenho uma caracteristica
interessante: eu fui criado porumatia,
porque quando nasci, duas horas de-
pois minha mae morreu. Nasci numa
fazenda. Eu era o nono filho. Minha
mde tinha apenas 32 anos. Todos 0s
seus filhos nasceram numa fazenda,
semn qualquer problema. O médico que
aatendeu — um conhecido nosso que
j& havia feito todos os outros partos —
foiaum batizado. Minha mée teve um
problema pds-parto e faleceu. Dai em
diante fui criado poruma irma dela, que
considero e chamo minha méae. Essa
minha nova méae, minha tia, tinha filhos
que moravam quase todos no Rio de
Janeiro. Entdo depois de muito tempo
gue vivermnos com uma sua filha em Mi-
nas, ela resolveu morar com um filho
no Rio e me trouxe para esta cidade,
onde fiquei vivendo. Cheguei aqui bem
jovem, aos 11 anos de idade e ndo mais
sal. la esporadicamente a Minas, pas-
sava alguns meses |4; mas a maior par-
te da minha adolescéncia, do meu de-
senvolvimento juvenil, foi no Rio.

RA — Voltemos, entdo, ao ESRA-
HAN. -

J — OESRAHAN se formou asim: Nés
comegamaos a Nos reunir e a estabele-
cer certas regras naturais de conversa-
cdo,de acdo, passamos a explorar cer-
tos assuntos, levar certos assuntos de
aviacao histérica pra serem discutidos
nas reunides dos sabados na casa do
Chico, onde havia uma sala especial-
mente feita pra gente — daf a pouco
comecamos a decorar a sala com pe-
cas histdricas e, no fim, as cadeiras ja
eram tiradas sorrateiramente de suca-
tas, cadeiras de Fairchild; vocé imagi-
na, uma sala com seis ou oito cadeiras
de Fairchild. Era uma coisa horrorosa.
Ao entrar na sala, vocé tinha a impres-
sdo de que, com mais um pouco vocé
decolava. (Risos). Mas eram fatos inte-
ressantissimos e elementos de primei-
ra grandeza no ramo de aviacdo, no
plastimodelismo. O Arnaud, por exem-
plo — eu ndo conheco, até hoje, nin-
guém gue conheca mais Messersch-

mitt que o Arnaud. Quando um herdi
aleméo da guerra esteve no Brasil, eu
fiz um contato e contei a ele as nossas
historias. Ele ficou abismado de ver a
capacidade e a sabedoria do Arnaud
em assuntos histéricos. Se vocé mos-
trar uma silhueta de Messerschmitt
pousado em qualquer lugar da Europa
e da Africa, ele diz quem foi que pilo-
tou, nome do piloto — e, se bobear, é
capaz de dizer o nome da mde, do pai,

O Arnaud esta
proibido
de entrar em
CONCUrSOS...

quantas condecoracoes ele tem, qual
asuaidade, quantas vitorias, e vai por
ai. (Risos).

RA — Um profundo conhecedor...

J — Impressionante! E ele chegou a tal
ponto de perfeicdo na construcdo de
plastimodelos que esté proibido de en-
trar em concursos. So tirava o primei-
ro lugar. E o comandante Dufriche, que
VvOCé conhece, eu ndo tenho nenhum
receio de dizer que é o homem que
mais conhece a Histdéria da Forca Aé-
rea; ndo em termos politicos, talvez,
mas em termos técnicos, de desenvol-
viemento. E impressionante. E um
comandante-de-longo-curso, da Mari-
nha Mercante. Quando h& uma pesqui-
sa mais séria, urgente, recorrer ao Du-
friche é compulsdrio. Ele imediatamen-
te despeja toda a sua sabedoria. E sen-
sacional! Agora mesmo mandamos pa-
raa Holanda uma pesquisa sobre Fok-
ker,0 T-22 e 0 T-21, da fabrica Fokker
que esteve aqui no Galedo. Foi perfei-
to. Recebemos uma carta de resposta,
agradecendo, elogiando a maravilha
que foi. E ele fica doente, acha que es-
td incompleto o trabalho. Foram estes
homens que fizeram o ESRAHAN.
RA — Agora, eu perguntaria, mais ou
menos em que época surgiu o ESRA-
HAN?

J — Entre 1966 e 1967. Acho que um
pouco antes; comecgou na época em
que houve uma grande enchente no
Rio...

RA — Falando ainda um pouco mais
no ESRAHAN, eu perguntaria: o grupo
cresceu, os propdésitos mudaram ou
continuaram 0s mesmos?

J — O ESRAHAN continuou e vai con-
tinuar sempre, porque € uma coisa
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imorredoura. Comecaram os antigos,
0s pioneiros, & poucos foram os subs-
tituidos, gracas a Deus. Sempre ha
uma renovacao natural, aparecem 0s
mais novos, tem alguns engenheiros
eletronicos que vao 14 bater papo sobre
aviacdo, tem um outro pesquisador de
locomotivas, mas que também adora
aviacdo, o Cel Gomes, um coronel do
Exército, o Azambuja, enfim, sempre
existe um elemento novo que aparece
por 4. H4 um peuco mais de movimen-
to em determinada época, diminui nu-
ma outra — mas, de qualquer forma,
0 movimento permanece sempre.
RA — Voltemos, entdo, a suacarreira.
O senhor fez o curso de B-25, o de ins-
trutor operacional de B-25 e, termina-
do o estagio, o senhor foi para...

J — Bem, depois de fazer a instrugdo
14, um dia o brigadeiro Flavio (jd estd na
reserva) passa por Natal e diz: "Meni-
no, esta na hora de vocéir pro Rio”. Eu
tive entdo o privilégio de ir servircomo
o Unico tenente-aviador do COMTA na-
quela época. Depois, figuei surpreen-
dido, porque ndo era para voar, era pa-
ra transferir o COMTA do Calabouco
(Aeroporto Santos Dumont) para o Ga-
ledo. Eu era o encarregado da mudan-
ca. Era o carregador de bagagem. Mas
eu me sentia super-valorizado: o Unico
tenente no COMTA! Logo depois, eu
fiz o curso no Beechcraft, e ai comegou
a minha carreira na Forca Aérea, bem
representativa no Correio Aéreo. Eu fui

Eu fiz o
Correio do
Araguaia...

pioneiro no Correio do Araguaia. Eu fiz
0 segundo, o terceiro, quarto e quinto
Correio do Araguaia, oficialmente. Ex-
tra-oficialmente o Neto ja tinha feito
uma porcao deles; o préprio brigadei-
ro Wanderley também. E, naquela épo-
ca era dificil, porque, em 1953, as car-
tas daquela regido eram bem falhas;
havia aberracdes grandes, rios que ndo
existiam, outros que estavam a 30 mi-
lhas fora; entdo navegar ali era aquela
arte maravilhosa do cisca. Acontece
gue, se o sujeito se safa bem na primei-
ra viagem, comecava a repetir. Nin-
guém gostava de ser o primeiro, (risos),
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porque era terrivel. Se ndo fosse com
uma pessoa experiente, principalmen-
te na época da bruma, ndo passava de
Goias. O maximo gue se chegava era
até Goias Velho, depois voltava, desis-
tia, dava uma saudade de casa. (risos).
Se ele ndo conhecesse bem aquilo ali,
como a palma da méo, ndo chegava no
final. Imagine vocé chegar a Sdo Do-
mingos, um lugarejo que so tinha algu-
mas casas e umas oito malocas de in-
dios; chegarem Las Casas, ndo chega-
va nunca. Por isso eu repeti essas via-
gens e fui depois treinando pessoas...
RA — Foi passando sua experiéncia
para o restante da Forca...

J — Exato. E com esse encaminha-

mento, logo depois eu sal do COMTA,
da parte administrativa, e me foi dada
a chefia da estacdo CAN do Galedo,
com aquelas instalacées precarias. Ali
fiqueialguns anos, voando na Rota de
Manaus. Acabei até, depois, me entro-
sando com o Veloso, com o pessoal da
Varig; fui para a Diretoria de Engenha-
ria e acabei servindo como chefe da Ro-
ta de Manaus.

RA — Agora, eu pergunto, nessa épo-
ca o senhor faziao CAN em que avido?
C47?

J — Bom, depois de fazer o Correio do
Araguaia, eu tive oportunidade de fa-
zer, esporadicamente, outros correios,
de Beech; mas ndo durou muito, eu so-
lei 0 C47, e fiz todas as rotas.

RA — O primeiro correio que 0 senhor
fez no Araguaia foi de Beech?

J — Foi. Alias, o Correio do Araguaia
s0 foi feito de Beech; nunca chegou a
ser feito de C-47. A infra-estrutura era
muito precéaria naquela época. Poderia
ter sido feito, mas néo havia necessida-
de.

RA — O senhor fez de Beech ""ma-
ta-sete’’?

J — O famoso "‘mata-sete’’, que nun-
camatou ninguém. Pelo contrério; na-
quela época, ele ainda ndo tinha essa
fama; cansei de voar com oito, dez pes-
soas nele. Naguele tempo ele era o fa-
moso "‘Beech quebra-galho™, ndo “ma-
ta-sete’’. Bom, se eu for contar a histo-
ria do Correio do Araguaia vamos sair
para outra entrevista, porque s6 essa
ndo da. Ndo d4 nem pra comecar a fa-
lar. Existem passagens lindas, maravi-
lhosas, que d&o para escrever um livro.

RA — O desprendimento...

J — Muitas das coisas boas que se fez
pelos indios do Xingu, foram fruto da
iniciativa da Forca Aérea. O Orlando Vil-
las Boas, o sertanista e meu amigo, é
testemunho disso. Eu me lembro que,
certa vez, num voo feito por mim, nés
conseguimos salvar cerca de 30 indios
que estavam na beira da morte. Até

vH0o noturno eu fiz para chegar até Ca-
pitdo Vasconcelos para levar medica-
mentos e salvar esses indios. Sdo coi-
sas assim,que se passaram naquela
época.

RA — Euacho, inclusive, que o Brasil
precisa conhecer mais esse pedago da
Histdria. Mas, entdo, qual era o seu

...prevalesceu o
espirito de ordem e
disciplina.

posto a essa altura?

J — Eucomecei como 1° tenente e fui
no Correio Aéreo até capitdo. Depois
daquela época, fui chamado para ser
ajudante-de-ordens do brigadeiro Clé-
vis Travassos no EMFA. Antes disso,
servi na Diretoria de Engenharia duran-
te quatro anos. Depois de ajudan-
te-de-ordens, fui convidado para ir pa-
ra a Aviacdo Embarcada, onde figuei
praticamente 7 anos.

RA — Vamos falar um pouco sobre a
Aviacdo Embarcada. E uma coisa em-
polgante, inclusive hd um certo misté-
rio sobre a chegada dos P16 no Minas
Gerais e certamente o senhor temalgo
a dizer sobre isso. Como o senhor foi
para a Embarcada?

J — H& muita coisa documentada e é
uma histéria que pode ser muito bem
contada para geracdes futuras. Era
uma época de certa inseguranga. Um
governo revoluciondrio havia assumi-
do a direcdo do Pais. Ndo fosse o tiro-
cinio e a autoridade moral do marechal
Castello Branco, nosso presidente, tal-
vez a coisa tivesse evoluido de uma for-
ma desagradavel. Mas prevaleceu o es-
pirito de ordem e disciplina, tanto na
Marinha, quanto na Aerondutica. k£
conclufmos com uma solugdo sui ge-
neris, porgue € a unicano mundo e que
tem funcionado de uma maneira sur-
preendentemente boa. Tem sido estu-
dado por Forcas Armadas de todo o
mundo; os canadenses ja exploraram
0 assunto; os ingleses também se inte-
ressaram em saber como funciona es-
sa integracdo de duas forcas. Muitas
vezes eu foi consultado para uma es-
pécie de entrevista técnica e tive que
dar minha opinido sobre o resultado de
se conjugar a Aviacéo Militar da Aero-
néutica e a Aviacdo da Marinha. E fui
o primeiro Comandante do Esquadréo
de Apoio — o que montou a infra-es-
trutura da Aviacdo Embarcada. Cons-
truimos aqueles laboratérios, fizemos
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toda aquela organizacdo de apoio ele-
trénico, primordial para este tipo de
aviacdo. Eu considero o Minas Gerais
um dos bons acontecimentos em ter-
mos operacionais na Ameérica Latina. &
de fato um poder tatico. Ele é essencial-
mente anti-submarino e possui capaci-
dade para treinar os atuais meios de
combate anti-submarino. Comecei a vi-
ver a Embarcada muito antes até de se
formar o Esquadréo operacional.

RA — E é exatamente isso que nds
gostarfamos de saber. O senhor foi aos
EUA para solar o P16, ndo?

J — A maior parte do treinamento foi
14. O treinamento que fiz'no Brasil foi
muito pouco, com o T6, e terminou tdo
bem que eu acabei descontando um
T6. Meu Unico e sério acidente na FAB
foi este, em treinamento para o navio
aer6dromo. O treinamento poraqui foi
mais para tomar conhecimento da ati-
vidade; a parte mais importante ocor-
reu mesmo nos EEUU. Inicialmente fo-
mos para New lberia, na Louisiania, de-
pois fomos para Norfolk, onde fizemos
um curso na Escola Superior de Guer-

...No primeiro
toque eu peguei
o cabo dois...

ra Submarina, depois partimos para a
Flérida, onde preparamos o primeiro
Grupo de Aviacdo Embarcada e rece-
bemos os P16. La fizemos treinamen-
tos operacionais reais com submarinos
norte-americanos.

RA — Como é essa experiéncia de
pousar num navio? A pista se moven-
do...

J-— A Aviacdo Embarcada é altamen-
fe técnica, mas que tem muito “'pé e
méao’ “também, exige sensibilidade. A
operacdo de lancamento e de recolhi-
mento do avido é maravilhosa. E um
conjugar de capacidades e resultados
técnicos incrivel.

RA — O depoimento que nds gostaria-
mos de colher é esse. Como o senhor
sentiu 0 seu primeiro pouso no por-
ta-avibes?

J — Ele se tornou um pouso fora do
comum, porgue havia uma expectati-
va enorme depois de todas as discus-
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sBes sobre 0 assunto — embarca ou
ndo embarca a Forca Aérea, cria ou Nndo
cria a Aviagdo Naval. E o presidente da
Republica decidiu embarcar e iniciar os
preparativos. Da preparacdo em dian-
te, eu ja senti que o problema era mais
de doutrina da alta clpula, do que de
esséncia. Ndo tivemos nenhum proble-
ma para desenvolvera nossa operacdo
no Minas Gerais. O primeiro treinamen-
to que eu fiz foi decolar do navio para
S&o Pedro da Aldeia; pousei 14, treina-
mos com os oficiais de Marinha, num
ambiente gostoso, fizemos amigos
que 0s sdo até hoje, e ndo houve ne-
nhum problema. Mas, chegou o diado
primeiro pouso. Foi cercado de expec-
tativa. Nés saimos, apesar do vento
ndo ter sido muito favoravel; havia uma
espécie de calmaria, o que ndo era
bom. Conseguimos chegar. Eramos
dois avides; o brigadeiro Perez estava
num avido; ele era o Comandante do
Grupo, e eu, como Comandante do Es-
quadrdo, estava no outro. O brigadei-
ro Perez ndo havia tido aquele treina-
mento que eu tive e ndo conseguiu
pousar. Mas eu, como diz a turma, es-
tava com tudo. Cheguei no primeiro to-
que e arremetida. Antes do pouso com
o gancho sdo feitos geralmente quatro
toques, pra ver se o sujeito esta pou-
sando e pegando o cabo certo; sdo
quatro ou seis cabos, mais ou menos;
o terceiro é oideal. No primeiro toque,
eu peguei o cabo dois. No segundo to-
que, cabo dois. No terceiro toque, es-
tolei. Existe uma fotografia na qual eu
estou com uma asald em cima e a ou-
tra, bem, ndo se vé a diferencaentre a
ponta daasaeoconvésdonavio. Mas
isto foi por causa de uma turbuléncia,
devido exatamente a pouca velocida-
de do vento, e 0 Minas Gerais soltaum
ar quente da sua chaminé, atras de si,
justamente na zona de aproximacao; is-
to provoca uma turbuléncia; o avido se
aproxima do navio numa velocidade
muito préxima do estol, ¢ muito delica-
do. Mas eu estolei, dei motor, saf pra
outra. J& neste ponto, o oficial sinaliza-
dor de pouso, o0 agora major-brigadei-
ro Accioly, disse: "Cardeal 09, baixa o
gancho!”” Ai, eu jAcomecei a ficaremo-
cionado e ndo deu outra, fizum pouso
caprichado. Botei o0 gancho, peguei o
cabo 3. Havia tanta emocdo, tanta ten-
s80 nervosa, que quando eu peguei o
cabo, parei e segurei o avido... 0 avido
ainda sendo amarrado e preso ao con-
vés, eu ainda ouvi o resto dos aplausos.
Todos os elementos que estavam na
ilha aplaudiram. Era o resultado da
emocdo.

RA — Terminada essa sua experiéncia
como “Cardeal”’, o senhor saiu da Em-
barcada para onde?

J — Primeiro, eu queria fazer uma re-
tificacdo: ndo se termina a experiéncia
de um Cardeal.

RA — Exatamente, Cardeal é para
sempre. (Risos).

J — Confirmado com a Ceia dos Car-
deais, anualmente.

RA — E depois da Embarcada?

J — Fuiaplicara minhaexperiéncia de
Aviacdo Embarcada na Secdo de Pla-
nejamento do Estado-Maior e, gracas
a Deus, tive um chefe que me ouvia e
apoiava; alguns ministros também que
me ouviam muito, inclusive o préprio
Brigadeiro Eduardo Gomes; todos me
deram um grande apoio e eu pude ser
o "'semeador” de grandes realizacdes.
E vocé vai ter uma surpresa, mas quem
fez o primeiro esboco do Dacta e o Cin-
dacta fuieu. O primeiro esboco gerou
algumas reag6es, algumas criticase eu
defendi a idéia de que seria a primeira
vez, na FAB, no MAer melhor dizendo,
que seria levada avante uma operagdo
essencialmente de Forca Aérea. Por-
que, até entdo, sempre se comprava
avido, se fazia projetos em termos de
forca de cooperacdo. Veja por exem-
plo, Embarcada, Transporte de Tropas,
CAN; sempre os beneficiados do obje-
tivo final estavam fora da Forca Aérea.
Nesse caso, era essencialmente Forca
Aérea e, gracas a Deus, eu tive éxito,
e estd ai a prova. E outro projeto tam-
bém que tenho muito orgulho em dizer
que eu fuioiniciador... e esse foi o mais
dificil de dar a partida: o Plano de Re-
novacado do Material Aéreo. Quando o
levei pela primeira vez ao ministro
Eduardo Gomes e ao brigadeiro Clovis
Travassos, eles acharam que eu esta-
va a beira da insanidade mental. Mas
foiassim que conseguimos os C130, os
Bufalo, os helicépteros, os T37 e mui-

CETEIE

Meu filho sugeriu que
eu fizesse um exame
de sanidade mental...

==

tos outros equipamentos mais moder-
nos. E me apeguei muito a esse traba-
[ho; quando sai para a reserva ainda es-
tava dirigindo o que eu havia planeja-
do, que era o Plano Logistico da Defe-
sa Aérea, alogistica do Mirage, acons-
trugdo da Base de Anépolis. E agora,
depois de alguns anos de afastamen-
to, considero um privilégio voltar para
a Forca Aérea, para uma atividade co-
mo esta, este nosso museu. Meu filho
sugeriu, no principio, que eu fizesse um
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exarme de sanidade mental, porque ndo
entendia como poderia largar uma em-
presa onde eu era o patrdo de mim
mesmo, recebendo um bom salario, 8s
vezes em dolar, e sem horarios e gran-
des obrigacdes, largar tudo isso € vir
para os Afonsos. Acontece gque ndo
tem preco que pague servir mais uma
vez nos Afonsos. N&o podia acontecer
coisa melhor do que esta acontecendo
agora.

RA — Entdo vamos falar um pouqui-
nho sobre essa realizacdo. Euimagino
gue o senhor tenha se sentido bastan-
te orgulhoso com o convite para dirigir
o Museu. Tinha passado pela sua ca-
beca vir dirigir o Museu?

J — N&o, sinceramente nunca pensei
um dia ser diretor do Museu. Mas con-
fesso a vocé que vivio Museu antes de
ele ser criado. Eu me lembro das pri-
meiras discussdes em termos de pre-
servacdo de aeronaves aqui; ndo exis-
tia museu, ndo existia nada. O brigadei-
ro Clévis Travassos era meu chefe e ha-
via recebido da Forga Aérea america-
na o pedido de cessdo de algumas ae-
ronaves gue nos tinhamos aqui. Inclu-
sive o famoso P40, monumento em
Porto Alegre. Isso passou na minha
mao e 0 Brig estava com tendéncias a
ceder. E eu criei um caso com ele, da-
queles terriveis, que s um ex-ajudan-

“Olha o que vocé
inventou?!.”

te-de-ordens, um elemento que tinha
aintimidade que eu tinha com ele, po-
deria criar. Entéo ele suportou os meus
“desaforos”, e ndo doou o material. Foi
bom, foi benéfico. E hoje em dia, so-
mando a descoberta desse quase gé-
nio chamado Jodo Maria Monteiro, nés
temos esse acervo al. Eu me recordo
que um dia o brigadeiro Clévis Travas-
s0s perguntou o que nds irfamos fazer
com tantos avides, e eu respondi; ""Va-
mos criarum museu’’. Eleriu: “Vocé ja
imaginou, um museu dentro do Minis-
tério da Aerondutica?”’ Eal esté a reali-
dade. Criou-se uma diretoria para as-
suntos de documentacdo — DIRDOC.
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Entdo, quando se formou realmente a

DIRDOC, com algum significado, o di-
retor era o brigadeiro Délio. Ele me cha-
mou e falou com aquele seu tom goza-
dor: "'Olha o que vocé inventou! O que
vamos fazer com isso?" Acontece que
j& havia uma preocupacéo de se preser-
var amemoria; ndo se jogava mais na-
dafora, gracas a Deus. E depois disso,
quando o Monteiro ainda estava aqui,
eu tive o privilégio de ser um dos seus
amigos, ele me dedicava um conceito
muito bom e me pedia para resolver di-
versas coisas. E eu, junto aos meus co-
legas de turma, lutei muito pelo Mon-
teiro. O Monteiro passou coisas que
sdo maravilhosos exemplos de resigna-
cdo, de luta, de perseveranca..E hoje
ele estd em casa, abatido, um pouco
doente, mas ndo se pode esquecer a lu-
ta que empreendeu agui para construir
o Museu. E eu jd estava caminhando na

sua ‘sombra’’, na estrada que geroua

iniciativa de construir o Museu Aeroes-
pacial. Quando o Ministro Moreira Li-
ma chamou para conversar, ele ja sa-
bia que eu vivia discutindo e reivindi-
cando coisas para o Museu, como mui-
tos outros. Mas ele achou que eu "ti-
nha cara” de diretor do Museu, gracas
a Deus.

RA — Entdo o senhor recebeu o Mu-
seu. Quais eram 0s seus planos na épo-
ca e quais sdo eles atualmente?

J — Eugostariade dizer uma coisa que
acho muito importante: para vocé si-
tuarum elemento como diretor do Mu-
seu, vocé tem de saber como é que ele
encara essa necessidade histérica da
preservacdo da memaria. Eu dou um
valor inestimavel a toda essa imensa
realizacdo dos nossos antigos chefes.
Tudo foi fruto de muita garra. Einteres-
sante vocé ver que a Forca Aérea foi
criada em uma época de guerra, foi
apanhado um “punhado’’ de rapazes
e de senhores sem nenhuma experién-
cia de Forca Aérea. Esses homens se
reuniram, largaram todas as suas vai-
dades e tradicdes de Marinha e do
Exército. Isso para mim tem um signi-
ficado muito grande. E foi admirando
esses fatos que eu sempre quis saber
corretamente que coisas lindas os leva-
ram a isso, que coisas maravilhosas
aconteceram neste espaco de tempo,

quando se formou a nossa Forca Aé-
rea. Veja quanta beleza existe. Alguns
homens que ainda vivem foram teste-
munhas dos acontecimentos dessa

época. Tudo isso constitui uma parte
histérica que nds ndo podemos perder.
Temos que recolher os dados, escre-
ver, editar, repetir se for preciso, antes
gue se passem homens que poderiam
ser testemunhas pessoais de toda es-
sa maravilha. Caso contréario, nés va-

mos ficar aqui, em uma coisa estatica,
guardando material velho e espanando
pecas antigas. Absolutamente, ndo é
essa a minha intencgdo. E isso eu disse
inclusive no meu discurso de posse:
“Quem ndo preserva o seu passado,
ndo terd futuro”.

RA — Falando de Museu, na entrevis-
ta que o major Monteiro concedeu a
Revista Aerondutica, ha tempos atrés,
quando diretor do Museu, ele se repor-
tou a'uma oportunidade que o Minis-
tério da Aerondutica teve de possuir
em seu acervo um determinado avido
que estava no Parque de S&o Paulo.
Naquela ocasido, por uma série de pe-
quenos dbices, e eu diria até por uma
ndo compreensdo da importancia da

R

Ndo tenho as
dificuldades que o
Monteiro teve...

preservacdo de nossa memaria de avia-
cdo, o Musal deixou de conseguir es-
Se avido para seu acervo. Ehoje a gen-
te pode observar uma mudanca de
postura de nossas autoridades em re-
lacdo a este assunto. De repente por
um ato do préprio Ministro, o senhor
recebe o Viscount presidencial. Duas
atitudes completamente diferentes —
uma de criar dificuldades e a outra de
ensejar facilidades. Como o senhor vé
a chegada do ““Cafona” no Museu?

J — Realmente, ¢ uma nova mentali-
dade. Estamos vivendo um incrivel mo-
mento cultural, de valorizacdo das coi-
sas culturais, haja vista a Lei Sarney,
um verdadeiro plano de reversdo das
tendéncias anticulturais, que até entdo
viviamos. Considero esta providéncia
do Ministro Moreira Lima simplesmen-
te sensacional: entregar-nos um avido
presidencial, em condi¢&es de véo. E
a cerimonia de entrega, uma linda fes-
ta, reunindo um grande ndmero de ofi-
ciais-generais, tornando o campo dos
Afonsos, cada vez mais, 0 nosso San-
tuario Histdérico — isto ¢, exatamente,
o ponto culminante do momento que
ora vivemos. N&o tenho as dificuldades
que o0 Monteiro teve; 0 que mais me faz
admiré-lo é saber o que ele passou: a
incompreensdo, a falta de interesse
gue havia, na sua época, em relacdo a
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necessidade de preservacdo do mate-
rial, a tal ponto que seus esforcos che-
garam a ser ridicularizados.

RA — O senhoracha que a mentalida-
de do pessoal de Forca estd mais aber-

ta para a importancia de preservacdo

da memdria?

J — Né&o h& duvida. Estamos vivendo
uma época linda de compreenséo nes-
te sentido. O Ministro da Aeronadtica
tem me dado um apoio fora do co-
mum, vencendo barreiras quase in-
transponiveis e esta af a prova: a sole-
nidade de entrega do Viscount. Eume
recuso a chaméa-lo de Cafona, porque
ele nada tem de cafona. Euma gozacdo
indevida. Ele é nobre.

RA — Apropdsito, uma boa pergunta:
por que o Viscount é chamado de Ca-
fona?

J — Euaté sei quem foi o autor do ape-
lido, mas ndo vou contar. A razdo é o
fato de ele sempre ter estado entre as
altas camadas da Presidéncia, autori-
dades do exterior que chegavam ao
Brasil e, a0 mesmo tempo, possuia ma-
teriais do “século passado” (risos), ins-
trumentos antigos, mas de uma efi-

T L

A prépria definicdo
do véo se
liga a uma coisa
dinadmica...

ciéncia fabulosa. Entdo, ele dizia que
era um avido muito fora de ambiente,
“cafona’’. Porisso foi apelidado assim,
mas ele é de uma nobreza, é um avido
maravilhoso, imponente. Agora mes-
Mo as pessoas que nos tém visitado, o
examinam e admiram sua beleza. E
uma graca espléndida. Mas vocé fez
uma pergunta que eu considero muito
séria. H4 uma nova mentalidade e nés
a estamos vivendo. H& muito mais
compreensdo. A UNIFA também mui-
tc tem me ajudado. Tenho sido presti-
giado por todos os comandantes das
escolas aqui sediadas — CIEAR,
EAOQOAR, ECEMAR — e me visitam
constantemente, trazem alunos-e esta-
giarios aqui, me convidam para confe-
réncias... O Museu esta participando,
entende? Alguns dos nossos funciong-
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rios fizeram cursos na Escola de Aper-
feicoamento, junto com os oficiais. Vo-
cé pode sentir e constatar que é uma
nova mentalidade na FAB. Nossos
grandes comandos, as empresas vin-
culadas, o apoio é unanime. kE assim eu
vejo, com toda a sinceridade, a chega-
da de uma nova era para a museologia
no Mini<tério da Aerongutica. Havia
vista a criacdo do INCAER. Um mo-
mento histérico, feliz, que coincidiu a
criacdo do instituto com a saida do bri-
gadeiro Deoclécio do STM — um ho-
mem feito para ser um historiador, um
contador da nossa histéria.

RA — H4 guem ndo tenha entendido
bem noticias veiculadas a respeito de
se colocar os avides do Museu para
voar. E uma coisa nova... surpreenden-
te... eudiria até que choca com os nos-
sos conceitos de museu. O senhor po-
de explicar melhor pra gente?

J — Comoeudisseavocé, anossa vi-
véncia no Ministério da Aeronautica é
muito dindmica. A propria definicdo do
vOo se liga a uma coisa dindmica: vo-
cé sai do chdo e vai para o ar. Cria-se
portanto aquela vontade de sempre ser
dinamicamente lembrado. Ora, eu te-
ria que transportar essa definicdo de vi-
da paraanossamemdria. Vejabem, eu
tenho aqui um acervo dindmico. Ao ser
convidado pelo Ministro para dirigir o
Museu, eu disse a ele que gostaria de
adoté-la. E o Ministro me disse: ""Jor-
ddo, esta também & a minha teoria:
criarum acervo dindmico’’. Eu vou co-
locar em condicdes de vbo, sempre
que possivel, todo e qualquer avido

...eu nao vou voar
em esquadrdo
inteiro...

que aqui chegar. Por que isso é impor-
tante? Em primeiro lugar, porque faz
pressupor que aquele material teve a
melhor restauracdo. Qual amelhorres-
tauracdo quese pode fazerem uma ae-
ronave? E colocé-la em condicGes de
véo. E eu fiquei surpreso ao verificar
que esta idéia por mim adotada é uma
nova postura mundial. Todos os mu-
seus visitados por representantes nos-
sos declararam claramente que tam-
bém concordam; ndo que se coloque

em vHo os avides restaurados, mas que
todos sejam definidos em condicdes
de voo. E seria interessante que a Re-
vista Aerondutica, com esta penetra-
cdo incrivel que esta tendo em nosso
meio, transmitisse aos N0SsOs compa-
nheiros de toda a Forga Aérea e leito-
res civis gque eu estou colocando em
condicBes de voo-todas as aeronaves
possiveis de serem colocadas. Mas s6
voam alguns pequenos exemplares
que eu tenha duplicidade. Eu tenho ae-
ronaves aqui em condic8es de voo que
eu suspendi de voo porque sdo exem-
plares Unicos, de dificil reposicdo. Se-
ria temerario, portanto, coloca-los pa-
ravoar. No entanto, nés estamos voan-
do, porexemplo, o T6, o Fairchild, o Ui-
rapuru e vou voar, depois de conseguir
outro exemplar, um B25 e, quem sabe,
um Catalina, fora o famoso e tradicio-
nal C47. E o P47? O que serd mais lin-
do, mais tradicional, mais significativo
e belo do que voar, num Dia da Caca,
o P47? Quer dizer, o significado histé-
rico e dindmico desse inventario é ma-
ravilhoso. Agora, ndo se preocupe, por-
gue eu ndo vou voar um esquadrdo in-
teiro, ndo. (Risos) O Viscount estd ten-
do agorauma assessoria da Rolls Roy-
ce para nos ajudar a garantir a preser-
vacdo das condicdes de vdo deste
avido. Ele vai entrar no hangar, mas eu
vou conserva-io emcondicdes devoo.
E eu faco questdo de saber que, se eu
quiser, daqui a um ou dez anos, pode-
rei tird-lo do hangar, fazer alguns testes
e decolar com ele. Isto valoriza de ma-
neira incomparavelmente preciosa o
acervo que eu tenho aqui.

RA — Qualamensagem que o senhor
deixaria para finalizar esta nossa con-
versa? A mensagem de diretor do Mu-
seu, de homem de Forca Aérea, de pre-
servador da cultura. .

J — Eu gostaria que todos tivessem
um minimo de reflexdo sobre o valor
histérico de tudo o que ja se fez na For-
ca Aérea e na Aerondutica, como um
todo, incluindo nossos colegas de
Aviacéo Civil. E importantissimo que
todos nos tragam subsidios para a his-
téria — militares, civis, todo elemento
que voa ou se relacione com o voo. Is-
to formaré um pais gloriosamente his-
torico em termos de aviacdo, sem a
menor duvida. Recorro a todos 0s co-
legas nossos de Forca. Aérea e da Avia-
cdo Comercial, apelando para que tra-
gam material, que facam desta casa a
sua casa. Este Museu é aberto a todos.
Esta é a nossa mensagem: Faca do Mu-
seu o seu lugar. Traga a sua histéria. E
SO através do culto a essa memoria é
que nés poderemos concluir qual serd
onosso futuro. Eeu repito: “Quem nédo
preserva o passado, ndo tera futuro.
Nléls temos passado. Vamos preser-
vé-lo.
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GERENCIA DE RECURSOS
HUMANOS
—AS REDES DE COMANDO—

Trabalho baseado no contetido do 8° capitulo do livro
MEGATRENDS, por JOHN NAISBITT, Warner Books, 1982.
Foram adicionados comentdrios e feitas algumas adaptacées pelo
tradutor: Maj Av Aprigio Eduardo de Moura Azevedo.

Vamos fazer algumas considera-
cdes, a guisa de introdugdo, acerca de
certos pensamentos inovadores, den-
tro do mundo da Administracdo de Or-
ganizagdes, no campo especifico dos
Recursos Humanos. Antes de tudo, é

. preciso dizer que essas idéias ndo sdo
alienigenas, tampouco sdo alienadas
do nosso contexto sécio-cultural, por-
quanto sua aplicagdo transcende as
simples fronteiras fisicas, para atingir,
como um todo, o universo das estrutu-
ras organizacionais.

Einteressante lembrar que as estru-
turas organizacionais ndo sdo represen-
tadas, apenas, por empresas comer-
ciais ou aglomerados que trabalham
somente em funcdo de lucros. Na ver-
dade, a propria sociedade é, com suas
peculiaridades e vicissitudes, uma es-
trutura organizacional. Desde a célula
familiar, até os grandes grupos empre-
sariais, o relacionamento entre as pes-
soas existe, visando, primordialmente,

asimples troca de informacdes, que fa-
cilita o dia-a-dia, e, mais do que isso,
buscando uma partilha de dados que
¢ fator vital para o equacionamento e
solucdo de problemas dessas comuni-
dades.

No passado, ainteracdo pessoal, tal-
vez devido a estrutura familiar de entao
(um pai-chefe, todo poderoso, e 0 seu
séquito), dava-se num Unico sentido:
de cima para baixo. Esse comporta-
mento gerou as estruturas rigidas que
atravessaram séculos, firmando-se nas
sociedade agricolas e, mais tarde, no
modelo industrial; nesse ultimo caso,
essas estruturas ajustaram-se qual uma
luva.

A chegada do computador, com
sua parafernélia e facilidades, trouxe a
necessidade de se criarem caminhos
mais ageis e velozes para as comunica-
cOes pessoais, isto &, fol preciso repen-
sar as formas (ou a forma) de inter-re-
lacionamento pessoal.
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Diz-se que a necessidade é améde de
todos os inventos e, ao que parece, a
regra continuou neste caso. O curioso
¢ que a sociedade, que tinha por tradi-
¢80 uma estrutura hierarquica social
das mais rigidas, foi aquela que primei-
ro acordou para os problemas gerados
por esse modelo e criou uma solucdo.
Estamos falando da sociedade japone-
sa. Através da Teoria Z, dos circulos de
qualidade ou similares, o Japao conse-
guiu driblar a rigidez das estruturas e
fez nascer um novo conceito para re-

presentar o significado da verdadeira
interacao pessoal, dentro e fora das or-
ganizacoes.

A partir dessas idéias, foi possivel
desenvolver um pensamento mais
abrangente, pois 0 que se procurava
era posicionar a pessoa humana den-
tro de um contexto secial cada vez
mais mergulhado em tecnologia pura.
Precisava-se criar a contrapartida hu-
mana para equilibrar o envolvimento
impessoal com as estruturas.

As respostas a essas questdes vie-
ram, ao mesmo tempo, dos mais varia-
dos aglomerados, tais como associa-
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cdes de bairros, grupos comunitarios,
movimentos ecoldgicos e outros, to-
dos buscando uma maneira mais sim-
ples e confiavel para a intercomunica-
cdo. Em todos os casos, contudo, os
contatos tinham (e continuam tendo)
carater de horizontalidade, procuran-
do-se reduzir, ao maximo, o sentido
vertical nas consultas, controles e tro-
cas de informacdes.

DAI, SURGIU O CONCEITO DE
GERENCIA ATRAVES DAS REDES
DE COMANDO.

O que vem a ser Rede de Comando
€ 0 que pretendemos desvendar, ao

longo do trabalho que temos pela fren-
te. De todo modo, é bom dizer que es-
sas idéias ja estdo postas em prética e
tém tido inegéavel retorno positivo. E
preciso, para entendé-las, certa dose
de mente aberta, a fim de podermos,
guando menos, compara-las com os
nossos conhecimentos prévios.

DA RIGIDA HIERARQUIA PARA O
TRABALHO DE EQUIPE

Por séculos, a estrutura piramidal foi
a forma sob a qual origanizamos e ge-
renciamos a nés mesmos. Do Exército
Romano a Igreja Catdlica, do organo-

grama da General Motors ou da IBM,
o poder e acomunicagdo tém fluido, de
maneira ordenada, do topo da pirdmi-
de até a sua base: do arcebispo, do ge-
neral, do presidente da firma, através
dos vérios postos hierdrquicos — te-
nentes, chefes de departamento — in-
crustados no “‘miolo”, até os soldados,
simples trabalhadores e crentes, nos ni-
veis mais baixos da escala.

A estrutura piramidal ja foi elogiada
e denegrida, mas seus detratores nun-
ca tiveram uma idéia melhor ou com
mais chances de éxito, embora muitos
o tenham tentado.

Outros tipos de teorias de geréncia,
tais como a teoria Y (Douglas Mc-

Gregor — uma abordagem humanisti-
ca paraa motivacdo no trabalho), foram
amplamente discutidas nos anos 50 e
60. Muitas dessas teorias — essencial-
mente na area de geréncia — foram
adotadas pelos japoneses e chegaram
a sociedade empresarial americana,
nos anos 70, sob forma de uma formi-
davel descoberta do Japdo paraincre-
mentar a produtividade.

Mas, em verdade, os novos estilos
de geréncia floresceram, apenas, na li-
teratura voltada para negécios de gran-
de porte. Pouco se fez para atender aos
simples escritérios ou a pequena loja.
E, mesmo assim, se bem observarmos,
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vamos notar que os métodos tentados
ainda sdo baseados na estrutura hierar-
quica. Os tedricos de geréncia sempre
tentaram abrandar o rigido fluxo de po-
der dentro da estrutura vertical do or-
ganograma de pirdmide, mas nenhum
deles considerou, seriamente, modifi-
car a estrutura completamente.

ACHATANDO A PIRAMIDE

Enquanto isso, durante os anos 60
e 70, uma mudanca vertiginosa nos va-
lores das sociedades forcou o nasci-
mento das discussées em torno do tra-
balho e seu ambiente. Isso realmente
explodiu, a partir dos seguintes fatos:

e A economiaindustrial americana,
patrocinadora da estrutura piramidal,
caiu em graves e profundos proble-
mas. Em seu lugar, apareceu um nova
economia sob a égide da informética,
onde o sentido hierdrquico estava, pra-
ticamente, fora de sintonia. Numa eco-
nomia informatica, as rigidas estrutu-
ras radicais tém a capacidade de desa-
celerar o fluxo de informacdes — exa-
tamente no ambiente em que a alta ve-
locidade e grande flexibilidade séo ne-
cessidades criticas.
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e De forma similar, instituicdes de
carater tipicamente centralizador, as
quais tinham suas existéncias depen-
dendo, sensivelmente, da hierarquia,
comegcaram a entrarem derrocada. Em
seus lugares, apareceram sociedades
menores e descentralizadas, nascendo
o sentido de ligacdo informal entre elas
e, porisso, dependendo; cada vez me-
nos, das estruturas mais formais.

e A medida que evoluimos no reco-
nhecimento do lugar que ocupam as
grandes poténcias, na nova ordem so-
cio-econdmica mundial, é possivel fa-
zerum paralelo, entre americanos e ja-
poneses, por exemplo, a nivel de sim-
ples e sérios competidores comerciais.
Vamos fazer esse pararelo para apren-
dermos que a estrutura de geréncia dos
japoneses, que os fez lideres no mun-
doindustrial, é tudo, menos de nature-
za piramidal; ao invés, os trabalhado-
res japoneses, divididos em pequenos
e descentralizados grupos de traba-
lhos, sdo incentivados a tomar deci-
sOes proprias dentro dos seus campos
deinfluéncia, e o pessoal de ““cima’’ re-
cebe essas decisGes como Ultima pa-
lavra.

e A proporcdo que introduzimos
mais tecnologia dentro da sociedade,
a natureza fria e impessoal da hierar-
quia burocréatica aumenta e torna-se ir-
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ritante. Aquilo que, realmente, queria-
mos que acontecesse, eramais intera-
c3o pessoal, mais lastro afetivo em res-
posta a intrusdo da tecnologia, mais
tratamento pessoal, dentro de uma es-
trutura hierdrquica impessoal.

e Finalmente, os jovens trabalhado-
res, mais bem educados em direitos
humanos, comegaram a preencher cla-
ros no ambiente de trabalho. Conscien-
tes da seriedade do legadd humano da
ideologia democratica com énfase no
sentido da participacéo, a nocdo de hie-
rarquia piramidal fria era, para eles, ndo
natural e, de toda forma, estranha. O
impacto combinado dessas tendéncias
foi poderoso e decisivo.

— As hierarquias persistem; nossa
crenca em sua eficicia definha.

Com efeito, o nosso entendimento
sobre o ideal da estrutura hierdrquica
‘piramidal, acerca da qual temos discu-
tido, estd, agora, perdendo terreno,
sendo vitima da sua prépria obsoles-
céncia — o poder vertical Ginico dessa
estrutura.

Examinando o mundo atual, tor-
na-se claro que, para muitos de nés, os
problemas do dia-a-dia — instabilida-
de econdmica, descontentamento po-
litico e uma gama de consideraveis pro-
blemas sociais — n&o encontraréo so-
lucdo adequada dentro dos principios
politicos regidos por uma estrutura hie-
rdrquica piramidal.

O que fazer, entdo? Na resposta a
essa questdo estd o pensamento ine-
rente ao novo modelo de chefia, co-
mando e lideranca que chamaremos,
a partir de agora, de ““rede de coman-
doll

— Afalha da estrutura piramidal pa-
ra resolver problemas da sociedade for-
¢ou as pessoas a discutirem umas com
asoutras — e, essa discussao, foi o co-
meco das redes de comando.
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Num certo sentido, nds nos reuni-
mos em volta das “‘ruinas da pirdmi-
de”, afimde elucubrar sobre o qué fa-
zer. Comecamos falando, nesse mo-
mento, como interlocutores de fora do
sistema piramidal, para evitar as idéias
j& concebidas (ndo pré-concebidas,
porque na verdade, elas existem), do
ponto de vista daqueles que vivem
dentro dessa estrutura. Essa primeira
discussdo foi o parto da rede de co-
mando.

Como amigos, como individuos, co-
mo membros de pequenos grupos ou
grandes organizagées, nds, sempre,
estamos trocando idéias, fazendo con-
tatos e recebendo preciosas informa-
coes, isso tudo feito a velocidade do te-
lefone, ou do jato e usando o tom co-
loquial das nossas préprias vozes que
representa o envolvimento emocional.

Essa forma de partilha de conhecimen-
tos existe, em contraste com aquela
maneira confusa de interacdo pratica-
da num mundo onde ha muito dado e
pouco conhecimento. A Rede de Co-
mando comecou a ser entendida, tam-
bém, como uma poderosa ferramenta
para tomada de acdo a nivel social.
Agueles que tém idéfas de “modificar’”’
o mundo, comecam o seu trabalho na

" sua comunidade, pois, em tese, 0 per

queno grupo pensa da mesma forma,
além de ter um propdsito idecldgico
Unico. ’

O movimento feminino, por exem-
plo, emergiu sob o modelo da rede de
comando classica. Em todas as partes
danacéo, as mulheres reuniram-se em
peguenos grupos — usualmente eram
amigas, ou amigas das amigas — pa-
ra reforcar seus novos conceitos e,
além disso, para procurar alterar a tra-
dicional visdo que a sociedade tinha da
mulher. Os movimentos ecoldgico e
antiguerra, de 1960 e 1970, também
usaram o modelo da rede de comando
para 0 comeco dos seus trabalhos.

Em outros casos, rede de comando
é simplesmente, um veiculo para co-

nectar as pessoas umas com as outras
(como um programa de caronal), as ve-
zes, visando ao interesse econémico.
Por exemplo, o programa de carona
dos condados de Los Angeles e Sau-
salito ja economizou alguns milhdes de
dolares e alguns milhdes de litros de
gasolina.

Rede de comando &, normalmente,
o primeiro estadio da auto-ajuda de
uma comunidade. Em Tucson, hé por
exemplo, uma tipica rede de comando
comunitéria: os lideres de 3 grupos di-
ferentes no setor de alimentos — trans-
porte, crédito e controle — uniram seus
objetivos para facilitar a vida da comu-
nidade.

A esta altura dos acontecimentos,
podemos ver que o novo modelo de
chefia e lideranca, que ha no bojo dare-
de de comando, j& est4 sendo usado

com extraordinario sucesso, substi-
tuindo a forma piramidal rigida, que es-
t4 associada a frustracdo, ao ndo-recon-
hecimento do individuo, a inércia e ao
insucesso.
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Verolme.

Com a mesma técnica de Possui trés modalidades \ o0 S0 Bernardo é capaz de otimizar
quem projeta e constrdi navios que \ apaga-incéndios: dgua, espuma em pouco tempo o salvamento do
sio conhecidos no mundo inteiro '\ ¢ p&que, langados de 60 metrosde '\ maior nlimero de vidas. E é o
pela qualidade, a Verolme langa o \ distincia aproximadamente, primeiro no Brasil que atende a re-

Sdo Bernardo. alcangam o avido na pista, ou, qual- \ quisitos basicos do Ministério da
Um carro de raga paracom- '\ quer outro setor em estado%e Aerondutica.
bater incéndios em aeroportos com \ emergéncia. Tenha um So Betnardo
oobjetivo %rincipal de salvasvidas. Designer exclusivo, linhas '\ sempte 4 disposigio.
pta isso, & totalmente arrojadas, tracfio nas 4 rodas, acele- Ele € 0 amigo fiel da vida,
equipado. ragio ripida e ataque imediato, humana.

Av. Presidente Wilson, 231 - 17° andar - Tel.: 292-3148 - Rio de Janeiro VEROWLME
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OESAO POR
OMPREENSAQ

...UMA CQOISA E VER AMAO CALEJADA NA HORA DA
CONTINENCIA OU DA FERRAMENTA. OUTRA COISA
E AUSCULTAR O CORACAO NOS MOMENTOS DE DE-
SABAFO DAS EMOCOES INTIMAS.

Uma das caracteriticas pronuncia-
das do pessoal do Grupo de Caca foi a
coesdo gue se formou, gragas ao esti-
lo do comando, a qualidade do pessoal
selecionado, ao entusiasmo pela mis-
sdo acumprir e a briosa dedicacdo do
pessoal de terra. Esta coesdo se fazia
sentir no horizontal e, também, na ver-
tical, neste caso sem qualquer desgas-
te para a hierarguia, pois o respeito ndo
era apenas formal mas, com as raizes
mais profundas de um respeito mutuo
de fato.

Um dos fotores que, a meu ver con-
tribuiu muito para esse perfeito enten-
dimento entre os oficiais e os sargen-
tos e pracas foi aquele que, imprevisi-
velmente, contribuiu par esse resulta-
do embora se tratasse originalmente
de uma tarefa quase que burocratica.
Foia questdo da censura interna da cor-
respondéncia particular expedida.

Quanto a censura da nossa corres-
pondéncia, nossa atitude era bastante
cética. Parecia-nos um exagero desca-
bido e, até certo ponto, inécuo. Pois é
de se supor que se no N0Sso Meio hou-
vesse um perigoso agente a servico do
inimigo, dificilmente seria através de
sua correspondéncia particular que fa-
ria o seu trabalho. Ndo podiamos fazer
certas referéncias comprometedoras
gue até as revistas e jornais publica-
vam. Fatos publicos e notérios, como
o local da nossa base, o nosso efetivo
em homens e em avides também ndo
poderiam ser mencionados. Mas, en-
gim,.era norma e haveria de ser cumpri-

a. :

A relativa facilidade com que se
atravessavam as linhas em qualquer
sentido era mais um fato a fazer aquilo
parecer meio inutil. Eracomum conver-
sar-se com um italiano que, tranquila-
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...COMPREENSAO

mente, afirmava que chegara ha dias
de Mildo, Bolonha ou de Verona. A far-
tura de informacdes que tinhamos do
lado de 14 nos dava a medida da reci-
proca. Ndo me lembro de alguma vez
ter exibido qualquer documento de
identificacdo, o que certamente n&o se-
ria o caso se fosse viajar no meu pré-
prio Pais, naquela época. Bem, mas a
censura da corespondéncia existia e
devia ser observada.

A correspondéncia dos sargentos
era feita por nds. Como a misséo era in-

|6gicos ou filoséficos. Tais discussGes
eram sobremodo acaloradas ja que a
nossa ignorancia especializada nos te-
mas versados devia ser suprida pela
forca dos pulmdes e a énfase do voca-
bulério. Era de se ver aquele santo ho-
mem pacientemente aguardando sua
vez de intervir esclarecedoramente no
meio daquele feroz vozerio.

Monsenhor Librellotto adentrava a
vala comum, astuciosamente sorratei-
ro, para evitar defec¢8es precipitadas
dos membros do seu guadro de censo-
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grata, quem efetuava a distribuicdo da
tarefa diaria a tenentada era o Capeldo
do Grupo, Monsenhor Librellotto. Ha-
bitdvamos o mesmo andar do Albergo
Nettuno, no que diziam terem sido os
aposentos particulares da proprietaria,
com dormitérios, saldes e ampla copa
e cozinha. Nds ocupavamos os quartos
e saldes a que chamavamos vala co-
mum e 0 Monsenhor Librellotto ocupa-
va 0 que antes havia sido a copa e co-
zinha.

O prestigio do capeldo conosco era
muito grande pois, além de sua simpa-
tia pessoal, sendo vizinho, era a quem

recorria o grupo que se sentia carente’

de argumentos e razdes para sustentar
suas teses nos ocasionais debates teo-
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res. Flagrados, ndo tinhamos coragem
de nos negar ou de inventar desculpas.
Recebia cada um o seu maco de cartas
e passavamos ao nosso incomodo de-
ver de casa.

Por consideracta aos autores das
cartas, nem llamos 0os nomes, a ndo ser
que encontrdssemos algum trecho que
se enquadrasse nas restricdes. Quan-
do acontecia, 0 que era muito raro e
sempre inofensivo, ndo cortdvamos
nada. Pinhamos a carta no bolso e no
dia seguinte a restituiamos pessoal-
mente ao autor, mostrando-lhe o que
precisava ser alterado. Tudo dentrode
um procedimento do maior respeito.
Somente no inicio apareciam peque-
nos sendes que deveriam ser formal-

mente evitados, quase sempre obra de
distragdo — nada de sério. Logo as car-
tas vinham perfeitas em face desse cri-
VvO.

N&o havia comentarios entre nds so-
bre o conteddo dessa correspondén-
cia, mas o seu efeito ndo tardou a se fa-
zer sentir em cada um de nés. Dificil
avaliar até que grau isso afetava a ca-
daum, mas, julgando por mim, presu-
MO gue 0 Mesmo acontecesse com to-
dos. Uma coisa era apenas conhecer
um sargento competente, dono dos se-
gredos das nossas maquinas ou das
nossas armas ou, ainda, dos Nossos ra-
dios e cAmeras de filmagem. Outra coi-
sa era conhecer esse mesmo homem
na intimidade do extravasamento de
suas saudades pelos seres queridos
que deixara naquele longinquo Brasil.
Uma coisa era apenas tratar com ele as-
suntos de servico, com civilidade, po-
rém restrito aos aspectos objetivos da
comunicacdo. Outra coisa era ler nas
cartas desse mesmo homem, geral-
mente mais velho e vivido que nés, tu-
do que lhe brotava de subjetivo no que
transmitia a sua familia ou aos amigos.
Uma coisa é ver a mado.calejada na ho-
ra da continéncia ou da ferramenta. Ou-
tra coisa é auscultar o coracdo nos mo-
mentos de desabafo das emocdes in-
timas.

Depois de algum tempo, quando
embarcidvamos nos nossos P-47 para
as missdes, j4 ndo nos atendiam mais
entdo apenas aqueles sargentos e ca-
bos que ja conheciamos, mas, tam-
bém, gente como nds, com as mesmas
alegrias, sofrimentos, esperancas e an-
gustias, que compartilhdvamos em si-
Iéncio. E as vezes ndo era tdo em silén-
cio assim. N&o fui sé eu a ver comoven-
teslagrimas e solucos de calejados ho-
mens afeitos a dureza da vida militar,
quando algum dos nossos companhei-
ros ficava do lado de 4.

Acho que essa comunh&do mais in-
tima, na vertical, sem pieguices nem re-
laxamento dos principios de hierarquia,
foi em grande parte fruto desse aspec-
to da.censura da correspondéncia que
nos ofereceu plataforma mais ampla
para compreensdo do nosso pessoal
de terra. Os reflexos disso em termos
de empenho e dedicacéo eram visiveis.
Com metade do efetivo normal de pi-
lotos para um grupo operacional, con-
segufamos realizar maior numero de
missdes do que os esquadrdes ameri-
canos pelo simples fato de termos
sempre na linha maior nimero de
aviGes disponiveis.

Extrardo do livro
“Overnight Tapachula”
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A Nordeste vai mais longe.

A Nordeste Linhas Aéreas Regionais S.A. coloca

a disposicdo de seus usudrios, além das linhas para todo

o Nordeste, seus novos véos para Sdo Paulo, Rio de Janeiro
e Minas Gerais.

Boa Viagem.
DE: SALVADOR HORARIO FREQUENCIA
PARA:  Itabuna 7:00 Diario
Ipatinga 7:00 Diario
Porto Seguro 7:00 Didrio
Rio de Janeiro 7:00 Diario
lihéus 16:00 24a6° ! .
18:00 24a6° i el .
Vitoria da Conquista 16:00 2%a6? * FORTE ORANGE
18:00 2%a6% Itamaracd - Pernambuco
7:45 Diario
Guanambi T 7:45 Didrio
Janudria 7.45 Diario .
Montes Claros 7:45 Didrio
Belo Horizonte 7:45 Diario
Bom Jesus da Lapa 7:45 23 52¢8ab.
Petrolina 8:45 22a6®
Paulo Afonso 8:45 22a6°
Caruaru 8:45 245857
Recife 8:45 2%a6%
DE: RECIFE
PARA:  Caruaru 14:10 22e¢5°
Paulo Afonso 13:45 3242¢6°
14:10 2% e5%
Petrolina 13:45 32 4262
14:10 28 3%eH?
Salvador 13:45 32 4262
14:10 24eg5°
DE: RIO DE JANEIRO ’ .
PARA:  Leopoldina/Cataguases 16:10 3%e67
Ipatinga ] 12:50 Diario * FAROL DE ITAPOAN
Belo Horizonte 16:10 3 ‘._’,e.6'? Salvador - Bahia
Porto Seguro 12:50 Digrio
tabuna 12:50 " Diario
Salvador 12:50 Diario
Governador Valadares 12:50 2%a6®
DE: BELO HORIZONTE
PARA Montes Claros 9:00 Diario
14:30 28 4254
Januaria 19:00 2%a6%
Guanambi 9:00 Didrio
Vitéria da Conquista 98:00 Didrio
Salvador 9:00 Didrio
9:00 Didrio
DE: BELO HORIZONTE
PARA:  Ipatinga 7:00 22ap?
8:45 Diario
11:30 22a6°
13:30 22a6°2
17:30 22a61
Porto Seguro 8:45 Sab. e Dom.
Governador Valadares 8:45 2%aDom.
. o a a
ik T 4 * MARCO DO DESCOBRIMENTO DO BRASIL
; 67eDom. Porto Seguro - Bahia
Franca 14:00 29.3%:4% 5%,
62 e Dom.
Pocos de Caldas 14:00 29.3249 58
62 e Dom.
Séo Paulo 14:00 223342 52 SEEEUNENENGT WY .
6% e Dom.
Leopoldina/Cataguases 14:00 32e62
Rio de Janeiro 14:00 32e62
Juiz de Fora 11:30 2%a6?
DE: SAO PAULO
PARA:  Pocgos de Caldas 7:00 22 a S4b.
Franca 7:00 2% aSab.
Araxa 7:00 2% aSab.
Belo Horizonte 6:20 32 a Gab.
7:00 22 a Sab.
Varginha 6:20 Didrio
Ipatinga 6:20 Séab. e Dom.
Governador Valadares 6:20 Sab. e Dom.
Porto Seguro 6:20 Sab. Dom.

*MUSEU DE ARTE
Belo Horizonte - Minas Gerais.

SALVADOR - SEDE g BOX AEROPORTO BELO HORIZONTE RIO DE JANEIRO SAO PAULO ‘

Av. D. Jodo VI, n° 259 - Brotas Fones: (071) 249-2630/31 Av. Olegdrio Maciel, 1801 Aeroporto Santos Dumont Aeroporto de Congonhas -

Fone: (071) 233-3370 Fones: (031) 441-4191 - Aeroporto Fone: (021) 263-3580 Ala Regional
RESERVA GERAL DA EMPRESA (031) 337-1700/335-1358 Reservas: (021) 220-4366/9652e  Av. Washington Luiz, s/n?
Fone: (071 244-7755 Reservas: (031) 337-1837 262-2237 Fones: (011) 241-8397/542-25
Telex: (071) 1622-1616 Telex: (011) 54452.



NOVOS CAPACETESDE VOO

NACIONAIS, DE AVANGADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO

Desenvolvidos em Sao José dos Campos com
apoio do CTA, por empresa 100% nacional, produ-
tora de componentes aeronauticos em materiais
compostos, encontram-se disponiveis no mercado
brasileiro, equiparando-se aos melhores produtos
internacionais.

Dupla viseira

FICHA TECNICA

~Casco: em Kevlar (R)-49 de baixo peso e alta
resisténcia a impactos,comopg¢éao em fibra de vidro

- Viseira: em policarbonato tratado superficial-
mente para endurecimento, com dupla lente e
dispositivo anti-g

- Contato: dispositivo de ajustagem anatéomica e
regulagem de pressédo das conchas acusticas
operaveis em vdo. Alto grau de isolamento an-
ti-ruido e elevado padrao de acabamento.

- Forragéao: em veludo lavavel ou opc&o em couro.

- Pesg: otimizado no projeto de todos os elementos
g%r;_lsatlléumtes, compgrave aos mais leves interna-

CONPOSITE

Ajustes das conchas acustivas

TECNOLOGIA

Rua Leténia, n? 493 - Sao José dos Campos - SP/BR
Tel: (0123) 21-7244
Telex: 123-3330 - COTE




AMEMORIA DO
~ PATRONO /|

Aos que ainda ndo viram a
ultima gota de orvalho se
esvair das asas e dos pa-

ra-brisas na madrugada; aos

que ndo sentiram as solidoes
infinitas dos véos livres ou

ndo; aos que ndo suaram ou

congelaram nas carlingas e

agora se arvoram de
reformadores da historia,
sem nunca se aproximarem
de uma ferramenta ou de um
hangar, ofereco modestos e
rudimentares conhecimentos
de aviacao, em linguagem
bem popular, para que
consigam compreender um
dia a genialidade de
DUMONT.

Flavio Coimbra Barbosa
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A MEMORIA...

0S BALOES

Génio é aquele que retine cacos de
tecnologia espalhados pelo universo e
recompde 0 vaso com primazia, no
exato momento histérico. Depois do
sonho de Icaro, 0 homem voltou-se pa-
ra as catapultas de baldes, até San-
tos-Dumont decolar no primeiro ul-
tra-leve.

[caro é o sonho, Dumont a realida-
de de consequiéncias infinitas e inques-
tionaveis.

Dos balBes cativos, os homens de
Caxias observavam os paraguaios de
luneta, em Tuiuti, decidindo assim a
sorte da campanha, quando o dugue
ainda era marqués.

' J4 os baldes livres eram tremenda-
mente livres.

O aviador largava as amarras ao sa-
bor dos ventos, sem lenco e sem ins-
trumentos, e penetrava ncs tenebrosos
abismos das nuvens e das neblinas, se
esborrachava contra montanhas silen-
ciosas e indiferentes, e ai daquele que
ndo soubesse nadar, pois no mar fica-
ria. Herdis se imolavam também no fo-
go fécil dos gases mais leves que o ar,
mas sempre inflamaveis.

No limiar do século, o homem so-
mente dispunha da tecnologia do pa-
no, do verniz, do corte e costura, da
cordoalha, do arame, do ar dilatado ou
do gas inflamdvel, do vime, do empe-

" nho ao trabalho e da coragem de cami-

nhar em dire¢cdo ao sonho, muitas ve-
zes interrompido pela fatalidade. Falta-
va o principal: transformar o arindoma-
vel em ddcil e obediente corcel.

H4a homens que somente se levan-
tam, ha os que levantam e caminham
sob o contemporadneo, e hd os génios;
que véem a luz em obscuras encruzi-
lhadas muito além de seu tempo.

Em 1901, apds a Exposigédo Univer-
sal de Paris, Dumont empregou as ré-
deas e os freios que dominariam o ar,
encontrando a paz das soliddes sem li-
mites do v6o do mais leve.

A gléria foi conseguida gradativa-
mente, com perseveranga e coragem,
alternada entre crises de abatimento
profundo e arrebatadas disposigGes
para o trabalho, que chegavam & clau-
sura e que resultavam sempre em ex-
plosGes de genialidade.

Perseverante, aplicou 0s recursos
disponiveis um a um, caindo e levan-
tando, praticando e corrigindo, vaiado
e aplaudido, equilibrando-se sempre
no ténue fio que separava a cautelado
génio da imprudéncia da loucura, as
vezes de consequéncias imprevisiveis.

Ele trilhou pacientemente o cami-
nho dos esféricos para as formas cilin-
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dricas e ovais; aplicou sucessivamen-
te a seda japonesa, o selim de bicicle-
ta, as cordas de piano, aarmagéo de vi-
me aerodindmica, valvulas mais poten-
tes, contra-pesos e lastros de 4gua. Pa-
ra o espanto de todos, principalmente
de seus mecanicos, introduziu 0 motor
a gasolina na aerondutica, o que, para
o0s técnicos da época, era sindbnimo de
suicfdio, pois trata— va-se de fazer fo-
go sob um baldo de hidrogénio reves-
tido com seda e verniz e armado em
bambu. Como se ndo bastasse, inven-
tou o relégio de pulso, o motor refrige-
radoaar, o hangar, e passou do hidro-
génio ao gés de iluminagdo. Quando di-
rigiu o mais leve que o ar tinha somen-
te 29 anos, era rico, e Paris era uma fes-
ta.

Ele poderia, a partirdai, viver de sua
gléria, coberto de honrarias, estimado
e bajulado pelo mundo, profundamen-
te reconhecido e adorado pelos seus
compatriotas. Para ele isto era pouco
e havia muito mais a fazer!

Para avaliar Santos-Dumont é pre-
ciso colocar as coisas nos seus devidos
lugares.

O avido é um veiculo extremamen-
te complexo que o homem transfor-
mou, de excepcional instrumento de
unido e integracdo, em terrivel arma de
guerra. Equilibra-se na massa de ar,
controlando as diversas forcas aerodi-
ndmicas que nele atuam constante-
mente quando em véo. E ronstituido
basicamente da fuselagem, asas, em-
penagem, grupo moto-propulsor e do
trem de pouso. A fuselagem dos avides
se destinava, primariamente, a trans-
portar a tripulacdo e a carga. Hoje, nos
avides modernos, ela é, além disso, um
escafandro as avessas, permitindo a
sobrevivéncia dos passageiros em
grandes altitudes, através do bombea-
mento do arexterior para o seu interior.
Este mesmo ar frio é previamente
aquecido, o que possibilita o controle
da temperatura e pressdo dando con-
di¢cBes de sobrevivéncia para o fragil e
terrestre bicho-homem. As asas pro-
porcionam, pela sua forma, a sustenta-
¢d0, que mantém o avido em voo e ain-
da servem como depdsito de combus-
tivel, cujo peso contraria esta perigosa
mania que elas tém de fecharem sem-
pre para cima, quando expostas a es-
forcos.

Na empenagem encontramos 0s
velhos lemes dos navios que, quando
na vertical, sdo chamados de lemes de
direcdo e de profundores, se na hori-
zontal.

Estes dois lemes s&o, juntamente
com ailerons (afixados nas asas}, res-
ponsaveis pela dirigibilidade da aerona-
ve. E preciso que todos atuem coorde-

nada e harmoniosamente para que o
equilfbrio persista, nas diversas situa-
cOes de voo. A distancia que o ar per-
corre entre o bordo de ataque e o bor-
do de fuga da asa é maior na parte de
cima do que na debaixo, o que cria na
de cima a sucgdo, ou baixa presséo,
ocasionada pela maior velocidade da
massa de ar na parte superior, ja que 0s
filetes de ar, divididos quando do im-
pacto no bordo de ataque, insistemem
chegar ao mesmo tempo no final do
bordo de fuga.

Resumindo:

O avido voa pelos mesmos motivos
que a fumaga, dos fogdes 4 lenha dos
pobres e das lareiras dos ricos, sobe pe-
la chaminé e ndo invade suas casas. £
que a massa de ar que se desloca pela
boca da chaminé cria sucgdo no seu in-
terior, puxando a fumaga da sala ou da
cozinha para cima, como ja ensinava,
no século XVIII, Daniel, um dos vé&-
rios representantes da brilhante fami-
lia Bernoulli.

Os motores a hélices convencio-
nais, ou turbos, e agora as massas de
ar supercomprimidas e incendiadas
gue saem dos jatos com incrivel von-
tade de se expandir e ocupar seus es-
pacos no ar exterior, fazem com que o
avido seja tracionado criando aquela
velocidade tio necesséria aos filetes de
ar que ainda brincam de apostar corri-
da nas partes superiores e inferiores
das asas. Como no homem, no aviéo
existe um cérebro que é o da tripula-
¢80, um coragdo que é o motor, 0s
membros superiores e inferiores que

- sj0 as asas, e a alma que é a velocida-

de.

No ar,quandoa velocidade atinge o
seu ponto critico, a corrida dos filetes
de arnas asas entra em grande con-
fusdo, como uma S&o Silvestre sem a
policia e sem juizes. Ai ele desce em
qualquer lugar ou desencarna, apos
curta agonia, exceto quando estiver a
poucos centimetros do solo, como
acontece em todos os aeroportos to-
dos os dias, nas aterragens.

E facil explicar o trem de pouso: é
que o avido, guando em terra, dd uma
de automdvel; com pneus, rodas,
freios, direcdo, amortecedores, faréis,
limpador de parabrisa etc. Como essa
tralha toda atrapalha quando no ar, re-
duzindo a velocidade, o homem, pla-
giando os passaros, as esconde quan-
do voa, fazendo-a aparecer somente na
eminéncia do pouso.

E o homem néo parou de inventar
coisas boas ou mas. Os bordos de ata-
que das asas e a deriva horizontal co-
mecaram a se movimentar, segundo
os interesses aerodindmicos do mo-
mento, acabando com a inocente e li-
vre competicdo dos filetes de ar, que
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A MEMORIA...

tornou-se, a partir daf, um jogo marca-
do de acordo com a politica de atitudes
e velocidade adotada fisiologicamen-
te no momento desejado. Qualquer se-
melhanca com a mudanga de regras e
os tapetdes do nosso futebol € mera
coincidéncia.

Foi preciso também fazer o balan-
ceamento de cargas e passageiros,
bem como igualar o peso das asas, tro-
cando o combustivel de um lado para

outro, em v6os mais prolongados. O

velho e Unico coracdo existente nos
tempos herdicos levou vdrias safenas,
chegando ter no avido doze motores,
e 0 homem, sé depois de muito sofri-
mento retornou a racionalidade dos
quatro, inclusive, as vezes, dos trés.
Procurando pousar e decolar em cam-
pos cada vez mais curtos, com um olho
no lucro da carga paga e o outro no
transporte de objetos bélicos, o ho-
mem resolveu copiaro "URUBU", es-
pecialista em pousos curtos. Aplicou
em seu avido sofisticados flapes, para
obter baixas velocidades e altas susten-
tacdes, quando isto lhe fosse interes-
sante. Invejoso, ndo conseguindo ba-
ter as magnificas performances daque-
la ave, acabou por inventar o helicép-
tero, inspirado no beija-flor.

Mas a natureza vingou-se, tornando
aquele engenho barulhento, desen-
goncado e espalhador de papéis, poei-
ra e lixo, o que até hoje causa graves
problemas, sendo o homem obrigado
aisolé-los nos aeroportos. Sé para hu-
milhar um pouco mais, a natureza obri-
gou-0 a descer e subir de tdo espalha-
fatosa méaquina sempre de cabeca bai-
xa. Al entdo o homem inventou os
avides que pousam e decolam vertical-
mente. Na realidade sdo elegantes e
soberbos, mas que ainda lembram um
urubu — lembram.

Arrependidos, os homens voltaram

a Asa Delta; silenciosas, coloridas, obe-

dientes ao balanco dos corpos, lem-
brando exatamente o v6o dos péssa-
ros, até mesmo naquela elegante cor-
ridinha inicial da decolagem.

0 VOO MAIS PESADO QUE O AR

Atecnologia existente na épocaera
a mesma dos balGes. '

Sé que Santos-Dumont, ao invés de
fazer fogo com um motor a gasolina
embaixo do hidrogénio, passou a ob-
servar os passaros. Notou que nos mo-
vimentos ascendentes usam as asas
também como hélices, no descenden-
tes abrem as penas e deixam passar o
are fecham-nas para diminuir a veloci-
dade de pouso. Ha séculos, os homens
lancavam-se das montanhas, das cata-
pultas das torres das igrejas, dos ba-
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Ides, nos mais esquisitos planadores,
ligeiramente mais pesados que o ar,
gue ndo subiam e ndo planavam por
muito tempo. Eram grosseiras imita-
¢Bes de aves paraplégicas e semalma,
gue desengoncadamente choca-
vam-se contra o solo, matando ou mu-
tilando seus ocupantes.

Dumont aplicou motores, asas, aile-
rons, lemes e empenagens nos seus
avibes valendo-se das rodas de bicicle-
ta, do bambu, da sede da China, do ver-
niz, da cesta de vime, e do incipiente
motor a gasolina e da hélice artesanal.
Sé ele viveu a sensacao de voar ao con-
trério.sem receber instrucdo. Mas trei-
nou no simulador. Na verdade bem es-
quisito, com o BIS pendurado no baldo
14 e puxado por dois homens e um bur-
ro, no campo de pdélo de Bagatelle. De-
pois foi facil.

Ele sé teve que resolver sézinho al-
guns "“pequenos problemas”’, tais co-
mo: ‘o do equilibrio estatico ou dina-
mico quando a soma dos momentos
de forca proporcionais e opostas que
agem sobre o avido se anulam”’; “quan-
do a aeronave € desviada de sua posi-
cdo original é preciso ativar forgas ou
momentos capazes de abriga-la a re-
gressar a sua postura inicial de equili-
brio”; “estas forcas resultam de uma
acdo sobre os comandos, com pressao
constante e uniforme para se obter a
atitude desejada, evitando-se, desse
modo, a tendéncia ampliadora da ati-
tude indesejada”.

Aplicou os principios corretos da
distribuicdo dos pesos (balanceamen-
to) encontrando o centro de pressado
(ponto onde o prolongameto da resul-
tante das forcas que agem na aerona-
ve encontra a corda de seu perfil) e o
centro de gravidade (ponto onde a so-
ma dos momentos das forcas atuantes
sobre o avido tém valor zero).

0 JULGAMENTO

Quando em trés anos e pouco ele re-
solveu estes ""probleminhas’ tor-
nou-se, novamente imortal perante a
humanidade, (se isto é possivel) e foi
entregue a sanha dos invejosos que 0
perseguem até os dias de hoje, evocan-
do sempre seus pequenos dramas hu-
manos e esquecem naturalmente, que
jaem 1909, aos 37 anos, quatro apenas
apos ao feito de Bagatelle, ele ndo con-
seguia mais voar o seu querido “DE-
MOISELLE" e se internavaem Sanato-
rio na Franca, e que, a terrivel esclero-
se precoce que o impediu de passear
no seu ultra-leve, namorando e se di-
vertindo & velocidade espantosa de
90Km por hora, exatamente como nos-
sos jovens fazem hoje, gradativae im-

placavelmente o impediu de nadar, de
jogar ténis, desenhar, escrever e final-
mente de pensar equilibradamente.
Esquecem ainda os exumadores de
suas falhas terrenas, que com ou sem
a esclerose, Dumont poderia ter sido
apenas mais um jovem rico, a desba-
ratar a fortuna paterna nas orgias de Pa-
ris, exatamente como milhares o fize-
ram, e ainda fazem nos dias de hoje,
muitas vezes com fortunas obscuras,
ndo precisamente resultantes do traba-
lho honesto e suado das lavouras de
café, e ainda sdo permanentemente

enaltecidos nas colunas sociais, por es-
ses mesmos reformadores da histéria
contemporénea. Eles esquecem tam-
bém do formidavel passo que Dumont
deu entre o 14 e 0o DEMOISELLE, no
qual, do segundo, permanecem nos
avides modernos tudo que ele colocou
naguela época — sem computador.

PARTINDO DA TERRA DOS
HOMENS

Daiem diante, concluida sua missdo
neste mundo, deixou-se copiar sem
fronteiras e apareceram os Bleriot, os
Farmam e os Voisin, que se multiplica-
ram aos milhares, e 0s homens levaram
seu inocente engenho a guerra, para
desespero daquela mente superdota-
da que nada mais tinha a fazer por aqui.

Como na terra dos homens nin-
guém foi capaz de interromper sua pre-
destinada caminhada ao sonho tentam
agora impedir sua ardua jornada pela
eternidade.

Que o Senhor ajude eilumine pois,
afinal, ele ndo foi tdo egoista assim com
0s seus posteros, e somente percorreu
pequena parte da modesta camada ga-
sosa que envolve aterra, deixando aos
seus sucessores infinitos e ainda inex-
plorados espacos siderais, para paz e
para a guerra — agora nas estrelas.

O
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Toda atividade social, para se de-
senvolver cientifica e adequadamente,
tem de estar embasada numa estrutu-
ra filosofica.

E afilosofia, segundo Aurélio Buar-
gue ""que define o campo’’, previne
desse modo trabalhos difusos e deso-
rientados, possibilitando assim o cré-
dito da atividade.

Amaioria das atividades surgem de
esforcos sem uma organizacdo efetiva,
mas é com o aparecimento do filosofi-
CO, que estruturarsuas metas, que elas
se tornam cientificas, podendo ser
massificadas sem grandes distorcoes.

Quando surgiu a aviagdo, como de-
corréncia de experimentos cientificos
e também empiricos, foram usadas as
possibilidades méximas dos estagios
das ciéncias e das artes, porém, na ver-
dade, as exigéncias eram maiores do
gue o desenvolvimento ja atingido, tan-
to em uma como na outra.

Porfalta de precisdo na qualidade e
na técnica do material empregado, era
necessario, apds cada voo, uma verifi-
cacdo do dngulo das asas, ajuste dos

“estais, verificacdo visual do nivel de

combustivel, ajuste nas graxeiras e ou-
tras tantas observacdes, as quais pra-
ticamente se repetiam no dia seguinte,
antes dos primeiros v6os. A diferenca
de temperatura, umidade, esforcos du-
rante o vOo ou na amarragdo no solo,
influiam diretamente nas performan-
ces das aeronaves. A maneira de se an-
tecipar aos problemas era realizar as
inspecBes antes e apds os voos. Por ou-
trolado, a atividade aérea, isto é, o voo
em si era considerado um desafio que
s6 os audazes ousavam enfrentar. Isso
estimulava a coragem dos pilotos que
passavam a testar os limites pessoais
e das méaquinas.

O espirito de corpo logo surgiu em
todos 0s envolvidos e as equipes de
terra procuravam se antecipar a possi-
veis defeitos que a maquina pudesse
viraapresentar, para que pilotos e méa-
quinas tivessem pleno éxito nas mis-
sdes.

Nos pafses onde a industria aero-
nautica se implantou, os fabricantes fi-
caram préximos aos operadores e a tro-
ca de informagfes se estabeleceu nor-
malmente.

Nesse contexto foram surgindo as
normas de fabricacéo, de manutencéo,
de operacdo, de selecdo e preparacdo
dos homens, iniciando-se pela area
mais sensivel — os aviadores.

A esse conjunto de normas 0s nor-
te-americanos deram o nome de
"Flying Safety”’, que o Brasil adotou
como "“Seguranca de V60"

A proporcdo que a técnica da avia-
cdo foi se ampliando e ficando mais
complexa, surgiu a necessidade de al-
guém que fizesse a administracdo em
consolidacdo do conjunto das normas
existentes.

Mas s6 na década de 50 os nor-
te-americanos tomaram a iniciativa de
cobriressalacuna. Comecaram as pre-
paracdes dos técnicos, mas ainda sem
uma consisténcia sistematica.

Eraoinicio danova atividade que iria
administrar, consolidar e sistematizar
todo o intrincado da atividade aérea,
batizada entdo como “Seguranca de
Véo".

De todos os filésofos que trataram
dachamada "“Seguranca de V60", jul-
go que David Holladay, professor na
Universidade do Sul da Califérnia, te-
nha sido o mais abrangente e profun-
do.

Apesar de todo o seu conhecimen-
to e cultura, no entanto, faltou a David
Holladay, talvez a densidade politica e
econdmica para influir mais decisiva-
mente na concepcao norte-americana,
no sentido de nominar mais apropria-
damente a atividade.

Ocorria a intervengdo norte-ameri-
canas no Vietnam e isso despertou em
Holladay a grande didvida. Como cha-
mar de " Safetty Officer’" a um homem
que iria assistir aos pilotos que enfren-
tariam o fogo inimigo? Ou nessas oca-
sides ndo se aplicaria a filosofia do
"Flying Safetty'’?

Para Holladay a designacgéo da ati-

SERVICO DE INVESTIGACAO
E PREVENCAO DE ACIDENTES
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vidade estava em descompasso com
aacdo. Devemos considerar como de
fundamental importancia a adequagédo
entre anomenclatura e a propria ativi-
dade.

Sendo o conhecimento humano
uno, poderemos transpor informacgdes
de uma area para outra; assim como
disse o grande boténico Carlos Lineu,
pai da biologia sistemética, “‘a nomen-
clatura é um dos alicerces da botéani-
ca'’; podemos parodiar que sem uma
nomenclatura adequada ¢ consenté-
nea, qualquer atividade cientifica ou
social, enfrentaré dificuldades no seu
desenvolvimento, isso a partir de sua
propria designacao.

Ao lermos sobre os diversos cam-
pos do conhecimento humano, obser-
vamos que ainda existem alguns que
carecem de um nome adequado. Isso
tem sido a preocupacdo dos filoséfos.
Para evitar compromissos semanticos,
dos termos designativos das novas ati-
vidades ou ramos da ciéncia, busca-se
de um modo geral um arcaismo grego
ou um neologismo.

A expressdo “Seguranca de V60"
porém, persistiu e uma andlise filoso-
fica entre a designacgéo e a miss&o, ou
nos leva a um paradoxo ou a condicdo
de impoténcia. Segundo o dicionério
“The Oxford Universal Daictionary llus-
traded” — Safetty — significalivre de
risco ou de perigo.

Oranenhuma atividade humana é li-
vre de risco ou perigo, desse modo, te-
mos uma designacao de atividade pa-
ra uma missdo impossivel.

Facamos agora um pequeno retros-
pecto.

Nos pafses onde néo se instalou
uma sistematizada indUstria aerondu-
tica, essa nova atividade n&o se corpo-
rificou bem definida.

Copiando os maiores centros, pai-
ses como o Brasil, adotaram as normas
dispersas e aceitavam o fato da neces-
sidade de se investigar os acidentes,
como fonte de realimentac&o dos sis-
tema.

Por falta de outro instrumento admi-
nistrativo, que Ihe permitisse fazer
grandes alteragdes patrimoniais, como
0 conserto ou descarga de uma aero-
nave, ou a apuragdo de um grave da-
no pessoal ou mesmo morte, ou ainda
para se propor uma indenizag&o por da-
nos a terceiros, os administradores,
passaram a usar os Inquéritos Policiais
Militares.

O objetivo seria realimentar o siste-
ma, mas como esse nao existia, as in-
vestigacGes tomaram a tendéncia mais
préxima dos IPM que eraa apuracéo de
responsabilidade.

Essa tendéncia era estimulada pela
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atitude de desafio dos pilotos frente
aos limites estabelecidos tanto pes-
soais como materiais.

Nessa primeira fase da aviagéo bra-
sileira, ela era basicamente militar, di-
vidida entre o Exército e a Marinha. Pa-
ra 0s poucos avides civis, quando ocor-
ria um acidente, ele era investigado
através de Inquérito Policial Militar.

OsIPM, uma vez abertos, teriam de
ser julgados por uma Auditoria Militar.

A proporcdo que a aviacio foi se
consolidando e criando sua prépria es-
trutura, observou-se que os acidentes
aeronduticos passaram a ser investiga-
dos através de sindicancia e, entre
1932 e 193b, 0 Exército, segundo o Ten
Brig Oswaldo Ballousier, criou o Inqué-
rito Técnico (IT).

Essa mudanca significava uma
conscientizagdo de que ndo se poderia
atribuir s6 ao piloto a responsabilidade
do risco da aviagdo.

Todo progresso traz no seu bojo um
aumento de risco social, conquanto be-
neficie uma grande massa humana.

No caso daaviacdo, aapuracdo dos
acidentes aeronduticos através de IPM,
muitas vezes, tirava a solucdo da alca-
daadministrativa e o piloto era julgado
criminalmente, quando na realidade ele
também era vitima.

Com o IT podia-se fazer a apuracdo
ampla, com as conseqiéncias adminis-
trativas necessarias, como a alteracédo
patrimonial, indenizacdo etc, sem se
correr o risco de se submeter o piloto
a um julgamento, por seu envolvimen-
to no acidente. Quaisquer que fossem
as consequéncias do acidente, se o pi-
loto ndo tivesse uma acdo intencional
criminosa ele estaria protegido no de-
sempenho da sua atividade.

Portanto o IT foi uma solucéo alta-
mente inteligente e oportuna e se apro-
ximou mais dos objetivos filoséficos da
investigagdo dos acidentes aeronduti-
Cos.

No entanto, ainda estdvamos longe
de podermos aproveitar todos os ensi-
namentos decorrentes da investigacdo
dos acidentes. Posteriormente foi
acrescida a palavra sumério, passando
0 processo a denominar-se Inquérito
Técnico Sumdrio (ITS).

Com a criagdo do Ministério da Ae-
rondutica, em 1941, inicialmente, de-
pendendo da origem do comandante,
os acidentes eram investigados através
de TPM (oriundos da Marinha) ou ITS
(provenientes do Exército).

Logo depois, foi generalizado o uso
do ITS como instrumento administra-
tivo a ser aplicado.

Em 1948 foi baixado o Decreto n?
24.749, que criava o0 "'Servico de Inves-
tigacdo de Acidentes Aeronduticos’’.

Atribuia a 32 Divisdo da Inspetoria
do Estado-Maior, que ja possuia outras

atribuicBes, a responsabilidade de co-

letar e analisar os Inquéritos de Aciden-

tes Aeronauticos (IAA).

A miss&o era atribuida aos A2 das
Bases e Zonas Aéreas, tanto para 0s
aviBes militares como civis. Esse decre-
to ndo chegou a estruturar todo servi-
cO e ndo criava um sistema a ser ali-
mentado. Foi acrescido com duas Por-
tarias: a 127-G2, de 23/06/48 — dando
instrugdes complementares para o Ser-
vigo de Investigacdo de Acidentes Ae-
ronduticos’’ e a 283-G2, de 06/11/50,
criando o Servico de Investigacdo de
Acidentes no curso de oficiais mecani-
cos, mais 0s Avisos n° 65, de 21/07/48
dispondo sobre competéncia na aplica-
cdo de penalidades em decorréncia de
Investigacdo de Acidentes Aeronduti-
cos,eon?6,de 28/02/55, criando pra-
zos para a conclusdo da Investigacdo
de Acidentes Aeronduticos.

Em 1958, o Ten Cel Av Nilson de
Queiroz Coube foi chefiar a 32 Divisao
da Inspetoria do Estado-Maior, sendo
o Brig Américo Leal, o Inspetor.

O Cel Coube sentiu que faltava algo;
na parte relativa ao Servico de Investi-
gacdo de Acidentes Aeronauticos era
necessario completar o sistema, porém
ele mesmo ndo sabia como fazé-lo.

Quando cheguei na Inspetoria, em
1958, encontrei em marcha um estudo
feito pelo 12 Ten Av Hilton Paiva, ba-
seado na traducdo dos regulamentos
de servicos similares nos EEUU, Fran-
ca e Argentina.

Apesar de toda nossa dedicacao,
n&o conseguimos estruturar o servico,
pois nos faltava uma vivéncia mais am-
pla e escolaridade especifica. Como
disse Joubert, “quem tem imaginacao
e ndo tem erudicdo, tem asas, mas ndo
tem pernas’’. O caminho a ser percor-
rido para a estruturacéo racional e efi-
ciente de um servico, exige uma erudi-
cdo especifica, que na época faltava a
todos nés. No entanto foi dado um pas-
so a frente.

Em 19/01/59, a Portaria n® 62, con-
cedeu Autonomia Administrativa a Ins-
petoria Geral.

Pelo Decreto n? 45.975, de
11/05/59, sendo o Maj Brig Ivo Borges
o 1° Inspetor Geral, foi criada a Inspe-
toria Geral da Aerondutica e com ela,
uma 4?2 Divisdo, encarregada de absor-
verda 32 Divisdo a tarefa especifica da
andlise e conclusdo das investigacdes
de acidentes aeronduticos. Na verda-
de, eraacriacdo da ''Cabecga do Servi-
¢0"" sem o corpo correspondente. Foi
criada nessa ocasiéo a sigla SIPAER.

Dois quesitos foram atendidos pa-
ra a criacdo da sigla:

1 — Traduziraidéia da retroalimenta-
cdo do sistema, uma vez que a ati-
vidade é um esforco continuo no
sentido de aprimorar maquinas e
métodos.
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2 — Ser uma designacéo eufénica e
sem possibilidade de distorcéo.

Em andlise posterior, foi verificado
0 acerto da decisdo, em todos 0s sen-
tidos, pois filosoficamente, o *'SI-
PAER" tem a sua acdo continua, cons-
tante, e a investigacdo ndo tem o sen-
tido do acidente e sim a pesquisa cien-
tifica, dentro do intrincado da ativida-
de aérea. ‘

Além da criacdo-da 42 Diviséo, cu-
jo mérito cabe ao Cel Coube, ele ainda
localizou, na Universidade do Sul da
Califérnia, um curso, que julgou funda-
mental para a preparacdo dos nossos
oficiais e completou a sua obra fazen-
do um circunstanciado oficio do Inspe-
tor Geral ao Ministro da Aerondutica,
no qual propunha a designacao de trés
oficiais por ano para cursarem a Univer-
sidade do Sul da Califérnia, objetivan-
do a preparacéo do corpo especializa-
do do SIPAER.

S6 no final do ano de 1963, foram
designados os trés primeiros candida-
tos. No regresso, essa primeira turma
constituiu um grupo de trabalho para
aestruturacdo do SIPAER. Por diversas
razOes, inclusive a Revolucdo de 1964,
o grupo foi dissolvido e atribuidas ou-
tras missdes aos oficiais.

A 22 turma, foi de dois tenentes-co-
ronéis. No regresso ambos foram de-
signados para a 42 Divisdo da Inspeto-
ria Geral. Apenas um permaneceu, 0
Cel Av Gesildo Bellazzi Passos que as-
sumiu a chefiada4? Divisdd e comigo
passou a construir um grupo, tendo eu,
avivéncia dos problemas brasileiros e
ele, a erudicdo norte-americana. Nes-
ta fase, contamos com a colaboracdo
do Ten Cel Av Paulo Roberto Coutinho
Camarinha — integrante da 12 turma
airaos EEUU. Sua participacao foi im-
portante em todos os aspectos do tra-
balho, ndo sé nos de rotina, existentes,
€COMOo 0Ss criativos No Novo Sservico.
Dessa simbiose nasceu o ““Regulamen-
to SIPAER", em 1965, Decreto n®
57.055, de 11/12/65. Esse regulamen-
to estruturava o servico e sintetizava a
filosofia do sistema.

Julgamos nds que aquele docu-
‘mento deveria vigorar por cinco anos,
sem nenhuma modificacdo e, apds es-
se prazo, feitas todas as observacées
e ajustamentos, deveria ser revisto,
atualizado ou substituido, isto porque
hé necessidade de um Unico e transpa-
rente instrumento que faculte o desem-
penho sensivel e firme de cada elemen-
to SIPAER, onde quer que seja exerci-
da sua atuacéo.

Tivemos integral apoio do Inspetor
Geral, Ten Brig Méarcio de Souza e Mel-
lo. O regulamento saiu exatamente co-

46

mo NAS O Propusemos, porém, por um
lapso numa das copias omitimos a pa-
lavra “‘sistema’’.

A partir da aprovacédo do regula-
mento, iniciamos a selecdo e prepara-
cdo do pessoal SIPAER.

-0 nosso objetivo era preparar 0s
"SIPAER" adjetivos e fazer um corpo
td0 denso que, apds a nossa saida, 0s
rumos fossem mantidos com apenas
0S ajustamentos necessarios.

Haviamos estudado a fundo toda fi-
losofia, a politica, as normas e proce-
dimentos e havia o anseio de se deixar
uma projecdo para os proximos dez
anos.

Criamos os estagios preliminares,
com o objetivo de fazermos uma ava-
liacdo do pessoal que deveria constituir
0 primeiro corpo do servico.

Criamos o estagio basico, que seria
a preparacado técnica propriamente di-
ta e, a partir dai, o oficial seria selecio-
nado para completar o curso nos
EEUU.

Foram citadas normas de procedi-
mento para a conducdo da atividade e,
por fim, estabeleceu-se a consciéncia
de que a sigla deveria perder as suas
origens e, como um neologismo, sig-
nificar a prépria atividade.

Devemos registrar que, na opinido
de David Holladay, ndo se podia acei-
tar sem restricdo que essa atividade
buscasse eficiéncia: para ele, ainda ndo
havia sido encontrada a harmonia en-
tre a filosofia e a ag8o, para daf surgir
adesignacédo da atividade. N6s da equi-
pe porém, depois de muitas anélises e
discussoes, aceitamos que a eficiéntia
da atividade aérea ¢é o objetivo do SI-

PAER. Para isso ele tem suas normas -

e métodos e necessita de um corpo de
técnicos adjetivos, que possa adminis-
trar essa nova atividade com compe-
téncia. Isto &, o elemento comum de li-
gacdo de todo o intrincado da ativida-
de aérea, objetivando torna-la mais efi-
ciente, seria a atividade SIPAER.

— Atividade Aérea

— Projeto da Aeronave

— Normas de Manutencio

— Normas de Operacéo

— Selegdo e Treinamento de Pi-
lotos

— Meteorologia

— Infra-estrutura

— Aeroportuéria

— Controle de Trafego Aéreo

— Perspectiva Econémica do
Projeto até a sua Desativacéo

— Filosofia de Estudo dos Prece-
dentes

— Filosofia SIPAER

— Vistoria SIPAER
— Entrevistas
— Investigagdo de Incidentes

(Pessoas, Papéis e Partes)
— Intercdmbio de Experiéncias
— Anélise dos Precedentes Co-
nhecidos
— Laboratérios (Humano, Tec-
nolégico, |.M.L., Estudo de Er-
gonomia — Fisicos, Quimicos,
Mecéanicos)
— Investigacdo do Acidente
— Continuum
— Sequéncia de Eventos
— Entrevistas (Pessoas, Papéis e
Partes)
— Precedente Conhecido
— Projeto da Aeronave
— Sitemas da Aeronave
— Laboratérios:
— Exames Humanos
— Exames de Materiais: Fisi-
co, Quimico, Metalurgia,
Resisténcia dos Materiais,
Mecénicos, Elétricos, Ele-
tronicos.

— Anélises e Recomendacdes
para:
— Governos
— Fabricantes
— Operadores
— Pesquisadores

Retroinformacé&o para alimentar o sistema

Apresentacao grafica do Sistema SIPAER,
como concebido no Regulamento aprova-
do pelo Dec. n? 57.055, de 11/12/6b.

Em 1967, o Ten Brig Oswaldo Bal-
loussier, entdo Inspetor Geral, sentin-
do anecessidade de uma maior difusio
do Sistema, determinou ao Cel Passos,
gue programasse um simpadsio Sl-
PAER.

Como o Cel Passos iria cursar a Es-
cola de Comando e Estado-Maior, cou-
be a mim montar todo o 1° Simpdsio
de Investigacdo de Acidentes Aero-
nauticos.

Tendo eu participado, em 1965, do
Congresso das CIPA (Comissdes de In-
vestigacdo e Prevencdo de Acidentes)
do Ministério do Trabalho, em Blume-
nau, apoiado na documentacdo reco-
Ihida naquele conclave e com a autori-
zacdo do Brig Balloussier, montei um
grupo de trabalho para aproveitar as
idéias possiveis e montarmos nosso
préprio simpdsio.

Conheci, nessa época, o Sr. Roland
Tompakov — verdadeiro génio da co-
municacdo visual. Contava-se uma his-
toria para o Roland e ele criava uma se-
guéncia em “quadrinhos”, traduzindo
claramente as idéias do interlocutor.
Era funciondrio da ESSO e ficou & nos-
sa disposicdo pelo periodo de 30 dias.
Ele e a Sr? Olivia Maria Rosadas foram
fundamentais nessa fase de difusdo do
SIPAER.
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Minha conferéncia foi toda transfor-
mada em slides, desenhados e monta-
dos pelo Roland. Infelizmente esse tra-
balho esté quase todo perdido.

Nesse simpdsio, foi sentida a neces-
sidade de um simbolo para o SIPAER.
Acionado, o Roland apresentou quatro
idéias, tendo sido aprovada a que mos-
trava duas maos, em atitude protetora
— Prevencéo e Investigacdo — tendo
ao centro, a atividade aérea, simboliza-
da por um avido estilizado.

O simpésio foi realizado no Institu-
to Militar de Engenharia — na Urca, Rio
de Janeiro — com 20 conferéncias.

A primeira conferéncia foi feita pe-
lo Maj Av Joaquim Baptista Pinheiro
Grande, seguida de outras como a do
Dr. Murilo Pacheco, da Cruzeiro do Sul,
ado Sr. Carlos Camurate, especialista
em combustiveis de avido, da SHELL,
ada Dr& Ruth de Oliveira, da Diretoria
de Material — brilhante conferéncia so-
bre "Corrosdo e Fadiga”.

Conferenciaram também com bri-
lhantismo o Cel Av Zedyr Silva, sobre
o Servigo Contra-Incéndio da FAB —
o Ten Esp Ribas e o professor Hortén-
cio Morsh, da VARIG.

Encerrei o ciclo de conferéncias tra-
tando do aspecto da Investigacdo Sl-
PAER.

Em 1969, o Brig Balloussier deterrii-
nou que se programasse o 12 Simpé
sio SIPAER Sul-americano, que foi rea-
lizado em S&o Paulo.

O Cel Passos foi o Organizador Ge-
ral e eu o Coordenador Geral.

Trabalhamos na montagem desse
simpdsio, com mérito e dedicagdo dig-
nos de registro: a Sr2 Olivia Maria Ro-
sadas, Maj Av Joaquim Baptista Pi-
nheiro Grande, Cap Arnaldo Galeno
Torricelli, Sr2 Arlete Bonoso Monteiro,
Sgt Waldomero Aranda, Sr Umberto
Azevedo e, logicamente, Roland Tom-
pakov, que mais uma vez ilustrou a mi-
nha conferéncia; infelizmente esse tra-
balho também foi quase todo perdido.
Tivemos um apoio integral das autori-
dades da Aerondutica, Ministro Marcio
de Souza e Melloe do Ten Brig Oswal-
do Balloussier.

Do Estado de S&o Paulo tivemos
apoio financeiro para alojar todos os
conferencistas e convidados estrangei-
ros, brindes comemorativos, facilidade
de transporte e programagdo turistica.

A Prefeitura de S&o Paulo nos aju-
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dou com o auditério para o simpdsio,
brindes e.outras facilidades solicitadas.

Entre as autoridades estranhas ao
Ministério da Aeronautica, destacou-se
o Dr Orlando Zanccaner, Secretario de
Turismo do Estado de S&o Paulo.

O Maj Pinheiro Grande sugeriu e de-
pois de estudada, foi aprovada a sua
idéia de se incluir no Simbolo do SI-
PAER o contorno de um escudo. E o
simbolo atual.

Das conferéncias foi feita uma pu-
blicacdo com 200 exemplares.

Com o auxilio das empresas regula-
res de transporte aéreo, conseguimos
recursos para fazer um filme documen-
tario com o cineasta Jean Manzon, O
SIPAER EM ACAQ", que circulou por
todo o Brasil, tendo sido dada uma co6-
pia ao Ministério da Aerondutica.

Em 1969, foi realizada a mais com-
pleta investigacdo de acidente aero-
nautico, quando da queda de um
C-130, em Recife, que retornava da Eu-
ropa com equipamento para a Usina
Hidroelétrica da Ilha Solteira.

Como afirmou o Brig Balloussierno
seu discurso de despedida do servico
ativo, essa investigacdo, comparada
aos evoluidos centros internacionais,
atingiu os mais altos niveis.

Por ndo se ter alcancado todos os
destrocos do FH-27 caido na Bafa de
Guajara, em Belém ndo se p6de com-
pletar tdo documentadamente como
no caso do C-130, o seurelatériode in-
vestigagédo.

Cabe aqui ressaltar o trabalho de-
senvolvido pelo Cel Passos para a loca-
lizacdo dos destrocos. Foram 2 dias de
trabalho &rduo nas lanchas da Marinha.
Por duas vezes os destrocos foram
achados e perdidos. A primeira vez por
ter sido colocado um cabo curto para
prender as bdias, que rompeu com a
maré alta. A segunda vez, por azar, a
hélice da lancha cortou o cabo. Por fim,
foi utilizado um P-15 para fazer o ma-
peamento do fundo da baia e pela ter-
ceira vez foi localizada a massa princi-
pal dos destrocos e, com um guindas-
te da Petrobras, foi removido para a
margem da baia. Toda supervisdo e
orientagdo dos trabalhos ficou a cargo
do Cel Av Gesildo Bellazzi Passos. In-
felizmente ndo se conseguiu localizar
uma das hélices e isso dificultou a to-
tal reconstituicdo da sequéncia de
eventos.

~ O SIPAER participou ainda da inves-
tigacdo de um acidente com o DC-6da

Bolivia, caido perto de La Paz. Foia pri-
meira vez que um pais foi convidado a
participar de investigagdo de um aci-
dente, ocorrido no prépri¢ pafs da ban-
deira da aeronave, sem ter qualquer
vinculo com a fabricagdo do avido ou
motores, ou ainda certificacdo da aero-
nave.

Das conferéncias fez-se uma publi-
cacdo de 100 exemplares.

Com a minha vivéncia SIPAER, a
partir de 1958, até a minha passagem
para a reserva em 1978, pude acumu-
larum bom acervo de informacdes, al-
gumas sem registro documental, razéo
pela qual, me animei a escrever o pre-
sente artigo. Ele possibilitard aos futu-
ros pesquisadores da historia da Aero-
nautica Brasileira fontes de consulta.
Congquanto o periodo abordado restrin-
ja-se ao perfodo de minha participacéo
efetiva no sistema SIPAER, na verda-
de, a partir de 1958, sempre estive liga-
do direta ou indiretamente aquela ati-
vidade. Penso ser fundamental que to-
dos os executores das missGes conhe-
cam os fundamentos filoséficos e his-
téricos de suas organizacoes, isso faz
parte da diferenca entre o integrante
adjetivo e o integrante substantivo.

Como a memoria € menos prolixa
do que aimaginacdo, conseguimos fa-
zer os registros aqui sistematizados, os
quais sintetizam quase 20 anos de tra-
balho e observacéo.

Evidenciamos os precursores e 0s
integrantes quase sempre anénimos
das equipes; penso que fizemos justi-
ca aos valores revelados nesse desen-
volvimento histérico do SIPAER.

E necessério que acumulemos nos-
sos conhecimentos para usé-los e evi-
tarassim o comentario de Kepler sobre
o genial astrbnomo Tycho Brahe. Dis-
se Kepler — “Tycho tem um actimulo
de riguezas que, como 0s ricos, ndo
usa’’.

O SIPAER ja tem uma filosofia que
necessita ser bem assimilada e difun-
dida. A preparacdo de equine SIPAER
deve partir da selecdo adequada dos
elementos para depois ser feita a pre-
paracdo especializada. O historico
apresentado objetiva informaraevolu-
cdo da atividade nos Estados-Unidos,
por reflexo no mundo e no Brasil.

Organizagéo sem tradi¢do cultuada
e sistematizada n&o tera raizes para sua
duracdo no tempo. E fundamental a
nossa conscientizacdo da necessidade
de escrevermos sobre nossas vivén-
cias. Fagamos a memaria da nossa Ae-
ronautica. @®
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NAVEGACAO BAROMETRICA
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A navegagdo barométrica (ou por
presséo diferencial) parte do fato de
que no hemisfério Norte o vento flue no
sentido contrario ao dos ponteiros do
relégio, em torno de um sistema at-
mosférico de baixa presséo, e no sen-
tido dos ponteiros do relégio, quando
em torno de um sistema de alta pres-
sdo (o inverso sempre verdadeiro para
o hemisfério Sul).

Assim, ao tentar voar sempre com
um componente positivo de vento
(vento’de cauda), bastaria que o nave-
gador conhecesse a posi¢do geografi-
ca das zonas de alta e baixa presséo at-
mosférica e, em funcéo da circulacédo
dos ventos, escolhesse a proa que lhe
desse esse componente. Entretanto, a
atmosfera ndo age nem reage matema-
ticamente, 0 que torna esse processo
muito dificil, em termos préaticos. A teo-
ria permaneceu disponivel para a apli-
cacgdo operacional até que, com o sur-
gimento do radio e radar-altimetro, foi
possivel colocé-la em prética.

Isso porque, através da comparacdo
das leituras do altimetro-radar e baro-
métrico, foi possivel determinar em
vd0o, ndo s as zonas de alta e baixa
pressdo como a razdo de variacdo da
pressdo barométrica atmosférica.

-uma férmu

ponto para ponto. Essa diferenca de
pressdo por unidade de distancia é co-
nhecida como "‘gradiente de pressdo”.

A combinacao da forca de Coriolis
com o gradiente de pressdo gera o ven-
to geostréfico.

O vento geostréfico tende a fluir ao
longo das is6baras e sua velocidade é
proporcional ao gradiente de pressédo
(ou 0 maior ou menorafastamento das
isGbaras em uma carta meteorolégica).
Desconsiderado o efeito ciclénico, o
vento geostréfico é o vento encontra-
doem altitude e nas latitudes acima de
20°, uma vez que sendo funcdo de Co-
riolis (que é zero no Equador) a sua ten-
déncia é desaparecer nas baixas latitu-
des.

DERIVA DE BELLAMY

Partindo de uma teoria matematica
de comportamento para a atmosfera
terrestre, o Dr. JOHN BELLAMY, da
Universidaq‘ae de Chicago, desenvolveu

la que permite a determina-
cdo da deriva (e do vento) através das
comparacdes entre as sondagens ba-

rificar se esse nivel de pressdo constan-
te estd mais alto ou mais baixo em re-
lag&o ao solo. Isto quer dizer que, se a
aeronave penetraem uma zona de bai-
Xa pressao a altura é menore emuma
zona de alta press3o, a altura é maior.

A férmula da deriva de Bellamy é:
Vn =KDI-Dn__

onde:

Vn = é componente lateral do vento
D = ¢é adiferenca entre as leituras do
altimetro-pressao {sondagens baromé-
tricas) e as leituras do radio/radar-alti-
metro (altura)

K = é um fator que depende da latitu-
de da aeronave (forca de Coriolis).

X = éadistancia percorrida no ar du-
rante as leituras do altimetro pressao.

NOTA: O valorde K é tabulado e ¢ de-
terminado em fungdo dos valores da
forca de Coriolis e da gravidade terres-
tre (consideradas constantes) para uma
latitude média qualquer.

Com base na férmula da deriva de
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compensacio, 0 que gera um movi-
mento permanente das particulas que
compdem a massa de ar em fungdo da
diferenca de pressdo que existe de

VENTO GEOSTROFICO

Quaisquer que sejam as influéncias
que perturbam o equilibrio damassa at-
mosférica, hd uma tendéncia dessa
massa voltar a situagio de equilibrio.
Assim, embora a energia solar crie uma
distribuicdo desigual de calor (trazen-
do uma variagdo na distribuig@o de
pressdo) haverd sempre uma busca da

Revista Aeronautica n® 161

rométricas, usando um altimetro de
cépsula anerdide e um radio/radar-alti-
metro.

O célculo de deriva de Bellamy fun-
damenta-se na diferenca entre a altitu-
de-pressdo e a altitude, radar (valor D)
e na obtencdo da variagdo do gradien-
te de pressdo, em voo. Assim, uma ae- -
ronave voando em uma altitude — pres-
sdo constante (altimetro ajustado em
29.92in/1013.2 mb) est4, na realidade,
voando em um nivel barométrico cons-
tante. Como um radio/radar-altimetro
mede a altura, é possivel compararaal-
titude-pressdo com a altura-radar e ve-

Bellamy, também é possivel determi-
nar o valor do vento geostréfico (ou seu
componente de afastamento lateral).
Para tanto, a férmula passa a ser:

Zn = K(D2-D1)

Vv
Zn = afastamento lateral ou compo-
nente perpendicular a rota, fungdo do
vento geostréfico (em milhas mariti-
mas)
D1eD2 = diferencas obtidasentre as
leituras do altimetro-pressao e altime-
tro-radar
Vv = velocidade verdadeira, no perio-
do entre as leituras de altimetro.
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GENTE DEPOIMENTO
ARLETE VITORIA
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Terceira filha na escala de seis irmaos
de uma familia classe média de Sao Pau-
lo, Arlete Vitéria Ziolkowski, 36 anos, sol-
teira, perspicaz, inteligente, simples e
muito bem informada sobre a vida. Pro-
fissdo: piloto. Cargo: co-piloto da VASP,
conseguido apés treze longos anos de
v6o, dedicacdo, aprimoramento técnico,
teimosia e muita fé. Treze anos, durante
os quais especializou-se principalmente
em paciéncia. Tentar, ndo conseguir, res-
pirar fundo, voltar a carga com forca ain-
da maior. E enquanto o tempo passava,
aprimorava-se mais, cada vez mais, voa-
va como free-lancer, fazia cursos. Entrou
em crise; quase desistiu; amadureceu e
foi crescendo, até fazer-se a primeira pi-
loto da aviacdo comercial do Brasil e da
América Latina. Sempre soube que che-
garia sua vez. E quando chega esse mo-
mento, ndo ha portas fechadas. Vence-
ria nem que fosse pelo cansaco.
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RA — Nés sabemos que vocé é membro de uma fa-
milia que vive Aviacdo. Por isso ndo perguntariamos
como descobriu a vocacdo para piloto; apenas gos-
tariamos de saber quando?

AV — Embora desde pequena eu acompanhasse papai
em alguns v6os, s6 me interessei mesmo pela Aviacdo
aos dezenove, vinte anos. A familia estava morando em
Niterdi, no Rio de Janeiro, quando eu nasci e papai tirou
o brevet de piloto. Ele antes era radiotelegrafista. Na mi-
nha infancia eu pensava em ser professora,|o que conse-
gui ndo apenas porque fiz o Curso Normal”, mas tam-
bém sou formada em Pedagogia. /;

RA — Quando vocé se dispds a se brevetar piloto,
aidéia ja era ser profissional do ar, fazér carreira?
AV — Nd&o; inclusive papai me advertia que o mercado
de trabalho ndo estava la muito bom e que eu enfrenta-
riauma dificuldade adicional pelo fato de ser mulher. Eu,
na verdade, queria ver como me sentiria pilotando. Fizo
exame tedrico. De onze, 1a do aeroclube de Jundiai, s
passamos dois. Eu voava sé nos fins de semana por cau-
sa.dafaculdade. A experiéncia do voo em si foi muito boa,
me identifiquei; vique ‘o negdcio erabom’ e decidi que
devia prosseguir.

RA — E como vocé fazia para acumular horas de voo,
como fazia para treinar, obter mais experiéncia?
AV — Eutive alguma ajuda, pelo fato de meu pai ser pi-
loto; sempre tinha algum colega dele que me permitia
voar; mas mesmo assim eu tive dificuldades pelo fato de
ser mulher. Veja um exemplo: meus irmdos que se bre-
vetaram muito depois — e olhe que um deles é nove anos
mais Novo que eu — conseguiram se colocar profissio-
nalmente primeiro.

RA — E como foi que vocé decidiu viver s6 de Avia-
¢édo?

AV — Eu passei sete anos voando como “free-lancer”,
fazendo umas dez horas por més em média. E a Unica ma-
neira de vocé poderacumular experiéncia sem ter de pa-
garahora de véo e, ac invés disso, ainda ter uma remu-
neracdo, embora pequena.

RA — Quando foi o seu primeiro emprego?

AV — Em 1974, mais ou menos. Antes disso eu fazia mi-
nhas horas acompanhando amigos de papai, pessoas co-
nhecidas. Até que fui para uma tecetagem, a Saliba, la de
Alfenas, voando Beech — Baron, depois Navejo e Cita-
tion. Eles me deram muita forca. Eu ndo era empregada
efetiva da empresa, mas pude fazer o curso de Citation
patrocinado pela Saliba. Foi por intermédio dessa tece-
lagem que pude manter minha carteira em dia, pois co-
mo se sabe, hd uma série de coisas que expiram anual-
mente e a gente tem de se manter atualizada. Nessa te-
celagem eu fazia muito o trecho Alfenas — S&o Paulo,
algumas vezes até com meu pai.

RA — Mas nesse tempo vocé voou para outras em-
presas, ndo?

AV — Voei para algumas outras, mas era um ou outro
voozinho e depois ndo chamavam mais.

RA — A que vocé atribui o fato de ndo chamarem
mais?

AV — Penso que primeiro por ter pouca experiéncia —
eles queriam pilotos experientes; depois pelo fato de ser
mulher. Houve até uma ocasido em que um piloto me li-
gou perguntando se eu tinha disponibilidade para fazer
um voo; eu disse que sim. Depois ele me ligou dizendo
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que ndo poderia, porque a mulher dele ndo concordou,
quando soube que o co-piloto era mulher. A direcdo de
um banco deixou bem evidente que ndo queria mulher
como piloto: me dispensou e contratou um dos meus ir-
maos.

RA — Vocé chegou a tentar taxi-aéreo?

AV — N&o. Eu ndo optei pela aviacdo executiva; primei-
ro porgue as pessoas se lembravam de mim e me convi-
davam para efetuar alguns vos; depois porque ndo queria
sair por af, batendo de portaem porta. Eu optei pela avia-
cdo comercial.

RA — Vocé ja havia tentado anteriormente uma
grande empresa?

AV — Ja.Umavez, na propria VASP, em administractes
passadas, ndo pude, porque a politica de pessoal impe-
diaacontratacdo de quem ja tivesse parentes trabalhan-
do naempresa. Eutinha doisirméos na VASP. Em outras
tentei, mas ndo estava prevista a admissdo de mulher co-
mo piloto; ndo pude nem me candidatar.

RA — Vocé alguma vez se sentiu em competicdo
com um outro colega, enquanto pilotava?

AV — Eundochegueiasentirisso tdo abertamente. Co-
mo eu venho vivendo Aviacdo ha muito tempo, posso
comparar uma grande mudanca de atitude. Ndo ha, hoje
em dia, entre os profissionais que estdo me dando instru-
¢do, aquele esplrito de vedetismo, de mostrar que é me-
lhorde “‘pé e mao”’, como, porexemplo, se observavano
tempo do meu pai. A mentalidade mudou muito, porque
0 préprio equipamento mudou, ficou muito sofisticado
tecnologicamente. No passado, quando alguém falavaem
ser piloto, era aquela admiracdo; hoje em dia a profissdo
evoluiu, somos técnicos altamente especializados. Pode
sertambém que, pelo meu temperamento, eu ndo tenha
enfrentado tanto esse clima de competicéo; algumas ou-
tras mulheres, pilotos como eu, j4 chegaram a reclamar
disso.

RA — Vocé é diferente ou a Aviacdo que mudou?

AV — Euma questio de experiéncia de vida. Eu ndo fiz
s aviacdo; eu dei aula, fiz Pedagogia, teatro para crian-
cas, isso me ajudou bastante a encarar as coisas como
encaro. Creio que seja isso maturidade. Hoje eu sinto que
a coisa aconteceu na hora certa; se chegasse antes esta
oportunidade na comercial, talvez eu no estivesse pre-
parada emocionalmente.

RA — E antes da VASP?

AV — Euvoeina CESP (Centrais Elétricas de S&o Paulo)
dois anos e meio. L& havia cinco avies, com vOos regu-
lares; quando sai de 4, os vbos eram diérios. Isso me aju-
dou no sentido de viver o ambiente profissional bem se-
melhante ao de uma grande empresa de transporte co-
mercial, com escalas de pilotos, etc. Poroutro lado, ape-
sarde eu ter passado bem em todas as provas na VASP,
ndo posso negar que a experiéncia na CESP influenciou,
repercutiu no julgamento favoravel que fazem do meu tra-
balho; deu respaldo a uma imagem de competéncia, in-
teresse e seriedade profissional.

RA — Evidentemente, o Departamento de Opera-
¢Ges da VASP obteve informagbes dos outros luga-
res onde vocé prestou seus servicos. Quem planta
bem, colhe bons frutos. Como vocé entrou na CESP?

AV — Eutentei entrar durante uns trés anos. Conheci o
chefe dos pilotos; comecei a conversar com ele sobre mi-
nha situacao profissional, insisti...
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RA — E o gue era alegado para ndo admiti-la?

AV — Ele alegava que ndo estavam precisando de pilo-
tos no momento; dizia ser favoravel 8 admissédo de mu-
lher como piloto, mas sempre ndo havia vaga (risos). Certa
vez, eu estava prestes a entrar, ja havia inclusive feito o
exame psicotécnico. Entdo, um dos diretores disse que
ndo queria admitir mulher; afirmou que “aviador s6 se ava-
liaem mautempo”. Fuiconversar com ele e disse que me
submeteriaa um teste; pedi que fizesse um teste... vocé
fez? Nem elel... Sé entrei na CESP quando ele saiu. Eu
descobri como sou persistente, teimosa mesmo, porque
eu ficava ligando de quinze em quinze dias... até que con-
sequi. Eles ja estavam de posse de toda minha documen-
tacdo, meu curriculum, mas so6 fui admitida depois de me
submeter a uma selecdo com mais cinco pilotos, num véo,
em prova pratica. Eu e mais um piloto fomos aprovados.

RA — Vocé sabe de outras mulheres gue estdo ten-
tando seguir o mesmo caminho na Aviacdo?

AV — Seique existem, mas a gente quase nunca se en-
contra; a grande maioria de candidatos ¢ do sexo mas-
culino.

RA — Como serd o processo para vocé chegar a Co-
mandante na VASP?

AV — O processo ¢ hierdrquico. Ao seradmitida, ganhei
um numero, entrei na fila. De acordo com as necessida-
des da empresa e com o perfodo de promocédo, quando
chegaraminha vez, vou ser chamada para treinamento,
sem a menor discriminacao.

RA — O que vocé aconselharia as outras pilotos para
que pudessem ocupar espaco idéntico ao que vocé,
de certa forma, esta abrindo?

AV — O fatodeeu terestudado — além do Cléssico, fiz
o Normal e me formei em Pedagogia — me ajudou mui-
to. Fiz prova de Lingua Portuguesa para entrar na VASP.
Ora, faz parte do exame! E tem muito aviador levando pau
em Portugués; sdo reprovados no exame de conhecimen-
fo do seu prépric idioma.

Ser piloto é algo mais que “ser bom de pé e mao”.
O idioma Inglés também é muito importante. Afinal, os
manuais sdo todos em inglés. O que aconselho, ndo ape-
nas as mulheres, mas a todos que querem ser bons pro-
fissionais de Aviacdo, é que estudem, ampliem seus co-
nhecimentos. Havia uma mentalidade antiga, segundo a
qual o importante era “'ser bom de pé e mao”’. Isto aca-
bou. Hoje o v6o é muito técnico, o piloto precisa de um
preparo maior.
RA — Como vocé se sentiu no primeiro véo de
Boeing 737?
AV — Foi muito emocionante. O treinamento no simu-
lador & importante, a gente exercita os procedimentos de
emergéncia, mas sabe que esta no chdo e atrds ndo ha
aquela multiddo de passageiros. Antes, vim do Bandei-
rante, um avido de pouco mais de cinco toneladas. Quan-
dopouseicom aquele avido, enorme, o 737, ndo contive

a alegria. E ainda ouvia as palmas dos passageiros.

RA — Pararegistro histérico, em que dia fci seu pri-
meiro voo?

AV — 19de fevereiro de 1987, fazendo Sao Paulo — Foz
do Iguagu — S&o Paulo.
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POSSE DO NOVO PRESIDENTE

DO CLUBE DE AERONAUTICA

Foi realizada no dia 11 de marco
de 1987, as 19:00h a 3502 reunido do
Conselho Deliberativo do Clube de
Aeronéutica presidida pelo Ten Brig
do Ar R/R Paulo de Abreu Coutinho.
Na oportunidade foi dada posse ao
novo Presidente do Clube Ten Brig do
ArHumberto Zignago Fiuza. O Exmo
Sr Ten Brig do Ar Octéavio Julio Mo-
reira Lima, Ministro da Aerondutica,
esteve presente, prestigiando a ceri-
monia, como também oficiais do Al-
to-Comando da Aerondutica, ex-Pre-
sidentes do Clube, Oficiais Generais,
Oficiais Superiores e membros do
Conselho Deliberativo.

Em seu discurso de saudacgéo ao
novo Presidente do Clube de Aero-
nautica, o Exmo Sr Ministro da Aero-
nautica disse:

""Reafirmo ser uma renovacdo dos
propésitos esta mudanca na Presidén-
cia do Clube. Quero, assim, cumpri-
mentar o Tenente Brigadeiro Jorge
José de Carvalho e toda sua equipe
pela forma coesa e atuante com que
conduziu o Clube em sua gestdo,
agradecendo-lhe a responsavel dedi-
cacdo aos afazeres dessa tarefa.

Agradecer, também, ao Major Bri-

gadeiro Marcio Terezino Drummond,
pelointerino e admirado exercicio da
Presidéncia cm periodo que hoje se
finda.

Como novo presidente, o Tenen-
te Brigadeiro Humberto Zignago Fiu-
za sabe haver recebido incumbéncia
de intensos reclamos, mormente por
alié-la ao grande comando que j& exer-
ce: 0 Comando Geral do Pessoal. Co-
nhecendo de perto, porém, sua capa-
cidade produtiva, expresso a toda sua
diretoria confiantes votos de felicida-
de e sucesso — conquistas a serem
revertidas em beneficio coletivo.

Faco, ainda, a neces§éria mencao
de que o Clube permanecera receben-
do do Ministério da Aeronautica o
aporte e respaldo exigidos para seu
bom funcionamento, sem influéncias
diretas, entretanto, na autonomia am-
plamente consentida que lhe define
e agiganta como entidade propria e
dotada de um superior Conselho De-
liberativo, ao qual neste momento
apresento minhas reveréncias e res-
peito, ndo s como Ministro da Pas-
ta, mas como sécio fundador”’.

Ao final, foi servido, aos presen-
tes, um coquetel.

747-400 NAS CORES DA
LUFTHANSA

A foto mostra como o Boeing
747-400 ficara, quando o primeiro de-
les for entregue & Lufthansa German
Airlines, em fevereiro de 1989.

A companhia alem tem 6 unida-
des encomendadas da mais recente
vers&o do popular Boeing 747, além
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de op¢do de compra de mais nove.

O 747-400 terd um alcance de
13.000 km, e capacidade para trans-
portar 412 passageiros. Seu intericr
serd inteiramente redesenhado, e
cabine de comando utilizard some -
te dois tripulantes.
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Cel. era/do/ chef c;o SERAC 5, Presidente do Aéroc/ube do RG Sul Cel.
R/R Silvio Barreto Viana da AEROMOT

AEROCLUBE VOA NO “"XIMANGO”

O Departamento de Aviagdo Civil
do Ministério da Aeronautica efetuou
aentrega, recentemente, ao Aeroclu-
be do Rio Grande do Sul, da aerona-
ve AMT-100 " Ximango”, motoplana-
dor que estéa sendo fabricado em Por-
to Alegre pela AEROMOT. O primei-
ro ““Ximango’’ a entrar em operacao
recebeu o prefixo PT-RAN, que esta
sendo empregado nos programas de
instrucéo dos cursos de formagado de
pilotos. O Aeroclube do Rio Grande do
Sul mantém no Aerédromo de Belém
Novo, suburbios de Porto Alegre, a
maior escola de aviagdo civil do Sul do
Pafs, empregando 31 aeronaves de di-

ferentes tipos.

Para o programa de instrugdo no
monoplanador AMT-100 “'Ximango”,
a diretoria do Aeroclube destacou
quatro instrutores, que, enquanto mi-
nistram o treipamento aos alunos, ava-
liam a “performance” da aeronave,
que esta sendo muito solicitada pelos
futuros pilotos. O segundo *'Ximan-
go’' que serd entregue ac Aeroclube
do Rio Grande do Sul ja esté pronto,
inclusive com instrumentos de v6o
nacionalizados, aguardando a homo-
logacdo do novo equipamento de bor-
do pelo CTA (Centro Técnico Aeroes-
pacial).

“DOACAO DE AERONAVE

AO MUSEU AEROESPACIAL"

Como parte das comemoragtes
do 46° aniversario do Ministério da
Aeronautica, a 20 de janeiro, o Minis-
tro da Aeronautica, o Ten Brig do Ar
Octavio Julio Moreira Lima, fez entre-
ga ao Museu Aeroespacial da aerona-
ve VISCOUNT VC-90 2101.

A aeronave procedente. de Brasi-
lia chegou ao Museu as 11 horas, pi-
lotada pelo préprio Ministro da Aero-
ndutica, e tripulada pelo Cap Av Jor-
ge Luiz Reis Gomes, SO José Ortan-
do dos Santos, SO Jairo Messias dos
Santos, 12S José Célio dos Santos,
T2 José Elias Filho e T2 Jodo Nunes
de Souza.

A entrega oficial da guarda da ae-
ronave foi simbolizada pela entrega de
suas chaves ao funciondrio mais an-
tigo da Divisdo de Restauragdo do
Museu, Sr. Jodo Cruz de Lima.

Foram homenageadas, na oportu-
nidade, as primeiras tripulagdes de

Viscount, que transportaram os dois
avides da FAB, de Londres para o Rio
de Janeiro, em 1957 e 1958. S&o elas:

VISCOUNT VC-90 2100.
Comandante: Ten Cel Av Celso Re-
zende Neves, Ten Cel Av Ismael da
Mota Paes, Maj Av Renato Goulart Pe-
reira, Cap Av Armando Vargas de
Souza, 1S RTVO Otto Ferreira Cha-
ves, 1S A-AV José Herminioda S. Xa-
vier, 1S M-AV Domingos Alziro.

VISCOUNT VC-90 2101
Comandante: Ten Cel Av Celso Re-
zende Neves, Maj Av Mucio Scevola
R. Scorzelli, Cap Av Paulo Fernando
Pearoza, 1° Ten Com Adir Andrade
Cescato, 1° Ten Com Werner Hanz
Dyetzoed, 1°S QAU José Herminio
da Silva Xavier, 1S QAV Severino
Lourenco Andreys, 1S RTVO Wilson
Laurindo Monteiro.
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JUBILEU DE PRATA TURMA DE ASPIRANTES
1961 (EOEG)

No dia 18 de dezembro préximo,
a turma de Aspirantes da Eseola de
Oficiais Especialista e de Infantaria de
Guarda (EOEG) comemorou 0s seus
25 anos de oficialato. Pela manh3, as
11:00 horas foi celebrada missa de
acdo de gracas na lgreja Santa Cruz
dos Militares e apds a cerimdnia reli-
giosa ocorreu almogo de confraterni-
zagdo, no saldo do Clube da Aeronéu-
tica com a presenca de muitos oficiais
que se fizeram acompanhar de suas

esposas.

Na ocasido, ficou estabelecido
que a turma faré reunides trimestrais,
sendo a primeira j& marcada para a da-
ta de 28 de marco de 1987 na residén-
cia de veraneio do Ten. Cel Ribas, na
Rodovia Amaral Peixoto — Km 58 —
SITIO EVERALDO. Para maiores infor-
magdes os interessados deverdo con-
tactar o Ten. Cel Serafim (Fone:
286-0305) ou o Maj. Ribeiro (Fone:
399-6597).

VDC: QUASE 200 MIL
PASSAGEIROS EM 86

O Vobo Direto ao Centro (VDC)
operado pelas empresas aéreas regio-
nais, com os turbo-hélices ""Fokker”
entre os aeroportos de Congonhas
(S.Paulo), Pampulha (Belo Horizonte),
Santos Dumont (Rio) e Afonso Pena
(Curitiba) completou seu primeiro ani-
versério, no dia 02 de janeiro passado,
com um surpreendente nimero de
pas$sageiros transportados em 1986:
nada menos de 182.928.

O coeficiente de aproveitamento
("load factor’) das aeronaves, cada
um com guarenta assentos, comegou
com 59,76 % no primeiro trimestre do
ano e atingiu o pique de 81,55% no
terceiro. O total de passageiros trans-
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portados em 86 dividiu-se entre
65.222 pela TAM, 56.477 pela Rio-Sul
e61.229 pela BR Central, que assumiu
as linhas da Votec a partir de 1° de
agosto.

Como se recorda, a criacdo do
VDC foi decidida pelo DAC para aten-
der ac segmento de mercado repre-
sentado principalmente por executi-
VOSs, que viajam a negdcios entre as ci-
dades servidas e tém os aeroportos
centrais como alternativa ideal.

Os véos continuam sendo trés por
dia, ida e volta, mas o nimero de lu-
gares disponiveis nos “'Fokker” au-
mentou para 52, desde 1° de janeiro
deste ano.

FATOS E GENTE

VASP FORMA ONZE
NOVOS CO-PILOTOS

A Vasp conta com onze novos
co-pilotos de Boeing 737-200 desde
quando terminou mais um curso no
Centro de Treinamento e Desenvolvi-
mento daempresa. Esta foi a sexta tur-
ma de 1986 que formou 85 co-pilotos.
Duas novas equipes cumprem etapas
finais de treinamento, o que totaliza-
ra 112 profissionais aptos a pilotarem
o Boeing 737-200.

Nos dltimos trés anos a VASP
vem renovando o seu quadro de co-pi-
lotos nessa média anual. Hoje a em-
presa conta com 165 profissionais
dessa area.

Os novos co-pilotos foram treina-
dos pela VASP num perfodo de trés

meses e cumpriram um criterioso pro-
cesso de selecdo na Fundacgédo Carlos
Chagas, exames psicotécnico, psico-
l6gico e médico. Para serem conside-
rados aptos a pilotar fazem curso te6-
rico inicial no Centro de Treinamento
da VASP no periodo de um més, se-
guido de parte pratica que inclui mui-
tas horas de v6o no simulador e um
vOo local, sem passageiros, para fami-
liarizacdo. Apds esse periodo os can-
didatos j& estdo formados e iniciam
vdos-com comandantes-treinadores
por todo o Brasil, entrando na escala
normal da VASP num perfodo'de 40
a60dias. Encerrado esse estagio, es-
téo capacitados a voar como co-pilo-
tos da empresa.

FAA APROVA AVIOES
BOEING PARA ROTAS DE
LONGO ALCANCE

Todos 0s trés modelos basicos de
avides Boeing birreatores, 737, 767 e
767, j4 estdo aprovados pela FAA (Fe-
deral Aviation Administration) para
opera¢des em voos de longo alcance.

A FAA recentemente-aprovou os
Boeing 737 e 757, sende que 0 Boeing
767 j4 havia recebido aprovacdo se-
melhante em meados de 1985.

Até 1985, a FAA apenas permitia
aavides trirreatores e quadrirreatores
v00s em rotas, nas quais a qualquer
momento, o0 avido, em velocidade de
cruzeiro, com uma turbina ndo ope-
rante, se situasse a mais de umahora
de algum aeroporto. Havia apenas
duas excecdes: ambas referentes a ro-
tas no Caribe, nas quais o tempo limite
para birreatores foi estendido para 75
minutos.

Desta forma, os birreatores, den-
tro da regra de 60 minutos, eram im-
pedidos de voar em longas rotas so-
bre o mar, como por exemplo, sobre
o Atlantico. Estes longos voos sé po-

diam ser executados em rotas indire-
tas, resultando em um tempo de voo
mais extenso e maior consumo de
combustivel.

As companhias aéreas podem,
agora, tirar vantagem da eficiente ope-
racdo dos modernos birreatores
Boeing em muitas rotas que, sob re-
gulamentacgéo da lei de 60 minutos,
eram, anteriormente, limitadas a trir-
reatores e quadrirreatores.

Diversas companhias aéreas es-
t&o operando, atualmente, birreatores
Boeing dentro das regras de longo al-
cance. Por exemplo, quatro compa-
nhias estdo operando o 767-200 no
Atlantico Norte, duas no Sudoeste Pa-
cifico e uma, no Caribe.

Recentemente, a Lan Chile reali-
zouum voo de 10 horas e 12 minutos,
ligando o Rio de Janeiro a Madrid,
com um Boeing 767, transportando
193 passageiros. Este voo foi execu-
tado de acordo com a regra de 90 mi-
nutos da ICAO.
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AEROCLUBES PEDEM
VOLTA DA FABRICACAO
PAULISTINHA

Durante a Ultima assembléia geral
da Federacdo dos Aeroclubes do Rio
Grande do Sul, realizada em Sé&o
Leopoldo-RS, foi decidida a elabora-
cdo de um memorial as autoridades
do Departamento de Aviagédo Civil do
Ministério da Aeronéautica, pelo qual
estd sendo sugerido o reinicio dos es-
tudos e das providéncias dos Orgéos,
visando o retorno & fabricacdo seria-
da do modelc P-56, o “'Paulistinha”".

Os dirigentes da Federacéo, que
congrega 0s 26 aeroclubes gauichos,
justificam o seu pedido na grande va-
lia da aeronave para os programas de
formacao de pilotos e pela necessida-
de de recompletar o equipamento de
instrucéo elementar das escolas de
aviacdo com um aparelho de baixo
custo de aquisigdo, excelente manea-
bilidade e grande economia de ope-
racdo, como € o caso do consagrado
P-56 "'Paulistinha”.

Foi apresentada, igualmente, du-
rante a assembléia geral da Federacéo
do Aeroclube do Rio Grande do Sul,
uma sugestédo no sentido de que o Mi-

A continuidade do programa de
remotorizacéo serd uma providéncia
que trard grandes beneficios aos ae-
roclubes brasileiros, segundo afirmam
os dirigentes da Federac&o. Existem,
atualmente, 144 avides do modelo
P-56 'Paulistinha’. Como foram remo-
torizados somente 38 deles, ha ainda
um significativo nimero de treinado-
res que podem ser modernizados, is-
to é, mais 106 avies. A remotoriza-
cédo tem como grande beneficio, além
das vantagens de uma nova unidade
propulsora muito econdémica e de ex-
celentes qualidades, o prolongamen-
to da vida til da aeronave.
nistério da Aerondutica, através do
Departamento de Aviagdo Civil, dé
continuidade ao programa de remo-
torizacdo da frota de ""Paulistinha”
operada pelos aeroclubes brasileiros.
O programa foi contratado pelo DAC
a Aeomot-Aeronaves e Motores S.A.,
de Porto Alegre, gue modernizou 38
avides, nos quais instalou o motor
0-235, da "“Lycoming”, com a potén-
cia de 103 HP..

ATRAIR MAIS
CANADENSES

Atrair o turista canadense para o
Brasil ¢ uma das metas da Embratur,
que no final do anos passado iniciou
uma a¢do mais agressiva no novo
mercado organizando dois road-
shows {seminarios itinerantes onde a
Embratur mostra as atracdes do turis-
mo brasileiro aos operadores do Ca-
nada) participando da Feira Internacio-
nal de Montreal. O stand brasileiro foi
umadas atracBes da Feira e teve uma
procurasurpreendente por parte dos
canadenses desejosos de obter infor-
macgdes sobre o Brasil, declarou o prsi-
dente da Embratur, Jodo Déria Jr.

_ Oturistacanadense busca o sole
viaja principalmente no inverno, de
novembroa margo, um dos mais rigo-
rosos do mundo. Seu destino habitual
tem sido a regidd do Caribe, mas o
Brasil comeca a despontar como atra-
¢do: segundo dados da Embratur, o
ano passado houve um aumento de
35% nas chegadas de viajantes do
Canad4 em relag&o ao ano anterior, re-
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presentandc uma participacdo de
1,7% do total de estrangeiros que vie-
ram ao palfs.

Aexpansdo deste novo e promis-
sormercado fez com que a Varig pas-
sasse este ano a fazer ligagdo direta
entre o Canadé e o Brasil, duas vezes
por semana, iniciando em abril com
um voo semanal e colocando o segun-
do em dezembro. O turista canaden-
se, além de ter um dos maiores pode-
res aquisitivos do mercado turistico in-
ternacional, permanece doze diasem
média no destino turistico.

O superintedente de Pesquisa de
Mercado da Varig, Guido Sonine, afir-
ma que o turista canadense tem uma
preferéncia maior de viajar, no Brasil,
a Recife, “cidade que oferece atrati-
vos comparéaveis ao Caribe"’. Segun-
do ele, os operadores de turismo ca-
nadenses ja estdo elaborando paco-
tes turfsticos a precos reduzidos e au-
mentando o volume de vbos charter
para o Brasil.

FATOS E GENTE

TASA PARTICIPANDO
NA BACIA PETROLIFERA
DE CAMPOS

O controle de tréfego aéreo na ba-
cia petrolifera de Campos, conforme
a mais recente estatistica, alcancou o
seguinte patamar médio de pouso e
decolagem de helicopteros mensal:
— 5.600 para as plataformas contro-

ladas pela Estagdo Réadio Maritima

de Garoupa;
— 4.200 para as plataformas contro-
ladas pela Estacdo Radio Maritima

de Enchova, e
— 3.600 para o aeroporto de Macaé.

Em movimento de helicdptero
aquele aeroporto é o terceiro do mun-
do, e, para certificar essa afirmativa,
é sd comparar com o aeroporto Inter-
nacional do Galedo no qual amédia é
de 8.600 pousos e decolagens de ae-
ronaves por més.

Diante desse fato, o leitor j& esta-
rd avaliando a importancia do servico
prestado. E uma atividade que envol-

ve um alto adestramento nas opera-
¢cOes aéreas e uma manutencédo que
garante a prestacdo desse servico.

O controle do tréfego aéreo na ba-
cia dé Campos, envolve um Radar
"SELENIA" da tltima geracdo que, do
""SCOPE", o operador controla todo
o movimento aéreo, desde a saida do
aeroporto de Macaé, até 0 seu pouso
numa das 40 plataformas maritimas
que, por sua vez, sdo agrupadas em
Pdlo Norte, controlada pela Estacédo
Rédio Maritima da plataforma de Ga-
roupa e Pdlo Sul, controlada pela Es-
tagdo Radio Marftima da plataforma
de Enchova.

Os operadores do Radar, da Tor-
re de Macaé e das plataformas de Ga-
roupa e Enchova, sdo constantemente
atualizados e avaliados pela TASA e
pelo Servigo Regional de Protecdo ao
V6o do Rio de Janeiro.

VARIG INAUGURA
HANGAR PARA AVIOES
JUMBO

Com uma grande festa que reuniu
cerca de 2.5600 pessoas, entre convi-
dados e funciondrios, a Varig inaugu-
rou em Porto Alegre um gigantesco
hangar de manutencio, capaz de abri-
gar de uma sé vez um avido do tipo
Jumbo ‘Boeing 747’ ou ‘DC-10’ e dois
do tamanho do 'Boeing 737'. Na opor-
tunidade, duscursaram o Governador
do Estado, Jair Soares e o presiden-
te da Varig, Helio Smidt, que salien-
taram aimportancia do acontecimen-

to, que veio reafirmar a posicdo que
a Empresa ocupa no cenério da avia-
¢do comercial mundial. O novo han-
gar, construido junto ao Parque de
Manutengao, tem 80 metros de com-
primento e 70 de vao livre, com uma
altura de 27 metros, servird paraa ma-
nutengédo da frota da Varig e da Cru-
zeiro e prestacdo de servicos a tercei-
ros, onde se incluiimportantes empre-
sas de outros paises.
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GUIDO FONTEGALANT PESSOTTIEO
“EMINENTE ENGENHEIRO" DE 86

O Instituto de Engenharia fezaen-
trega, nos fins de 1986 do titulo de
“Eminente Engenheiro do Ano”, de
1986, ao eng? Guido Fontegalant Pes-
sotti, diretor Técnico da Empresa Bra-
sileira de Aeronautita S/A (EM-
BRAER).

. Guido Pessotti foi escolhido como
Fngenheiro do Ano por ter se desta-
cado no comando de todos os proje-
tos proprios da EMBRAER, desde os
estudos para o Bandeirante até o Bra-
silia.

O prémio ""Eminente Engenheiro
doAno” jdéumatradicdo doIEevem
sendo outorgado desde 1963, sempre

em cerimbnia solene nodia 11 dede-
zembro, "Diado Engenheiroe do Ar-
quiteto”".

Este ano, acomissdo que indicous
onome do engenheiro Guido Pessotti
foi constituida pelos engenheiros Jo-
sé Roberto Bernasconi e Hélio Martins
de Oliveira, presidente do IE e de seu
Conselho Consultivo, respectivamen-
te; José Eduardo do Nascimento e
Paulo Teixeira Saydo, membros do
Coselho Deliberativg; e Luiz Alfredo
Falcéo Bauer, ex-presidente do Insti-
tuto indicado pelo Conselho Consul-
tivo, posteriormente, o nome foi refe-
rendado pelo Conselho Deliberativo.

g

5

INFRAERO INCORPORA
AEROPORTOS DO RIO

A INFRAERO — Empresa Brasilei-
ra de Infra-Estrutura Aeroportuéria
desde fevereiro incorporoy a sua sub-
sidiaria,a ARSA — Aeroportos do Rio
de Janeiro S.A., assumindo todas as
suas atribuictes, de acordo com de-
cisdo do Governo Federal, através do
Decreto 93.609.

Em consequéncia, a suaadminis-
tragdo passaa se denominar Superin-
tendéncia Regional do Rio de Janei-
ro.
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O Superintendente Regional é o
Sr. Wilmar de Carvalho Lucas, que até
a data daincorporagdo exercia o car-
go de Presidente da ARSA.

Todas as atividades administrati-
vas exercidas pela ARSA no Estado
do Rio de Janeiro serdo mantidas pe-
la INFRAERO, bem como os procedi-
mentos operacionais dos cinco aero-
portos: Internacional do Rio de Janei-
ro, Santos Dumont, de Jacarepagué,
de Campos e de Macaé.

E GENTE

BRASILIA E O PRIMEIRO AVIAO BRASILEIRO
HOMOLOGADO PELA ALEMANHA

O EMB-120 Brasilia recebeu, do
o6rgdo responséiel pela homologagéo
de aeronaves do Ministério dos Trans-
portes alemédo, a LBA — Luftfahrt
Bundesamt, o certificado de homolo-
gacdo do tipo, em cerimdnia ocorrida
nas instalag®es da Embraer, no Ultimo
trimestre de 86.

Poruma questéo de formalidade,
o certificado foi entregue ao represen-
tante do Centro Técnico Aeroespacial,
major aviador José Antonio Rosa dos
Santos, vice-diretor de Homologagédo
do IFl, das maos do chefe da Secdo
de Homologacdo da LBA, Frank
Franzmeyer.

Segundo o Dr. Franzmeyer, 30
itens do avido foram cuidadosamen-

te analisados pelos especialistas da

LBA, em funcéo de problemas ante-
riores ocorridos com outras aeronaves
de varios palses. Dentre os itens que
maior atencdo mereceram estavam a
salda de emergéncia e 0s avidnicos —
estes fabricados pela King Radio Cor-

poration, que se fez representar na ce-
riménia pelo seu presidente, Ray-
mand W. Kahl Jr.

"Pedimos desculpas”, disse o Dr.
Franzmevyer, “agora que 0 processo
esta concluido, por termos sido tdo
exigentes e rigorosos. Mas vejo que
valeu a pena, porque a colaboracdo
que recebemos do €TA foi muito boa,
e a Embraer atendeu a todos 0s nos-
s0s pedidos com a maxima boa-von-
tade. Temos o prazer.de afirmar, aqui,
que o Brasilia da Embraer foi um dos
melhores que ja tivemos o prazer de
homologar. “Também da LBA, o Sr.
N. Lohl pronunciou-se da seguinte
maneira: O Brasllia é o atestade da
boa cooperacdo entre Alemanha e
Brasil, através da histéria das relactes
entre os dois paises’”.

O certificado de homologacéo de
tipo foi passado as mé&os do Diretor
Técnico da Embraer, engenheiro Gui-
do Fontegalante Pessotti, pelo repre-
sentante do CTA.

g

NOVAS FICHAS DE
HOSPEDES VAO
FACILITAR A VIDA DO
TURISTA

O tradicional congestionamento
de pessoas na portaria dos hotéis
quando da chegada de excursdes de
turistas simplesmente acabou.

Desde o inicio de dezembro do
ano passado, a Embratur colocou em
operagdo as Fichas Nacionais de Re-
gistro de Héspedes (FNRH) para Gru-
pos que passardo a substituir o regis-
tro individual na recepcéo dos hotéis
nos casos de excurses promovidas
por agentes de viagem.

Da mesma maneira que as FNRHs
individuais — que continuardo a ser
usadas nos demais casos — as Fichas
para Grupos serdo fornecidas pela
Embratur aos hotéis classificados, res-
ponsaveis pelo seu preenchimento. A

iniciativa tem por objetivo facilitar ndo
s6 o trénsito de turistas — que agora
poderdo subir diretamente aos apar-
tamentos, logo que chegarem — co-
mo também o controle estatistico do
turismo nacional, exercido pela Em-
bratur através das FNRHs.

A novidade fica por conta da Re-
lagcdo de Hospedes, que devera ser
preenchida pelo agente de viagem
responsével pela excursdo, e poste-
riormente anexada & FNRH do respec-
tivo hotel. Segundo o diretor de Ope-
ragGes da Embratur, Romeu Neves
Baptista, as Fichas para Grupo "terdo
resultado imediato, no campo da in-
formagéo — paraaestatal — e do con-
forto — para o turista”
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RIO-SUL RECEBE PREMIO
DE SEGURANCA

Pelo alto padrdo de seguranca aé-
rea demonstrado no periodo de 1983
a198b, a Rio-Sul — Servicos Aéreos
Regionais, uma empresa do Grupo
Varig, recebeu o Prémio de Seguran-
cade Voo "Alberto Santos Dumont”,
distingdo criada em 1986 pelo Minis-
tério da Aerondutica em comemora-
c&0 ao 80° aniversério do primeiro voo

do mais pesado que o ar. A solenida-
de foi realizada no Estado-Maior da
Aerondutica em Brasilia, mostrando a
foto 0o momento em que Pedro A. Se-
gala, Diretor Comercial da Rio-Sul, re-
cebia o prémio das méos do Maj. Brig.
do ArHelio Viana Lobo, Vice-Chefe do
Estado-Maior da Aerondutica.

-

737-300 DA UNITED
AIRLINES

O primeiro Boeing 737-300 da Uni-
ted Airlines, maior empresa aérea co-
mercial do mundo, j& se encontraem
fase de montagem das asas, na fabri-
ca da Boeing em Renton, Estado de
Washington.

Esta é a primeira unidade de uma
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série de 110 birreatores encomenda-
dos, que sérdo entregues até dezem-
bro de 1990.

Na configuracdo para a United, o
Boeing 737-300 podera transportar
122 passageiros, em duas classes.

FATOS E GENTE

BOEING PARA ALL
NIPPON

Na foto, em fase final de monta-
gem, o primeiro Boeing 747-200 da All
Nippon Airways.

A All Nippon, que é a maior em-
presa de transportes aéreos do Japao,

j&opera 17 Boeing 747-100 e trés 747
cargueiros.

O segundo Boeing 747-200 enco-
mendado pela All Nippon foi também
1egtarésgue no segundo semestre de

g~

CAAC ADQUIRE BOEING

A Civil Aviation Administration of
China — CAAC — tornou-se 0 17°
cliente do Boeing 757, ao encomen-
dartrés unidades deste modelo, cujo
valor de compra atingiu US$125 mi-
Ihdes.

Os aviBes, que serdo entregues

entre setembro e outubro deste ano,
séo propulsionados por turbinas
RB211-53E4, e sua configuracdo pa-
ra 200 passageiros permitird a compa-
nhia operar em rotas de alta densida-
de entre Shangai e Beiffing.

NOVAS ENCOMENDAS
DO BOEING 767

A AirMauritius, sediada nas llhas
Mauricio, no Oceano Indico, acaba de
se tornar a primeria empresa aérea a
encomendar a versdo do 767-200ER
com peso bruto de 380.000 libras.

Segundo H.K. Tirvengadum, Di-

“- retor de Geréncia e Chairman da Air

Mauritius, aencomenda de duas uni-
dades deste modelo deveu-se, princi-
palmente, ""a capacidde comprovada
do avifio de realizar vos de longo al-
cance, transportando maior nimero
de passageiros e carga em mercados
de Iongo alcance”.
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ENTREGUE A FAB O 50°

Num ato simples, que contou com
a presenca dos funcionérios do Depar-
tamento de Manulengéo da Aeromol
— Aeronaves e Motores S A, foien-
tregue ao Ministério da Aerondutica
o0 C-95 “Bandeirante” de matricula
21560, totalmente revisado nas oficinas
da empresa portoalegrense. Coinci-
dentemente, o FAB 2150 é o 50°
“Bandeirante’ da frota da Forga Aé-
rea Brasileira a receber revisdo geral
na Aeromot.

A aeronave cujos trabalhos de re-
visdo foram concluidos tem o nume-
ro de fabrica (série) 042 e foi incorpo-
rada & FAB em janeiro de 1974, ten-
do voado, até sua entrada no parque
de manutencao da Aeromot, 6 mil 337
horas 50 minutos, tempo em que efe-
tuou b mil 898 ciclos de pousos e de-
colagens.

BANDEIRANTE REVISADO

O primeiro “Bandeirante” da For-
ca Aérea a receber servicos de reviséo
geral na Aeromot foi 02188, cujo nu-
mero de série & 121. A aeronave en-
trou em revisdo no dia 30 de maio de
1978, tendo sido entregue no final de
junho do mesmo ano.

A Aeromot, que desde sua funda-
¢80, ha quase vinte anos, presta ser-
vigos e fornece equipamentos para o
Ministério da Aeronautica e mais re-
centemente para 0s dois outros minis-
térios militares, atinge, desta forma,
aexpressiva marca de 50 avides C-95
"Bandeirante” de utilizagdo militar re-
visados em suas oficinas, onde tam-
bém recebe servicos de revisdo geral
afrotade T-25 “Universal”, de treina-
mento.

Do

PRIMEIRO VOO DO 767-300ER

O primeiro Boeing 767-300ER (Ex-
tended Range), propulsionado por tur-
binas General Eletric CF6-80C2, deco-
lou.de Paine Field, perto de Everett,
yVashington, no final de dezembro de
1986, dando inicio a um programa-de
testes em voo, para obtencédo do cer-
tificado para servigo comercial.

O voo inicial teve a duragéo de 4
horas e 12 minutos, e a aeronave atin-
giu uma altitude maxima de 30.000
pés e uma velocidade Mach. 91.

O 767-300ER ¢é o mais recente
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membro da Familia Boeing. Tem as
mesmas dimensdes do 767-300, e sua
fuselagem, com 6.5 metros a mais
que a do 767-200, aumenta o volume
de carga em mais 30% . Tanto a capa-
cidade de combustivel (24.050 ga-
|&es), como 0 peso méximo de deco-
lagem (380.000 libras) sdo os maiores
j& encontrados em qualquer modelo
767, e contribuem para que o
767-300ER possa transportar 261.pas-
sageiros em voo0s, sem escalas, de
5.000 milhas ou mais.
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NOVO
VISUAL NA LUFTHANSA

A Lufthansa, companhia aérea ale-
mé, vai comegar o ano de 1987 ele-
gantemente. E que, pela primeira vez
em sua histéria, a companhia troca
dentro de um mesmo ano o uniforme
de seus funciondrios: do pessoal de
terra, em janeiro; em julho, do pessoal
de bordo.

O novo uniforme criado por Juer-
gen Weiss, "designer” de moda de
Munique, é de linha cléssica, bastan-

te discreto, sem enfeites e aderecos,
mas muito elegante. Ele retrata com
muita propriedade a prépria identida-
de daempresa aérea alema. Além dis-
S0, esse novo uniforme mantém as ca-
racteristicas bésicas em todas as va-
riacdes, o que dé agora o que faltava
antes — umaaparéncia unificada aos
funcionarios da Lufthansa, como que
asublinhar o espirito de unidade e so-
lidariedade.

ROTORBRAS ADQUIRE NOVO MODELO
DE HELICOPTERO: BEL LONGRANGER llI

A Rotorbrads — empresa do Gru-
po Lider Taxi Aéreo que detém a re-
presentacdo exclusiva da Bell Helicop-
ter Textron Inc. para a venda de heli-
cOpteros novos e usados em todo o
Brasil — estd demonstrando a partir
deste més o modelo Bell 206 L-3 Long
Ranger Ill, com sete lugares e ainda
ndo comercializado no Pafs.

Esta nova aquisicdo vem somar-se
aos outros seis modelos tradicionais
distribuidos pela empresa: Bell 206 B
JetRanger I, para cinco lugares; Bell

222 B Twin, oito ou dez lugares; Bell
222 UT Utility Twin, oito ou dez luga-
res; Bell 212 Twin, 15 lugares; Bell 412
Twin, 15 lugares; e Bell 214 ST Super
Transport, 20 lugares. Voando no Bra-
sil desde 1984, o Bell Long Ranger,
além de transportar duas pessoas a
mais que o tradicional Jet Ranger, pro-
porciona maior conforto, uma vez que
é equipado com o moderno sistéma
"Nodamatic”, que diminui sensivel-
mente as vibracdes durante o voo.
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. ASES OU LOUCOS?

e Adoravel livro de humor.
° Fotografias de aeronaves da época.

e Recomendado também para o leitor em geral.
° 221 pags., 14 x 21cm.

e Cz$54,50 - Cod. 1502141

Para vocé receber o seu exemplar,
basta recortar o cupom ao lado,
preenché-lo e enviar para a Livraria
José Olympio Editora S.A., a Rua
Marqués de Olinda n® 12, Botafo-
2o, Rio de Janeiro, CEP 22251, ane-
xando cheque nominal, no valor de
sua compra.

A J.O. lhe enviara o pedido para o
endereco indicado, sem nenhum
acréscimo.

O.

JOSE OLYMPIO JEDITORA

----------1

Obra destinada a enriquecer e diver-
tir em particular aqueles ligados ao
fantastico “Mundo do Ar’

O leitor se divertira lendo as incriveis |
peripécias de Fernando, piloto numa
época onde a tecnologia nao atrapa-
lhava o lirico.

O trabalho de Geraldo Guimaraes
Guerra é de tal maneira interessante |
e relata fatos tao extraordinarios que
podemos considerar certas passagens
dignas de um filme cinematografice

® “Ases ou Loucos? é uma valiosa con- |
tribuicao para o nosso acervo cultural

l

aeronautico; recomendo-o com satisfa- |
¢cao aos nossos companheiros.”

Ten. Brigadeiro Valdir Vasconcellos
Pres. Clube da Aeronautica

¢ “So eu no dia do lancamento comprei
15.”

Ten. Brigadeiro Délio Jardim de Mattos

NOME

ENDERECO

CEP TEL

CIDADE ESTADO

ASSINATURA

DATA

QUANT I PRF.C()[‘NITARIOI

PRECO TOTAL

S
S~

Cz$54,50
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NOVO PRESIDENTE DA
INFRAERO

tuéria (INFRAERO), em substituicdo
ao Tenente-Brigadeiro-do-ar R/R Ber-
tholino Joaguim Gongalves Neto. A
posse ocorreu na Ala Internacional do
Aeroporto Internacional de Brasilia.

Em solenidade presidida pelo Di-
retor do Departamento de Aviacdo Ci-
vil, 0 Major-Brigadeiro-do-ar R/R Lauro
Ney Menezes Assumiu, no dia 04 Jan
87,as 11h, a presidéncia da Empresa.
Brasileira de Infra-Estrutura Aeropor-

Em face da designacéo do Cel Av
Hermano Paes Vianna para ocupar o
cargo de Adido Aeronautico junto a
Embaixada do Brasil em Assungio do
Paraguai, assumiu a dire¢do do Depar-

tamento Técnico-Cultural do CAer o
Ten Cel Av Osmael Fausto Suzano.
Na foto, 0 Cel Av Hermano (fardado)
em recente coquetel.

FABRICANTE DE

SUB-ESTACOES

RUA GOIAS N? 448 — TEL.: 269-2595 -

COMERCIO E INDUSTRIA ELETRONICA LTDA.
ELETRONICA INDUSTRIAL éAUTOMACAO E CONTROLE

PA V ENTOS E COMPONENTES DE AUXILIO A NAVEGACAO AEREA

"PIEDADE — RIO DE JANEIRO — R}







Solda por Feixe de elétrons no vacuo — EBW

Sediada em Petrépoilis; Estado do
Rio de Janeiro, a COMPANHIA
ELETROMECANICA CELMA é uma
sociedade anénima de economia
mista vinculada ao Ministério da
Aeronautica, empregando cerca de
1.700 funcionarios treinados em
sua propria escola e nas dos
fabricantes de Motores e Acessorios.
Seus servicos de revisdo e reparos
de alta tecnologia sdo garantidos
pela confianca tradicionalmente
depositada por parte dos usudrios
h& mais de 20 anos e pelas
homologacdes do DAC -
DEPARTAMENTO DE AVIACAO
CIVIL N® 7504-05 E FAA - FEDERAL
AVIATION ADMINISTRATION

N° 5480-F

Motores Pratt & Whitney
empregados nos Bandeirante,
Xingu, King Air, Boeing 707, 727,
737 e mais os General Electric do
F-b, do Buffalo, Lear Jet e Airbus
sdo revisados e reparados em suas
oficinas para os operadores no
Brasil, no Uruguai, Peru, Argentina,
Chile, Franca, Colémbia, Costa
Rica, Panama, Venezuela e Equador.

Rua Alice Hervé, 356 - Caixa Postal,
90341 - CEP 25600 - PETROPOLIS -RJ
- BRASIL TEL.: (0242) 43-4962 - FAC
SIMILE (0242) 42-3684 - TELEX: (021)
21271 - 34822 - CECE - BR






