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MAIS CONFORTO, MAIS

Esté no ara nova Classe Executiva da Varig.Nova, naquilo que mais importa a vocé: espaco e conforto.
Conforto. As poltronas agora sao mais largas. Sua inclinacao 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 estao 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. '
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Em outras oportunidades, parafraseamos o gran-
de filésofo do futebol Neném Prancha, lembrando que
"‘em time que estd ganhando, ndo se mexe”’. O povo
é pleno de “‘sabedoridade’’, fazendo pulular em nos-
sos ouvidos mil verdades. E tem gente que ndo quer
ouvir; tem gente que se faz de cego e ndo quer ver.

E inegdvel que nds, os descendentes dos tupini-
quins, nagos e ibéricos (venho de trés racas muito tris-
tes, diria 0 poeta Vinicius de Morais, no bom sentido)
possuimos um padrdo de criatividade bem peculiare,
quando sistematizamos as saidas que encontramos
para os nossos desafios, ai ninguém nos segura. E nes-
sahora, nahoraem que sedimentarnos a experiéncia
que deu certo, que se recomenda ndo mexer no time.

Ao longo da Histdria da Aviacdo Brasileira, como
em poucos outros setores da vida nacional, temos ti-
do o privilégio de bafejos muito felizes. Nos anos trin-
ta,-quando necessitamos afrontar o “cilindro ideal” im-
posto pela Missdo Militar Francesa (pra quem ndo se
lembra, eles estavam aqui para organizar a nossa Avia-
¢do), inventamos o Correio Aéreo, que ndo apenas
proporcionou o adestramento das futuras tripulacGes
da Aviacao Civilcomo, de sobra, promoveu a integra-
cao de todos os brasileiros, dos mais distantes rincdes.
Ao mesmo tempo em que propiciava a sustentacdo
em recursos humanos qualificados para o exercicio do
transporte aéreo, comercial ou militar, diminuia-se o
abismo entre o Sul e o Norte do Pais, levando civiliza-
¢80 e apoio aos mais necessitados, livros, medicamen-
tos, fraternidade.

A campanha pela criagdo do Ministério do Ar, ini--

ciada ainda na década de 20, envolveu todos que ho-
nestamente queriam o crescimento desse setor, t40
vital para um pais de dimens&es continentais. O avido,
mais do que qualquer outro, € 0 N0SSO Meio Por ex-
celéncia.

Para unificacdo das AviacGes — a Civil, que se su-
bordinava ao Ministério da Viacdo e Obras Publicas;
a chamada Militar, que pertencia ao Ministério da
Guerra; e a Naval, da Marinha — todos tiveram que
se despirde suas vaidades e “"guere-gueres’’ particu-
lares, em prol de um sonho maior. A materializacdo
desse sonho mostrou que esses sonhadores estavam
com os pés solidamente assentados no chdo e o0s
olhos postados a um passo além do horizonte. Foiuma

solucdo que o futuro consagrou como inteligente e
econdmica, para um pais que precisa ser inteligente
e econdmico, mormente nos assuntos por atacado.
N&o somos ingénuos para ndo mencionar que enga-
nos foram cometidos ao longo da caminhada, mas as-
severamos que em sua grande maioria, para ndo di-
zer na totalidade, ocorreram no varejo.

Adiante, quando se decidiu por um Sistema Inte-
grado de Controle de Trafego Aéreo e Defesa Aérea,
mais uma vez, a solucdo se revestiu de ineditismo; evi-
dentemente, sé estranhou quem ndo estava muito
atento a Histdria da Aviacdo Brasileira e ndo se dispds
a analisar o panorama com um minimo de profundi-
dade. S¢ desinformados poderiam apostar noutra sai-
daendoaplaudiras decisdes que foram entdo adota-
das.

Em todos esses momentos, se interesses particu-
lares e subalternos existiram, foram sobrepujados, li-
teralmente atropelados pelo bem comum e as solu-
cGes mostraram-se as que melhor atendiam e aten-
dem ao Brasil.

Agora, vemo-nos diante de uma oportunidade de
repensar. Repensar ndo significa trocar tudo indiscri-
minadamente. Mais uma vez, é importante que se
aperfeicoe o que pode ser melhorado, corrija-se 0s en-
ganos, faca-se funcionar o que ndo tem funcionado,
na verdade, coisas muito mais para o varejo; é tam-
bém mister que se tenha a coragem de ''ndo se me-
Xer no time que esta ganhando”.

Mudar o espirito da coisa, duplicar os meios onde
0s que existem sdo suficientes, promover duas cor-
rentes de infra-estrutura para atender interesses par-
ticulares, gastar dinheiro onde jé foi gasto, tudo is-
so tem-se ouvido “pelas ai"’

Bem... hd paises com problemas diferentes dos
nossos que adotaram férmulas diferentes das nossas;
ainda ha gente acreditando que "o que € bem para os
Unidos da Mangueira, também é bem para os Unidos
da Matriz'’, como diz a canc¢do popular; mas conve-
nhamos, a hora ndo é de pequenos interesses contra-
riados ou compromissos assumidos pela “cartola-
gem'’ antes das eleicdes da diretoria do clube...

O time precisa continuar ganhando.

A Redacéo




VASP
TUDO PARATER VOCE A BORDO.

TUDO.

Para isso, a Vasp trouxe novos
avioes —nada menos que o Boeing
/37-300,0 mais moderno do munabo,

Oque ndo mudou fol a simpette,
a cordialidace ea eficiéncia dos
Seus funcionarios.

com novas rotas, aumentou
frequiéncias e tem o maior nimero
de voos diretos.

‘ ; Esta muaando completamente seu :

Criou novas opgoes de horar/os visual, ficando aincla mais bonita, Conf/ra Vgia tudo 0 que a Vasp esi4
voa para todas as capitais do pais - agradavel e moderna. fazendlo para ter vocé a bordo,

SO VASP

Tudo para ter voce a borab. ¥
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Recebemos de Ananias Duarte —
Rio de Janeiro — RJ.

Peco-lhe a gentileza de fazer pubili-
car no proximo numero de nossa Revis-
ta Aeronautica, a nota abaixo:

— Sou colecionador da REVISTA
AERONAUTICA e sou integrante da
Familia Aerondutica Brasileira. Peco a
todos companheiros da Aerondutica e
do Exército o favor de escrever para
mim e informar se tém algum n? desta
revista, desde 01 ao 100. Se algum ami-
go ndo coleciona a RA, pode envi-
ar-me, compro, faco troca por selos ou
como desejar o remetente.

Ananias Soares Duarte — Caixa Pos-
taln? 17086 — Cep 21312 — Riode Ja-
neiro — RJ; (Centro de Informac&es Fi-
latélicas — Gab)

Com estima e distinta consideracgéo,
despeco-me, ‘
com o meu abraco para todos da RA.

g
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Recebemos do Maj Av Luiz Alberto
Ferreira Muniz, Cmte 1°/12 GAvCa

llmo. Sr. Diretor

Como censequéncia da publicacdo
do artigo intitulado “Tempos de Glos-
ter” (exemplarn?® 159-1986), foilevan-
tado o Quadro de Recordes de Missdes
em avibes F-8 GLOSTER.

Na intencdo de preservar as lem-
brangas e manter vivas as tradicGes no
12 Grupo de Aviacdo de Caca, venho
por meio desta, solicitar &8 Redacdo da
Revista Aerondutica, que faca um pe-
dido aos ““Vélhas Aguias”, para que
consultem seus alfarrabios, a fim de
que consigamos levantar, também, um
quadro de recordes em avifes P-47
THUNDERBOLT.

Podemos adiantar que j& possuimos
o recorde da missdo de Tiro Aéreo, per-
tencente ao entdo 2° Tenente Aviador
Hugo de Oliveira Piva, do 1° Esqua-

drdo, com a marca de 41 acertos, de .

um total de 150 tiros, pilotando ¢
P-47D40-4139, no dia 16 de maio de
1952.

Os recordistas de Bombardeio Pica-
do, Rasante, Nivelado, Tiro Terrestre e
Atague com Foguetes, podem enviar

4

g

suas “‘marcas’’ parao Comandodo 1°
Esquadrio do 1° Grupo de Aviagdo de
Caca.

No mais agradego e felicito esta
conceituada Revista pelo grande su-
cesso que vem alcancando.

g

Recebemos de Antonio Luiz Sapienza,
Asuncion, Paraguay

B

Estimado Sr. Director:

Minombre es ANTONIO LUIS SA-
PIENZA, 27, graduado en Psicologia
Clinica, profesor de Inglés como se-
gunda lengua e investigador histérico.
Es en mi caracter de historiador que es-
toy escribiendo estas lineas.

Estoy preparando una “GUIA ILUS-
TRADA DE LA AVIACION PARAGUA-
YA EN CONFLICTOS ARMADOS,
1914-1947" que sera publicada duran-
te el afio 1988. Nuestros archivos ofi-
cialesy privados son bastantes incom-
pletos para mis propdsitos, de mane-
ra que le solicito encarecidamente un
permiso formal para reproducir datos
técnicos y fotograffas publicados en el
siguiente libro:

AVIACAO MILITAR BRASILEIRA,
1916-1984, de Francisco C. Pereira Net-
to.

Lainformacién y fotos que deseo re-
produzir son de aviones que ha utiliza-
do Paraguay en la Revolucién de 1922,
en la Guerra del Chaco contra Bolivia
en la Revolucién de 1947, v son los si-
guientes:

1) ANSALDO SVA-10
2) DE HAVILLAND D.H. 60 MOTH

3)DEHAVILLAND D.H. 84 DRAGON
4) BREGUET 14 A2/B2

5) BREGUET 19

6) WIBAULT 73

7) CURTISS FALCON O-1E
8} WACO CSO

9) FLEET 10D
10) FAIRCHILD PT-19
1M N.A. T-6
12) BEECH C-45

También solicito permiso para men-
cionar dicho libro en mi lista bibliogra-
fica. Midireccién completaes: ANTO-
NIO LUIS SAPIENZA, Centro Cultural
Paraguayo-Americano, Avenida Espa-
fia 352, Asuncién, PARAGUAY.

A Redacdo: Informamos que 0 preten-
dido na solicitagdo em pauta foi auto-
rizado.

Lz
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Recebemos de Ednaldo Santos
da Camara Municipal de
Salvador, Bahia

Ao

Exm? Sr

Presidente do Clube da
Aerondutica

O vereador Nilton José Ferreira,
integrante da bancada do PMDB e 1°
Secretério deste Legislativo, na sessdo
ordinéria, hoje realizada, ocupou a tri-
buna, para solicitar a insercéo, na ata
dos trabalhos, do seguinte pronuncia-
mento:

— "Logo mais, as 20:30 h, no
Salvador Praia Hotel, o querido amigo
Ten. Brig Deoclécio Lima de Sigueira
estard lancando o seu livro “'Fronteiras
— aPatrulha Aérea e o Adeus do Arco
e Flecha”. Por isso, o Clube da Aero-
nautica e a Base Aérea de Salvador,
através da Revista Aerondutica Edito-
ra, convidam os amigos para essa noi-
te de autografos. Trata-se de um even-
to auspictoso , pois o autor, o velho
guerreiro e grande benfeitor do Muni-
cipio de Lauro de Freitas ¢ um dos gran-
des amigos do nosso Estado e desta Ci-
dade do Salvador. Muito devemos a
ele e a Aerondautica dele; somente po-
demos externar orgulho e gratid&o.
Nds, seus amigos, também nos senti-
mos orgulhosos, vez que o fato em te-
la demonstra que o brigadeiro Deoclé-
clo passou para a reserva apenas da ca-
serna pois continua firme e decidido no
mundo de letras, onde passa para o
porvir sua sabedoria e seus conheci-
mentos através de livros de sua pala-
vra. Por isso, daqui desta tribuna, da
mais antiga Casa Legislativa do Brasil,
registro o evento e formulo votos de
congratulacdes ao autor e a nossa que-
rida Forca Aérea”.

A Mesa Executiva e a bancada
do PMDB assossiaram-se ao pronun-
ciamento do vereador Nilton José Fer-
reira, que do assunto solicitou fosse da-
do conhecimento a V.Exa., 0 que ora
faco, expressando protestos de eleva-

d .
0 apreco — N
CORRECAO

O autordacoluna “REFLEXOES” R A
161 pag. 13, € LEDA PALMA.
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NOVOS CAPACETES DE VOO

NACIONAIS, DE AVANGCADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO

Desenvolvidos em S&o 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 & impactos,comopcéo em fibra de vidro

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

- Contato: dispositivo de ajustagem anatémica e
regulagem de pressdo das conchas acusticas
operaveis em v6o. Alto grau de isolamento an-
ti-ruido e elevado padréao de acabamento.

- Forragao: em veludo lavavel ou opgao em couro.

- Peso; otimizado nogrpjefo de todos os elementos
g%rll"satigumtes, comparavel aos-mais leves interna-

COVIPOSITE

Ajustes das conchas acustivas

TECNOLOGIA

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




CIENCIA

A ENERGIA NUCLEAR
COLABORANDO
COM AHUMANIDADE

J.M. Franca Jr.

Infelizmente, a energia nuclear foi inaugura-
da, no mundo, com uma bomba, deixando aim-
press&o de que se tratava de um tipo de energia
aserempregada, principalmente, contraahuma-
nidade. Mas se dermos um balango das grandes
possibilidades que esse tipo de energia pode de-
sempenhar em beneficio do homem, em compa-
racdo com os seus maleficios, veremos que hé
um saldo muito favoravel.

As aplicagées bélicas, em que ela se notabi-
lizou, foram uma decorréncia das circunstancias
em que o mundo estava mergulhado. Isso fez
com que todos ficassem apavorados e, até ho-
je, depois de mais de 40 anos, ainda se perceba
a desconfianga que reina entre os povos quan-
do se fala em energia nuclear.

Mas o que passou, passou e devemos voltar
anossa atencao para os beneficios que esse ti-
po de energia pode trazer. Em primeiro lugar, de-
ve-se considerar que é uma energia como nun-
ca se conheceu antes. E tremenda. Basta consi-
derar que apenas 1 grama de uranio é capaz de
produzir tanta energia como 3 milhdes de litros
de gasolina, para se ter uma visdo, ainda aproxi-
mada, das grandes possibilidades desta energia.

Ouve-se, com certa frequéncia, exclamacdes
de alguns politicos de que, se forem eleitos, abo-
lirdo a energia nuclear do pafs e coisas mais des-
se tipo. N&o, ndo é bem assim. N&o se deve dis-
criminar uma energia que tanto promete aopro-
gresso de qualquer nagdo, sé porque ndo é bem
conhecida e foi mal utilizada. O profundo conhe-
cimento dela trard, certamente, segurancae pro-
gresso. Ela precisa ser domesticada e isso s6 se
consegue estudando-a e trabalhando-a. Domi-
nando a sua tecnologia, teremos 0s meios de nos
defendermos contra seus valores negativos. E
preciso pesquisar e trabalhar. Esta éa férmula pa-
ra a sua domesticacao.

S6 para se ter uma idéia das grandes possi-
bilidades da energia nuclear vejamos algumas de
suas aplicagdes:

Energia Elétrica — Esta é uma questdo em
gue o mundo todo estd empenhado. O meio de
se transformar energia nuclear diretamente em
energia elétrica ainda ndo estd efetivada. Por is-
S0, usa-se o reator. Este aproveita a grande ener-
giatérmica liberada pela fiss@o do urénio ou plu-
ténio, para mover turbinas e geradores elétricos,
tal como numa usina térmica movida a éleo ou
carvao. Nestas usinas, o 6leo ou carvao é que for-
nece o calor de combust&o, através de uma cal-
deira. Pois com o reator € amesma coisa. Temos
a'’caldeira nuclear” que fornecera energia térmi-
ca. O resto é tudo o convencional: turbina, gera-
dores, trocadores de calor etc.

Uma das grandes vantagens dos reatores nu-
cleares é que ndo dependem de certas coisas. Por
exemplo: uma usina hidroelétrica, de que tanto

~ se fala. Este tipo de usina depende do volume

d'agua do rio que, por sua vez, depende das es-
tacBes chuvosas. Quando ha estiagem prolonga-
da ela pode parar. E ai? O mesmo se dé quando
ausina queima carvao ou 6leo. Sabemos que es-
tes combustiveis estdo em fase dificil. O combus-
tivel nuclear é praticamente inesgotével. Além do
seu baixo consumo, quando nos referimos a pro-
dugdo da grande energia por grama de uréanio, es-
te mesmo urénio pode, também, se transformar
em outro elemento, igualmente combustivel, o
plutdnio, que tem as mesmas propriedades de
fissdo. Hé certos tipos de reatores em que a rela-
cdo de transformacédo urdnio/pluténio chega a
1:1,4! Eisso al.

Navegacdo Maritima — Um navio com pro-
pulsdo nuclear pode navegar de 2 a5 anos sem
reabastecimento. Sendo o combustivel nuclear
muito compacto, ndo ha necessidade de tanques
para armazenar o combustivel. Isso libera uma
area consideravel, que pode ser usada para car-
ga, aumentando o espago Util do navio.

Nos submarinos, a propulsdo nuclear é par-
ticularmente vantajosa. Nos motores comuns, co-
mo se sabe, onde o combustivel é dleo, gasoli-
na, alcool, gés etc., hé a necessidade do oxigé-
nio, que atua como comburente. O urénio, ao con-
trario, dispensa o oxigénio, pois ndo se trata de
uma '‘queima’’. A energia surge quando se da a
rutura (ou fiss&o) do ntcleo do urédnio, provoca-
da pela agdo de um néutron. Ora, isso é particu-
larmente valioso para 0s submarinos, onde o ar
é um problema sério. Com a energia nuclear, o
submarino pode navegar submerso 3 anos ou
mais, 0 que jaaconteceu quando o “Nautilus” fez
uma viagem sub-polar, 14 pelos idos dos anos 60.

Estradas de Ferro — Tem-se noticia de que
na ferrovia trans-siberiana, com extensdo de mais
de 5000 km, estd em experiéncia uma locomoti-
va nuclear que percorre aquela linha ha 5 anos,
sem reabastecimento. Isso ndo é extraordinario?

Medicina — Sabe-se que, na fissdo do ura-
nio, s&o produzidos muitos isétopos de valor para
amedicina. H4 uma grande quantidade de radio-i-
sotopos que atualmente estdo a disposigdo dos
médicos, para diagndstico e tratamento. E o ca-
s0, por exemplo, do iodo radioativo. Este radio-i-
sétopo, o iodo— 131, é particularmente valioso
para determinar e localizar certos transtornos da
glandula tiredide; no tratamento de certos tipos
de cancer, os is6topos radioativos sdo de gran-

de utilidade. O mesmo iodo radioativo, ja men-
cionado, é utilizado, com éxito, na localizagdo de
tumores cerebrais, antes da intervengdo cirargi-
ca. O fésforo radioativo é muito usado no trata-
mento da leucemia. Certos is6topos radioativos
do s6dio sdo muito tteis no estudo da circulagdo
sanguinea. O ouro radioativo encontra aplicagéo
no tratamento de certos tecidos cancerosos.

As radiagdes provenientes de determinados
isétopos radioativos estdo sendo empregadas
com éxito crescente para destruir tumores ma-
lignos. E o caso, por exemplo, do cobalto—60 e
césio— 137. Estas radiacdes provaram ser mais
efetivas, em muitos casos, que o raio— X ou ra-
diacbes de radio (elemento).

Numerosos estudos e aplicacdes sdo feitos,
continuamente, com o uso das radiacées em me-
dicina. Por exemplo, estudos sobre as a teracbes
produzidas por cromossomos dos glébulos ver-
melhos. Not4veis pesquisas sobre leucemia e ou-
tras enfermidades vém sendo realizadas em la-
boratérios e hospitais. Desta forma, a medicina
nuclear cada dia encontra novas e melhores apli-
cagdes da energia nuclear.

Dessalinizagdo da Agua — O avanco tecno-
l6gico e da civilizagdo vem obrigando maior uso
da dgua e recursos naturais por parte do homem.
O uso da dgua ndo se limita a bebé-la, mas, tam-
bém, para usos sanitdrios, irrigagdo e operacoes
industriais.

Apesar de a maior parte do planeta ser cons-
tituida por dgua, infelizmente, esta ndo pode ser
usada na forma em que é encontrada. A d4gua do
mar contém cerca de 3,6% de sal, teormuito ele-
vado comparado com a quantidade que pode ser
tolerada pelo nosso organismo (0,2%). Entretan-
to, oaumento consideravel da populacdo no mun-
do, bem como o uso mais intenso das reservas
de 4gua potdvel, fez com que se pensasse na pos-
sibilidade de transformar a 4gua do marem dgua
potavel.

Essa ndo é uma idéia recente e nem fécil de
executar.

Com o advento da energia nuclear, porém,
passou-se a pensar seriamente nisso. N&o se ne-
cessita apenas de uma fonte de energia de bai-
X0 custo, mas, também, precisa-se de um “pro-
cesso’’ que tenha alta eficiéncia na converséo e
resulte economicamente utilizével para o consu-
mo humano.

A resposta veio com o reator nuclear. De to-
dos os processos de dessalinizagdo em alta es-
cala, 0 que mais se destacou foi o de destilagéo.
Este sistema, ndo obstante, requer o uso de gran-
des quantidades de vapor de baixa energia.

Nas centrais térmicas modernas, vapor de alta
temperatura é produzido paramover os turbo-ge-
radores e produzir energia elétrica, mas, também,
para uma instalagio de dessalinizagdo de dgua.
A medida que o vapor vai passando pela turbi-
na, sua temperatura vai diminuindo até um pon-
to tal que ele possa ser utilizado na dessaliniza-
¢io. Isto é, o rendimento econémico da instala-
¢80 pode ser melhorado se o vapor de alta tem-
peratura for usado primeiro para produzir eletri-
cidade e esse mesmo vapor, j& mais frio, for uti-
lizado na dessalinizagéo.

Considerando-se grandes instalac8es para
producao de 4gua potével, o uso de energia de
origem nuclear resulta mais €conémico do que
os combustiveis fésseis (carvao, petréleo).

Inddstria — Umadas maiqres contribuicges
da energia nuclear para industriaéa producio de
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isdtopos radioativos. O uso das radiagBes contri-
buem para se obter melhores produtos, de uma
forma mais répida e de mais baixo custo. Uma das
suas principais aplicagdes é no controle da pro
dugdo. Os "‘calibradores de espessura’’, por
exemplo, permitem medir e controlar a espessura
de ldminas de diferentes materiais (metal, papel,
plastico, borracha, tecido etc). Com esses instru-
mentos ndo é necessério interromper a produgdo
e nem realizar contato mecanico com os mate-
riais. As medigdes sdo automaticas.

A industria de conservas e bebidas enlatadas
esta utilizando com éxito aparelhos que podem
testar o nivel do liquido ou conserva apds o en-
latamento, eliminando automaticamente os que
n&o reunem as condicdes exigidas.

Os atomos radioativos (ou tracadores) estdo
sendo usados para detetar novas fontes de pe-
tréleo. Na industria de automoveis, tém encon-
trado aplicagdes nos motores. Os anéis dos pis-
tdes sdo submetidos a um bombardeio de néu-
trons, sendo alguns dos seus dtomos de ferro con-
vertidos em ““4tomos radioativos”. Desta forma,
pode-se obter informacGes sobre desgastes, pe-
las particulas radioativas que aparecem no éleo.
O mesmo processo é usado para comprovar a
qualidade das borrachas dos pneus etc. Também
se testam a eficiéncia de sabdes e detergentes
pela moderna técnica dos tragadores.

Conservacdo dos Alimentos — Esta é uma
das mais recentes: a conservagdo dos alimentos
porirradiagéo. Através da histdria, o homem vem
mantendo uma longa luta pela conservacdo dos
alimentos e hoje se consegue, com éxito, a pre-

servacgdo de alimentos pelo emprego de radia-
cBes ionizantes. E um método econdmico, rapi-
do e eficaz, e absolutamente seguro.

A conservagdo porirradiagdo é feita de duas
maneiras:

1) Pasteurizagao (irradiagdo com doses redu-
zidas)

2) Esterilizagéo (irradiagdo com doses mais
elevadas).

Com o aperfeicoamento deste processo, ali-
mentos como peixes, presunto, carangueijos, ca-
mardes etc, sdo irradiados, aumentando-se seu
periodo de conservagdo sem decomposigédo. O
mercado de frutas tem melhorado substancial-
mente, pois as perdas por putrefagéo, fungos etc
sdo reduzidas com a irradiacédo. As experiéncias
com airradiagdo de alimentos prosseguem com
éxito.

Agricultura — O uso adequado das radia-
¢Oes, dos isétopos radioativos em pequenas
quantidades, os chamados ““tracadores’’, forne-
cem meios poderosos para decifrar importantes
problemas que a agricultura precisava resolver.

As técnicas modernas da radioatividade tém
sido aplicadas no estudo do terreno, das plantas,
dos micrébios, dos animais de granja etc. Ndo se
pode dizer que o agricultor moderno as use dire-
tamente, mas aproveitando os resultados obtidos
nas melhores colheitas, nutricdo eficiente do gado
etc.

O is6topo radioativo nédo apresenta diferen-
¢as quimicas com o is6topo estével e, portanto,
auxilia a sua utilizagdo como “tragador”, poden-
do serincorporado as plantas. Como o “tracador’”
pode ser detetado facilmente, muitos-problemas

tém sido resolvidos. Tais estudos ajudaram, por
exemplo, a determinar como as plantas absorvem
as substéncias do solo e a efetividade dos fertili- -
zantes. Utilizando fésforo 32 (isétopo radioativo
do fésforo), comprovou-se que de 50 a 70% do
fésforo de uma planta provém do fertilizante apli-
cado nas duas ou trés primeiras semanas do seu
crescimento. Por meio dos ““tragadores” desco-
briu-se que muitos alimentos sdo absorvidos tan-
to pela folhagem como pelo cortex das drvores.

0 uso de isétopos radioativos como tracado-
res tem possibilitado o conhecimento da efetivi-
dade dos fungicidas na eliminagdo de certos fun-
gos prejudiciais aos legumes, arvores frutiferas
etc. Também tem-se obtido informacdes sobre
as substancias quimicas utilizadas para destruir
ervas daninhas e insetos.

Injetando tragadores nas vacas, pode-se de-
terminar o tipo e a quantidade de minerais que
elas necessitam para ter um bom desenvolvimen-

' to. Isto ajuda a obter maior rendimento de carne

e leite, diminuindo o custo da alimetag&o.

Com o uso doiodo— 131 foi determinada qua
aglandula tiredide dos animais tem relagdo com
a produgdo de leite e ovos. Talvez este seja um
método futuro para se selecionar as novilhas que
irdo ser vacas leiteiras, pois, aquelas mostram
maior atividade da tiedide e produzirdo mais lei-
te.

O assunto ¢ vasto, mostrando as possibilida-
des da energia nuclearem beneficio da humani-
dade. Aqui ficaram, apenas, algumas pinceladas.
N&o devemos temer essa forma de energia. O que
devemos ¢ domin4-la para fazé-la trabalhar em
nosso proveito. E comol... ‘

NAO PERCA ESTA
OPORTUNIDADE

Vocé tem bom gosto, é dindmico, aprecia avides, vdo livre,
ultraleve, plastimodelismo, péra-quedismo: E tem sede de
informacdo do Mundo Aeronéutico. Vocé também quer saber
o que se passa na Misica, Medicina, Ecologia, Artes Plasticas,
Esportes, para complementar sua cultura geral e ter uma visdo
panoramica de “a quantas anda nosso Mundo”.
leitor em potencial da REVISTA AERONAUTICA.
Pretendemos sociar sua sede.

Para tanto estamos oferecendo nossa assinatura anual por apenas
Cz$ 280,00 (duzentos e oitenta cruzados), no Brasil, e para o
Exterior por US$40.00, mediante pagamento em cheque
nominativo ao CLUBE DE AERONAUTICA.

A venda também na Revista Aeronéutica Editora — Pga. Mal.

Ancora, 15 — Tel.:
E para quem ja recebe nossa REVISTA AERONAUTICA,
solicitarfamos a gentileza de informar a nossa REDACAO,
sempre que houver mudanga de endereco, ou em caso de

incorregédo de nome ou posto.

Isto é para melhor atendé-los.

Vocé é um

220-3691.




PANORAMA

O controle de tréfego aéreo na ba-
cia petrolifera da Campos, conforme a
mais recente estatistica, alcancou o se-
guinte patamar médio mensal de pou-
so e decolagem de helicépteros:

— b.600 para as plataformas contro-
ladas pela Estacdo Radio Maritima
de Garoupa;

4.200 para as plataformas contro-
ladas pela estagdo Radio Maritima
de Enchova, e

— 3.600 para o Aeroporto de Macaé.

Como movimento de helicéptero, é
o terceiro do mundo; para certificares-
sa afirmativa, é sé compararcom o Ae-
roporto Internacional do Galedo, onde
a média é de 8.600 pousos e decola-
gens de aeronaves por més.

Esse trafego aéreo é o responsével
pelo deslocamento das cargas urgen-
tes e de equipes que se revesam num
mundo de 40 plataformas. E para essa
troca de equipes que o Aeroporto de
Macaé registrou um movimento men-
sal de 22.800 passageiros de embarque
e desembarque. E uma ponte aérea
que, aliada a cada homem batalhando
no mar, a uma distancia de 60 a 120
NM da costa, mantém a confiancae a
esperanca da nossa auto-suficiéncia
em petrdleo.

Diante desse fato, o leitor j4 estard
avaliando a importancia do servico

PROTECAO AO VOO NA
BACIA PETROLIFERA
DE CAMPOS

prestado. E uma atividade que envol-
ve um alto adestramento nas opera-
cBes aéreas e uma manutencdo que
garante a prestacdo desse servico.

O controle do trafego aéreo na ba-
ciade Campos envolve um Radar *'SE-
LENIA" de ultima geragéo. Do “’SCO-
PE", o operador controla todo o movi-
mento aéreo, desde a saida do Aero-
porto de Macaé, até o seu pouso numa
das plataformas maritimas que, por sua
vez, sdo agrupadas em Pdélo Norte,
controlada pela Estacdo Radio Mariti-
ma da Plataforma de Garoupa, e Pdlo
Sul, controlada pela Estacdo R&dio Ma-
ritima da Plataforma de Enchova.

Todos os operadores do Radar, da
Torre de Macaé e das Plataformas de
Garoupa e Enchova, sdo constante-
mente atualizados e avaliados pela TA-
SA e pelo Servico Regional de Prote-
¢do ao Voo do Rio de Janeiro. Entretan-
to, para que o tradfego aéreo seja efi-
ciente e de acordo com as normas de
padronizacdo internacional exigidas,
héa necessidade de um suporte de ma-
nutencdo que esteja no mesmo nivel
dos operadores. Seguindo essa filoso-
fia,a TASA também mantém o pessoal
técnico constantemente atualizado,
COom cursos e estagios.

Em novembro de 1986, a equipe
técnica de Superintendéncia Regional
do Rio de Janeiro recebeu aincumbén-
cia de transferir a Estacdo Radio Mari-

tima de Enchova, da plataforma mari-
tima SS-17, para outra plataforma, a
PCE-1.

Para que a operacdo aérea ndo so-
fresse solucdo de continuidade, foi
montado um “RACK"' com os'equipa-
mentos eletrénicos de comunicacdo
agérea, comunicagdo entre as estaces
e informativos meteoroldgicos, numa
sala da plataforma SS-17. Ap6s certi-
ficar que a estacdo proviséria estava
em condig¢des de prestar todos o0s ser-
vicos exigidos, o “TRAILER" onde fun-
cionaaestacdo foi desligado e coloca-
do adisposicdo do transporte, porem-
barcacdo maritima.

Entretanto, enfretamos um impre-
visto que foi um forte vendaval passan-
do pela 4rea, chegando até uma velo-
cidade de pico de 70 nés. Felizmente,
aestacdo provisoéria segurou todo o tré-
fego aéreo, durante os quatro dias de
vento e, caso ela ndo fosse instalada,
aoperacao aérea seria totalmente pre-
judicada.

Apds diminuir o vento, o “TRAI-
LER" foi transportado por via maritima,
daplataforma SS-17 paraaplataforma
PCE-1, contando com uma operacao
de risco que envolveu o guindaste pa-
ra embarque e desembarque, inclusi-
ve da equipe que passou pela sensacao
de ser icada num cesto, até a uma al-
tura de 120 metros. Apés escolherum
local adequado onde facilitasse a ope-
racdo aérea e ndo prejudicasse o trafe-
go normal de trabalho da plataforma,
foram reinstalados todos os equipa-
mentos de comunicacgdes, de meteo-
rologia e demais suportes e antenas.
Essa reinstalacdo ocorreu num tempo
recorde de seis horas, onde a equipe da
TASA contou com todo o apoio da
equipe da PETROBRAS. Gracas a es-
te entrosamento, a missdo foi plena-
mente um sucesso. J& com todos o0s
equipamentos reinstalados, aferidos e
ajustados, seguiram-se os testes ope-
racionais que certificaram a qualidade
exigida para o servico. Enquanto um
operador permanecia na estagdo pro-
visoria da plataforma SS-17, controlan-
do o trafego-aéreo do setor sul, outro
operador foi transportado de hehcop-
tero para a plataforma PCE-1 e, as
14:00h do dia seguinte, concluiu-se a
mudanca da Estacdo Radio Maritima
de Enchova. Foi um trabalho de equi-
pe, todo coordenado nos minimos de-
talhes, visando a ndo prejudicara ope-
racdo aérea no local e que, pelo suces-
so alcancado, certifica o padréo profis-
sional eX|g|do na Protecéo ao Véo.

WILSON CAMEROTTE
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“Eu tenho muita intimidade com esta familia.

Afinal, sdo 35.000 horas de convivércia.

EDYR VASCONCELLOS

Comandante

N&o 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
simesmos. Eles sabem que néo 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 o 747, que tem o mais baixo cus-
to por passageiro transportado. Ou o
757, o mais econémico avido da atuali-
dade. Ou, ainda, o 767, que também po-
de ser utilizado em v6os 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 contrdrio, ndo te-
riam o sobrenome Boeing. O mais
importante da histéria da aviacdo co-

- mercial.

Voe o melhor




O alvo principal dos traficantes de drogas tem
sido aquelas pessoas que estdo na faixa etaria de
13a21anos, quando as defesas psicoldgicas ain-
da ndo estdo estruturadas, condi¢do de maior vul-
nerabilidade as investidas dos negociadores de
ilusdes.

"“"DROGA" é qualquer substancia que, intro-
duzida num organismo vivo, pode modificar uma
ou mais de suas fungdes.

Dependéncia a droga é um estado de intoxi-
cagdo periodico ou cronico, nocivo ao individuo
e a sociedade.

A sociedade brasileira tem se mostrado bas-
tante preocupada com a escalada das drogas em
nosso Pals, ndo s6 pelo efeito nefasto que causa

ao individuo, como pela desunido que provoca

na familia, resultando em elemento significativo
de desagregacgéo nacional.

O que fazer para evitar esta praga que destroi
oindividuo, desune a familia e enfraquece a Na-
cao?

Antes de tentar propor algumas solugdes de-
vemos ter em mente uma pesquisa do psiquia-
tra Claude Oliverstein, na qual ele constata que:

a) quando os pacientes procuram tratamen-
tode forma voluntéria, as chances de cura ficam
em torno dos 20 a 30%;

b) quando eles vém obrigados por imposigdo
legal, as chances sé atingem 0s 8%

¢) quando trazidos pela familia, 1% ja & mui-
to.

O combate mediante a represséo aos trafican-
tes, ostensiva e/ou veladamente, € de importan-
cia vital para cortar os dutos de suprimento das
drogas. Neste campo, toda a sociedade deve ser
mobilizada e motivada, sem o que esta guerra ja
comegara perdida.

Outro campo ¢ o conhecimento das causas
pelas quais 0s jovens anormalizam o seu compor-
tamento individual, familiar e social.

Eis a abordagem de alguns aspectos deste
campo:

1 — VAZIOINTERIOR — Osjovens ques-
tionam: O que é a vida? Onde ela comega e pa-
raonde vai? Quem sou eu? Qual o significado da
minha existéncia?”’

Este vacuo espirifual interior exige um preen-
chimento, seja uma réligiéo séria, seja uma filo-
sofia de vida util.

COMPORIAMENTO

Drogas e a Juventude

2 — PRAZER ALIENADO — Haum satura-
mento dos jovens por coisas materiais e praze-
res mundanos. Por causa disto sua conduta to-
ma rumos misteriosos. Aborrecidos, eles fazem
experiéncias com drogas.

A prética de um esporte coletivo e a partici-
pagdo politica em ambientes democraticos sdo
atividades efetivas no preenchimento do tempo
0Ci0so.

3 — CONTROLE PATERNO-MATER-
NO — Osviciados de um modo geral se relacio-
nam mais com as maes. Eles foram superprote-
gidos e ndo tiveram oportunidade de amadure-
cer completamente.

A orientacéo psicoldgica ajuda bastante, as-
sim como iniciagdo num oficio ou umaarte, o que
estimula sentimentos de auto-estima e de acei-
tacdo social.

4 — SOCIEDADE COMPLACENTE — Os
valores tradicionais estdo se transformando ré-
pida e radicalmente. H4 uma irresponsabilidade
individual e também coletiva. O atual clima de
complacéncia favorece o crime.

Os meios de comunicagdo poderiam promo-
ver espetaculos de entretenimento e propagan-
das comerciais visando conscientizar a coletivi-
dade quando aadogdo de hébitos, usos e costu-
mes mais elevados eticamente.

5 '— DESAJUSTAMENTO — A abundén-
cia de bens causa desajustamento e procura in-
cessante de novas sensagdées.

O trabalho com fins sociais, aos primeiros si-
nais de desajustamento, restabelece o verdadeiro
valor das “coisas”’.

6 — GERACAOQ “CARETA"” — Algunsjo-
vens consideram “caretas’’ as geragdes mais ve-
Ihas e tomam drogas para manifestar um senti-
mento de rebeldia e para testar as barreiras que
a sociedade colocou em volta deles.

Didlogo diério, continuo e persistente é de
grande valia, pois reafirma ao jovem a atengéo,
o interesse, a compreensdo, o carinho, o afeto,
a importéancia que seus pais lhe dedicam.

7 — DESEJO DE EXPERIENCIA — Osjo-
vens estdo constantemente curiosos e tenden-
do a se identificar com os amigos e com os {do-
los que a midia Ihe langa.

Mostrar-lhes precocemente os maleficios das
drogas é um bom preventivo, assim como discutir

com eles as mas intencdes de desenhos agres-
sivos, anuncios mentirosos, novelas consumis-
tas, noticidrios falaciosos.

8 — PRESSAO DO GRUPO SOCIAL —
"“Todo mundo esté usando, por que ndo possO
usar também?"”’

Condicionar nos jovens a autocritica para oti-
mizar a selecdo dos seus amigos e companhei-
r0s.

9 — PROBLEMAS FAMILIARES — Osjo-
vens correm para as drogas a fim de evitar as pres-
sOes provenientes da problemética familiar.

O ajustamento familiar € um excelente escu-
do protetor, pois favorece identificagdes adequa-
das e sélidas do jovem com os padrdes morais
dos parentes mais proximos.

Finalizando, aqui fica uma receita eficaz pa-
ra estabelecer um terreno propicio ao desenvol-
vimento de uma geragéo de viciados:

1 — Déaseu filho tudo aquilo que ele pedir.
Nunca lhe diga ndo. Assim, quando ele crescer,
terd certeza de que o mundo tem obrigacéo de
Ihe dar tudo o que desejar.

2 — Ache graca quando ele disser palavroes
e frases obscenas. Com isso, ele se sentirdimpor-
tante e interessante.

3 — N3o Ihe apresente nenhuma orientacdo
religiosa ou filoséfica. Deixe que ele chegue aos
21 anos e ""decida por si mesmo”'.

4 — Faca tudo para ele, apanhe tudo o que
ele deixar jogado: brinquedos, livros, etc; para que
ele aprenda a jogar sobre os outros toda a respon-
sabilidade.

5 — Brigas e discuss®es familiarcs, scmprc
as faca em sua presenca: assim, néo ficard mui-
to chocado se o lar futuro se desfizer.

6 — Mantenha-o bem suprido de dinheiro.
Nada de trabalho para ajudar no seu sustento; e
diga sempre:'“Como é doloroso verum filho tra-
balhar..."”

7 — Néo Ihe provoque frustracdes e dé-lhe
todo o conforto material.

8 — Tome partido dele contra vizinhos, pro-
fessores, policiais etc; todos o perseguem, nin-
guém gosta dele...; e

9 — Quando ele se meter em confusdo séria,
dé esta desculpa: “Nunca consegui controla-lo,
sempre foi uma crianca dificil”.

Uma vida de desgostos e de sofrimentos che-
gara para quantos pais seguirem apenas alguns
itens da prescrigéo acima.

Creio que a crianga que aprende a observar
antes de aceitar o que lhe é mostrado ou sugeri-
do seré o adolescente que criticard a si proprio,
0s outros, as situagdes e circunstancias; e serd
o jovem consciente da realidade, com seus as-
pectos contraditérios, seus condicionantes natu-
rais e sociais, e sua transformagdo continua, co-
mo resultado da interagéo destes elementos.

Assim, aimunidade a qualquer “droga”, creio
¢ a resultante de um processo de conscientiza-
¢do.

O jovem que tem o saber da autocrl"ticaAnéo
se deixa iludir nem envolver; pode negociar situa-
coes dificeis, como um diplomata ou um merca-
dor hébil, tem interesses politicos ndo oportunis-
tas; é Util socialmente, sem sonhar com o suces-
so0 e a suntuosidade; reconhece quando perde e
quando deve perder; trabalha e.estuda sempre
na busca constante de uma préxis C_ada vez mais
desenvolvida; critica tando as decisdes do con-
senso como as idéias do senso comum, antes de

agir.
C/

Aladim Sobreiro
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( ESPORTE

LUDUS PILAE, UMA GRETA
GARBO QUE ACABOU NO IRAJA

A “magnifica” seleg¢do nacional de futebol
que, com a ajuda de todos os deuses, conseguiu
sagrar-se campea do Torneio Pré-Olimpico, retor-
nava "“triunfante’” ao Pais do Carnaval. Ninguém
parareceber os “craques da pelota’’. Certamen-
te, nem os parentes proximos dos atletas se aven-
turaram a dar uma chegada ao aeroporto, com
receio de serem identificados. Quem diria? Co-

mo na peca teatral de algum sucesso na década
passada: Greta Garbo acabou no Iraja.

Nilton Santos, a “Enciclopédia”, conceden-
doentrevistaa umaemissora de Brasilia, discor-
reu sobre a tristeza do episddio; ndo o fato de néo
haver viva alma para receber os ““campedes”’, pois
afinal, no frigir dos ovos, pouco ou nada havia pa-
racomemorar. J& haviamos sido camped&es mo-
rais de duas Copas; agora somos 0s campedes
“imorais”’. E era exatamente isso que o ex-late-
ral esquerdo do Botafogo de dureos tempos e da
propria Selegdo Canarinho, de também tempos

de gloria, falava. Acabou o nosso futebol? Colom-
bianos e bolivianos, fregueses de caderno no pas-
sado, engrossaram com a gente. Ou eles melho-
raram muito, ou nds desaprendemos. A segun-
da hipdtese é verdadeira, embora ndo exclua a
primeira.

Nosso futebol em si, como espetéculo, pio-
rou. Féramos os malabaristas de trés Campeo-
natos do Mundo; ganhamos com garra e muita
arte. Huingaros e holandeses também maravilha-
ram platéias, embora ndo tivessem abiscoitado
nenhuma Copa. S6 nds conseguimos ganhar
com arte, talento que ndo é dado a qualquer mor-
tal pelas ai. Com o advento da nossa mediocri-
dade, tudo foi “pro beleléu”. O ruim é que des-
cemos uma "‘pirambeira’” que ninguém segura
e fomos nos alojar bem abaixo, em qualidade, da-
quelas selegbes que antes batiam palmas e elo-
giavam nossas geniais criagdes nos gramados.

O jogador Careca, transitando para o futebol
europeu, em recente entrevistaaimprensa fran-
cesa, desceu o cajado no comportamento do téc-

nico e de alguns atletas da Sele¢do de 86, de tdo
triste histdria. Falava ele que, se vencéssemos,
teria sido a vitdria da desorganizacio; por outro
lado seria também, a gléria do futebol mercena-
rio: jogadores que, antes mesmo da convocagdo,
embora contundidos, impunham um “'piso sala-
rial”’ para defenderas '‘cores de sua Patria’’. Eis-
so ai. Vo ser "patriotas’ assim na Conchinchi-
na!

Mas afinal, o que terd havido com o “espor-
te bretdo’ no Pais do Carnaval?

Em principio, nem betrédo se pode dizer, his-
toricamente, que ele seja. E mais uma daquelas
mentirinhas, daquelas apropriagdes, o “‘quem
descobriu o Brasil?, dos nossos tempos de crian-
ca.

Segundo alguns arquedlogos, um jogo de bo-
la praticado com o pé jé era conhecido no Egito
e na Babildnia ha mais de 30 séculos. Tao-tsé e
Yang-tsé, escritores chineses, fizeram referéncia
aalgo parecido na China de 26 séculos atras. De
acordo com as suas narrativas, o jogo cha-

mar-se-ia tsu-chu e teria comegado como parte
do treinamento militar da guarda do imperador
Huang-ti. Mais tarde, durante a dinastia Han, que
governoude 206 aCa 220 dC, o jogo tornar-se-ia
um grande passatempo popular. Ainda segundo
os escritores citados, 0s "craques da pelota’ da-
quela época eram celebrados em versos pelos
poetas e ganhavam lingotes de prata (acho que
o Galinho e 0 Doutor andaram se informando na
Literatura Chinesa).

Os japoneses copiaram o tsu-tsu dos chine-
ses (assim como séculos mais tarde copiaram o
relégio dos suigos), aperfeicoaram e batizaram de
Seiko... digo, de kemari.

Embora se tenha registro de que foram os in-
dios das Américas os primeiros a confeccionar
bolas de latex para préticas lidicas, ndo se pode
colocé-los como precursores do futebol, uma vez
que seus desportos eram praticados primordial-
mente com as maos..
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Curioso é que, na Europa, durante os 12 sé-
culos de existéncia dos antigos Jogos Olimpicos,
esportes com bola jamais foram incluidos na pro-
gramagdo oficial, embora bastante populares.

Na Grécia Antiga, havia o episquiros, mais ou
menos um precursor do nosso futebol. O drama-
turgo Antifanes (século IV aC) anotou algumas
expressdes dos atletas durante o jogo, o que bem
atesta sua similitude com o mais apaixonante dos
desportos dos dias de hoje. Expressées como
“para frente’’ (certamente uma critica aos treina-
dores de hoje do Brasil), “passe a bola” {recado
para o Mirandinha, com absoluta certeza), “'vol-
te logo" e “mais alta”, foram catalogadas pelo
eminente “escriba”’.

Assim como pegaram para si 0s deuses gre-
gos, 0s romanos copiaram seu jogo de bola com
o pé e apelidaram de harpastum. Apolinério Si-
dénio, no século V, registrou alguns detalhes para
a posteridade, informando ser o campo retangu-
lar, com duas linhas de meta, chamadas locus
stantium, onde cada equipe deveria marcar seus
pontos, fazendo a bola atravessar por elas. O lo-
cus stantium era protegido por jogadores lentos,
quase paraddes, de funcdes eminentemente de-
fensivas; os jogadores mais velozes e ofensivos
atuavam numa zona do campo chamada area pi-
lae praetervolantis et superiectae(Meio compli-
cado, né?).

Tudo indica que, durante suas conquistas, 0s
romanos tenham levado seu jogo até a Gdliae a
Bretanha. Ai comega a ““bretanice’” do esporte
bretéo.

Durante a Idade Média, tornou-se muito po-
pular em Ashbourne, Inglaterra, um jogo que é
considerado o mais importante precursor do fu-
tebol moderno, j& conhecido como ludus pilae.

O tal ludus pilae andou provocando alguns
acidentes, inclusive fatais, tal a violéncia com que
passou a ser praticado na Inglaterra. Em face des-
ses acidentes, tanto a Igreja, como o rei Eduar-
do Il e a prépria municipalidade passou a atacé-lo,
chegando a obter a sua proibicdo.

Durante a guerra contra a Escécia, iniciada em
1297, oreidosingleses chegou a ficar furioso com
o futebol, porque, em mais de uma oportunida-
de, durante os intervalos das batalhas, os exér-
citos escocés e inglés disputaram animadas “'pe-
ladas”, esquecendo que eram inimigos, tal a pai-
xdo j& despertada pelo esporte.

Na Franca, com o nome de soule ou choule,
e na ltalia, com a denominacéo de célcio, o fute-
bol sé fez evoluir, com certo apoio até dos gover-
nantes, atravessando toda a ldade Média e os
Tempos Modernos "'numa boa’’, recomendada
sua prética inclusive nas escolas, a exemplo do
que viria a ocorrer também na Inglaterra, em fa-
se mais préxima dos nossos dias..

A data considerada para registro do nasci-
mento do futebol moderno foi 26 de outubro de
1863. O fato de existirem vérias regras em vigor
(havia as regras de Londres, Cambridge, Derby
etc) dificultava a realizacéo de jogos entre times
de cidades diferentes e até de clubes e colégios.
Alguns veteranos de Cambridge se reuniram com
representantes de outras entidades praticantes
do futebol, apoiados pelo jornalista John.Cartw-
right, na Freemason'’s Tavern, em Londres, esta-

Celeeeram aunificagdo das regras e a criagdo de

uma entidade, The Football Association.

A 30 de novembro de 1872, no Quee's Park,
em Glasgow, ingleses e escoceses se enfrenta-
ram no primeiro jogo entre sele¢cdes nacionais,
de toda a histéria do futebol. O jogo terminou em
0xO0.

Os ingleses mandavam economicamente no
mundo, impondo seu jeito de sere de pensar. Tra-
tariam eles de difundir o futebol, levando-0 & Ar-
gentina, onde fundaram o Buenos Aires Football
Club. Esse pafs da Latino-América seria o primeiro
do mundo, fora do Reino Unido, a ter uma enti-
dade desse tipo, reconhecida oficialmente, isso
aindaem 1865, ou seja, dois anos apds a criagcdo
oficial do “novo’ desporto. Na verdade, times j&
existiam, mas sem o aval briténico oficialmente
ndo poderiam funcionar. Daf partiriam paraa Ale-
manha, Portugal, Franca, Dinamarca, Bélgica, Ho-
landa e Suica, nessa ordem cronolégica.

Embora 1894 seja 0 ano em que 0s historia-
dores assinalam como o da introducéo no Brasil,
é certo que em 1873, os padres do Colégio S&o
Luiz, em ltu, Sdo0 Paulo, ja o ensinavam a seus alu-
nos.

Charles Miller, considerado oficialmente o in-
trodutor do futebol no Brasil, era paulistano do
Brés, de pai inglés e mée brasileira. Indo estudar
na Inglaterra, praticou o esporte, sendo o “‘center-
foward"' da Selegéo do Condado de Hampshire.
A "“matada de bola” com a face externa do pé era
sua marca registrada, por isso ficou conhecida co-
mo "‘charles”.

Em 1894, retorna ao Brais| e organiza os pri-
meiros jogos na Vérzea do Carmo, em Sdo Pau-
lo, entre brasileiros e ingleses da Companhia de
Gés, do London Bank e da S&o Paulo Railway.
Mais tarde, 0s jogos seriam realizados também
na chéacara da familia Dulley, entre os sécios do
S30 Paulo Athletic Club, agremiacéo que se de-
dicava & prética do criquete, outro esporte trazi-
do pelos britanicos.

A "coisa” pegou nas plagas dos tupiniquins,
como alids ja pegara em todo o mundo. Ninguém
melhor do que nés brasileiros encarnamos o la-
doartistico do futebol durante um longo tempo,
0 que atesta a conquista definitiva da " Jules Ri-
met"" — afanada tdo descaradamente e tendo tal

crime o destino de "“remessa & Sexta Se¢do”’, co-
mo costumam dizer os funciondrios publicos.

Tivemos a nossa geracdo de artistas vence-
dores até 1970; tivemos ade artistas... e agora...
bem... até que os santos tém ajudado, ndo é? Mas
ja se vé uma luz no fundo do tunel...

J. dos Telles
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SEGURANCA E BEM-ESTAR
ECOMAGENTE.
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INFRAERO é a Empresa
Publlca, vinculada ao Ministério
da Aerondutica, responsavel pela
seguranca e bem-estar dos
passageiros em terra. Para isso,
ela administra 62 aeroportos em
todo o Brasil, distribuidos em
sete Superintendéncias Regionais
(SR),que tém a finalidade de
coordenar e supervisionar as
atividades técnicas, operacionais,
administrativas, comerciais e
financeiras dos aeroportos.

Assim, vocé que é a pessoa
mais importante tera mais
assisténcia, eficiéncia, conforto e
seguranca, fatores fundamentais
para tornar sua viagem ainda
melhor.

Conte com a gente: afinal
somos a maior administradora
de aeroportos do mundo
ocidental.

' Empresa Brasileira
de Infra-Estrutura
Aeroportuaria

VINCULADA AQ
MINISTERIO
DA AERONAUTICA

INFRAERO

INFRAERO - trabalho em terra, trangiiilidade no ar.
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VARIG
60 ANOS

A comemoragdo dos 60 anos de fundagao da
VARIG ¢ um acontecimento que ndo se limita
apenas ao dambito da empresa, mas tem ampli-
tude nacional por estar ligado ao advento da Avia-

¢do Comercial brasileira que surgiu com ela.

Fundada em 7 de maio de 1927, em Porto Ale-
gre, por um grupo de homens empreendedores,
tendo a frente o seu idealizador Otto Ernst Me-
yer, a histéria da VARIG é, ao mesmo tempo, uma
historia de pioneirismo, tenacidade e determina-
c80. A empresa, que tem o seu controle aciona-
rio exercido pelos préprios funcionarios desde
1945, através da Fundagéo Ruben Berta, consti-
tuiu-se num dos exemplos da iniciativa privada
no Brasil.

Ao longo desses 60 anos, a VARIG prepa-
rou-se para enfrentar a concorréncia internacio-
nal, montando uma eficiente e complexa infra-es-
trutura, onde investiu centenas de milh&es de dé-
lares, dedicando especial atengdo ao campo so-
cial e a formac&o profissional de seu pessoal.

Reconhecidamente uma das principais em-
presas aéreas do mundo, a VARIG situa-se en-
tre as 20 maiores no ranking das 125 companhias
associadas a IATA ( International Air Transport
Association).

Do primeiro avido — o "Atlantico”, 9 passa-
geiros, 180 quilémetros hordrios — ao Boeing
747 —300 de hoje (o maior avido comercial do
mundo ocidental), que pode transportar mais de
400 passageiros a uma velocidade de quase mil
km/h, conta-se uma verdadeira epopéia de ho-
mens e maquinas, onde o nome Ruben Berta —
o primeiro funcionério e seu presidente de 1941
a 1966, quando faleceu — destaca-se nio ape-

1927-1987

nas como um sfmbolo, mas como exemplo de

desprendimento e dedicacdo a Organizagao.
A VARIG comegou com uma linha de apenas

270 quilémetros (Porto Alegre — Pelotas — Rio

5

Grande), que no seu primeiro ano de atividade
realizou 85 vbos, transportou 652 passageiros e
voou 210 horas. Hoje a empresa tem uma exten-
sdo de linhas (ndo duplicadas) de 313.426 quil6-

e e

da dois minutos, pousa ou decola um avido da
VARIG em algum lugar do mundo servido pela
empresa. '

AVARIG contacom uma frota de 51 jatos (2
Boeirig 747-300, 4 Boeing 747-200, 12 Douglas
DC-10/30 (sendo 2 cargueiros), 2 AIRBUS A-300,
10 Boeing 727 {dos quais 2 sdo cargueiros), 12
Boeing 737, 2 Boeing 767-200 (arrendados a fa-
brica), 7 Boeing 707 (sendo 4 cargueiros) e 14
Electra Il (turboélice), utilizados exclusivamente
na Ponte Aérea Rio — Sdo Paulo. A empresa tam-
bém encomendou seis jatos Boeing 767-200 ER
"Extended Range".

Além disso, a VARIG também j& assinou uma
carta de intencdo com a Mc Donnell Douglas para
aaquisicdo de seis avides "Wide-Body" do tipo
MD-11, com opgé&o para mais quatro, o primeiro
dos quais devera ser entregue em abril de 1990

Acumulando 60 anos de experiéncia, além
dos servigos aéreos, cuja qualidade tornou-se
uma referéncia mundial, a VARIG também reali-
za um excelente trabalho de promogéo e divul-
gacéo do Brasil no exterior, com a distribuicéo de
folhetos, cartazes e outras pecas promocionais,
projecdo de audiovisuais e documentarios cine-
matograficos mostrando o nossso potencial tu-
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metros, cobrindo 33 cidades no Brasil e 35 no ex-
terior, com 128 escritérios espalhados por 64 pal-
ses.

Segundo dados estatisticos divulgados pe-
laempresa, de maio de 1927 a abril de 1987 (es-
timado), foram transportados 79.639.809 passa-
geiros e 2.547.825 toneladas de carga, voadas
3.749.649 horas, realizados 1.215.577 voos e per-
corridos 2.043.599.000 quildmetros, o que equi-
vale a51 mil voltas ao redor da Terra. Hoje, a ca-

ristico e econdmico, através da participagdo em
feiras e congressos, além do atendimento pes-
soal de seus representantes, gerentes e funcio-
néarios em todo o mundo.

Com uma forga de trabalho constituida por
cerca de 21 mil funcionarios, a VARIG tem h4 sete
anos na sua presidéncia (reeleito em dezembro
por um perfodo de mais sete anos) o Sr. Helio
Smidt, um dos seus mais antigos funcionérios.
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Sem sombra de duvidas, um grande livro.
Certamente, o melhor dos trés lancados pelo au-
tor, através da mesma editora. Digo que seja o
melhor, com certa reserva porgue ndo se deve
menosprezar a bela obra chamada "A Saga do
Correio Aéreo”, que na verdade se situa numa ou-
traclasse, por sinal, seletissima: os albuns histo-
ricos, onde o aspecto plastico conta em grande
escala.

“Fronteiras’’ € um trabalho de remontagem
do enorme quebra-cabecas que vai do final da dé-
cadade 30 até o fim da participacdo da Forca Aé-
rea Brasileira na Segunda Grande Guerra.

Talvez ninguém tenha captado com tanta pro-
priedade — e me arrisco adizer que em largo fu-
turo ndo se consiga — 0 momento mégico da his-
toriaem que 0 "'Arcoe Flecha”, aaviagédo na qual
as atitudes do avido eram sentidas na altura dos
quadris (o termo usado no jargéo aviatério € ou-
tro, evidentemente), em que se voava muito mais
com o coracgdo, vai acabando.

O que ocorre, na realidade, é que 0 “Arco e
Flecha" esmaece, cedendo seu lugar a um tipo
de atividade comandada primordialmente pela
técnica. Mas ndo morre, ndo desaparece por com-
pleto, porque é um integrante da alma brasilei-
ra. Pode ser até que seja algo inerente a aviacao,
seila. Nesse particular momento, a Patrulha Aé-
rea nos céus do Atlantico Sul encarna o novo, o
que nasce para fazer face as necessidades que
surgem, as recentes contingéncias ndo apenas
tecnoldgicas, obrigando a uma reformulacdo de
conceitos.

O livro desnuda também, com farta documer-
tacdo e argumentos, o envolvimento do Brasil na
Guerra, ndo deixando margem para elucubragcdo
em contrario. SO isso ja valeria sua leitura. Além

Q} mais, Deoclécio Lima de Sigueira, uma das

grandes “cabecas’ da sua geracdo, consegue
grande proeza literdria ao inserir na obra reminis-
céncias de seu ingresso na carreira militar e de
aviador. Uma verdadeira poesia brotada a beira
da pista nos Afonsos.

Permitir-me-ei colher algumas palavras do edi-
tor do livro :

“Nesta mais recente obra, sendo levada a pu-
blico ap6ds seu afastamento do Superior Tribunal
Militar, onde por longos anos exercitou a dificil
tarefa de julgar, o Ten Brig Deociécin discorre so-
bre sua vidae como esta permaneceu vinculada
aos destinos da prépria Aviagdo Brasileira; como
sua carreira vem se fundindo com a evolugdo dos
acontecimentos que modificaram, no conceito
operacional, a Forca Aérea. Certamente n&o foi
essa sua intencdo. Mas é impossivel dissociar tais
fatos. Em alguns momentos decisivos e crucian-
tes, sua presenca como protagonista é sentida;
em outros, por injun¢des de especialidade na arte
de voar, foi um observador perspicaz e muito
atento, olhando ndo apenas com olhos, como se
pretendesse fazer registro e sistematico arquivo
daquela época, aguardando os tempos de me-
nor azdfama e mais maturidade para apresen-
ta-los & posteridade.

As Fronteiras entre o antiquado e o moder-
no, entre 0 improviso e o planejado, entre o sen-
timento, puro e simples, e a técnica sdo mostra-
das com habilidade nesta obra que ndo se cons-
titui apenas um bom livro sobre Aviagéo. Suas
analises sobre aspectos do ser humano, suas es-
perancas e anseios, suas frustracdes e conquis-
tas, transcendem o rétulo citado, indo situar-se
num patamar poucas vezes atingido em narrati-
vas similares’

Bengo Kazavubu
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OZILIO SILVA

Uma conversa informal
com O NOVO

Superintendente da Embraer.

H& homens e homens, evidentemente.
Alguns parecem talhados pelo destino pa-
ra ocupar determinadas posicdes. Mas
ndo é bem assim: os seres, através dos
seus proprios sonhos cultivados e a von-
tade de materializa-los, € que se fazem ta-
lhados pelo destino; é gue propiciam as fa-
cilidades ambientais, mediante uma dis-
posicdo, sem tréguas para o desanimo.
Por isso, acreditamos que a escolha de
Ozilio Carlos da Silva, para dirigiruma das
mais expressivas empresas fabricantes de
avibes do continente sul-americano e do
hemisfério sul, ndo teve nada de um so-
pro do acaso.

Mesmo consciente de que tudo ndo
passava de um processo paulatino de con-
quistas e capacitacGes, de repente, ele —
que sempre fora um homem de fabrica,
um trabalhador de oficinas — olha ao re-
dor e se vé lider da empresa que ajudou
a construir. Um pouco assustado — por-
que, afinal de contas, ainda ndo se consi-

o ITA, eu senti que era amor & primeira vista...
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Quando cheguei em Séo José dos Campos e visitei

derava com habilidades politicas o sufi-
ciente para conduzir os destinos da EM-
BRAER — respirou fundo... e assimiu.

De uma coisa estava certo: hd 30 anos
n&o fazia outra coisa sendo dedicar-se ain-
dustria aerondutica. Logo, entendia do ne-
gécio. Mas toda moeda possui duas fa-
ces. Eaoutra face dessa moeda traduz-se
pelo amorirrestrito a EMBRAER. Estaem-
presa, antes mesmo de dar seus primei-
ros passos, ja ocupava o0s sonhos do gru-
po que, anda no siléncio de uma cidade
do Vale do Paraiba chamada Séo José dos
Campos, reinventava a industria aeronau-
tica nacional. Uma equipe que, com suor
e ferrenha vontade, escreveu uma das
mais belas paginas de nossa histdria con-
temporénea. Lembrava o engenheiro Ozi-
lio Carlos da Silva da fantéstica visdo que
teve Casimiro Montenegro, insistindo, de
maneira quase obcecada, em investir na
capacitacdo de recursos humanos. Recor-
dava a atuagdo do brigadeiro Piva, o apoio

»

homologagéo do Regente...

O meu primeiro trabalho depois de formado foi na

do brigadeiro Paulo Victor e alguns outros,
pois afinal ndo foram tantos assim. Como
ninguém, sabia o quanto fora dificil e co-
mo tinha sido caro tornar o sonho realida-
de. E talvez tenha sido a vivéncia deste
processo a principal motivacdo para que
aceitasse o cargo.

O engenheiro Ozilio é, antes de tudo,
um militante da construcdo aerondutica
que chega a diretor-superintendente da
principal empresa do ramo no Pais. Mo-
destamente, afirma ser apenas um ho-
mem do frontinterno. No entanto, os seus
passos em passado ndo tdo remoto, a
frente do setor Comercial da empresa,
contam fatos bem diferentes e atestam
uma grande capacidade ndo apenas como
elemento do trato doméstico da produ-
cdo, mas também como habil negociador.
Sua historia se confunde com a prépria
carreira da présperaempresa que ele ago-
ra tem o dever de conduzir os caminhos.
Sabemos que estd em boas maos.

Acho que a metade dos meus cabelos brancos apa-

receram no dia que o Presidente da Republica quis
voar o protétipo do Bandeirante...
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RA — Comecarfamos perguntando sobre
asuavida, sobre a sua infancia. Onde o se-
nhor nasceu?

OS — Nasci no interior do Estado de Mi-
nas Gerais, numa fazenda perto do rio Pa-
ranafba, no lugar que hoje j& foi inundado
pela represa de ltumbiara. Isto quer dizer
que o local exato do meu nascimento es-
td debaixo de uns 50 metros de 4gua. Pos-
teriormente, mudei-me para outra cidade
do Triangulo Mineiro, ltuiutaba, onde fiz
meus estudos primdrios. Morei |4 até 11
anos de idade e depois fui para Uberlan-
dia fazer o curso secundario. Uberlandia
era a cidade mais importante do Triangu-
lo e também a mais préxima da cidade on-
de moravam meus pais. Isto mudou mui-
to minha vida, porque fuiestudar num co-
légio bastante avancado para a época. O
diretor do colégio foi como um pai para
mim. Estudei |4 durante 7 anos, 4 dos
quais morando dentro do colégio.

RA — Aos onze, doze anos, o senhor ja
imaginava se vincular a Aviacao, fazer En-
genharia? ,

OS — Né&o. Hoje talvez os garotos tenham
orientacdo quanto a escolha da profissdo.

... entao, eu
tinha que ser
aquilo que a
minha vocacao
indicava.

Naqguele tempo isto era quase inexisten-
te. Eu fui pro colégio para estudar. Minha
mé&e é uma mulher que sempre teve mui-
ta visdo, sempre entendeu que a Unica for-
ma de termos realmente progresso social
e material seria estudar. Naquela época —
estou falando em 1948 — todo mundoes-
tudava Engenharia, Medicina...

RA — Ou fazia o Curso de Direito...

OS — Ou Direito. Eram as trés grandes
profissdes. Ou entdo iam trabalhar no Ban-
codo Brasil. Creio que até uma certa épo-
cameus pais achavam que eu devia ter fei-
to concurso para o Banco do Brasil €, ao
invés do Curso Cientifico, deveria ter fei-
to o de Contabilidade. Quando terminei o
Ginasio, sabia de uma coisa: queria fazer
um curso superior de Engenharia. Obvia-
mente, eu tinha mais vocacao para Cién-
cias Exatas, gostava de Fisica, Mateméti-
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ca... ndo tinha nenhuma vocacgéao para as .

Artes — alids, sempre fui uma negacao
em termos de arte... nunca toquei instru-
mento nenhum, desenho a mé&o livre mui-
to mal, ndo tinha nenhuma habilidade es-
pecial que me permitisse ser arquiteto, ar-
tista pléstico ou musico, nada disso. En-
40, eu tinha que seraquilo que minha vo-
cacdo indicava. Eminha vocacdo sempre
foi para Ciéncias Exatas. No fim do Gina-
sio, me lembro, j4 tinha fixado na minha
cabeca que estudaria Engenharia que, lo-
gicamente, ndo havia em Uberlandia. As
Unicas escolas disponiveis eram em Belo
Horizonte, Rio de Janeiro ou S&do Paulo.
Mas eu ndo sabia que tipo de Engenharia
escolher.

RA — E quando se decidiu?

OS — Euconhecium engenheiro, que era
meu professor e que se tornou muito ami-
go meu, aliés. Ele era um homem entusias-
ta da Aviagéo.

RA — Qual o nome dele?

0OS — E muito conhecido: Ermesto Klotzel.
Hoje ele é jornalista de Aviac&o. O Ernes-
to Klotzel é engenheiro, formado ha mui-
tos anos no Mackenzie. Foi para Uberlan-
dia e nos praticdvamos esportes juntos.
Gostavamos muito de voleibol e jogava-
mos na equipe da cidade. Eu tinha 16
anos, jogava relativamente bem e acaba-
mos fazendo uma amizade que dura, fe-
lizmente, até hoje. O Ernesto, embora fos-
se engenheiro civil, era um frustrado da
Aviacgo. Ele queria ter feito Engenharia
Aerondutica, s6 que este curso ndo exis-
tia no Brasil quando ele entrou na escola.
Ernesto é exatamente dez anos mais ve-
lho do que eu — fazemos aniverséario no
mesmo dia. Alids, este ano comemora-
mos juntos; quando eu fiz cinglienta anos,
ele fez sessenta, a festa foi na minha ca-
sa. Entéo, foi o Ernesto — nessa época pi-
loto de planador — que comegou a me
atrair para a Aerondutica. Eu tinha jauma
atracdo assim, inata pela Aviacéo; gosta-
va de aviGes, ia ao aeroporto de Uberlan-
dia. Mas foi o Ernesto que me deu a indi-
cacado para que eu chegasse ao ITA. Ele
inclusive tinha sido convidado para ser
professor la. Por razées familiares, prefe-
riu ir para Uberlandia, onde trabalhava em
Engenharia Civil e dava aulas. Foi quando
nds nos conhecemos. E, a convite do Er-
nesto, fui para Sdo Paulo para conhecer
o ITA, quando j4 estava terminando o
Cientifico. Isto foi na época do IV Cente-
nario de S&o Paulo, em 1954. Foi minha
primeira viagem a Sdo Paulo. J4 tinhaido
a Belo Horizonte, mas nunca a S&o Pau-
lo. Foi guando também conheci o mar. O
Ernesto me levou ao Guaruja. Tomei um
onibus e fuia Sdo José; fuiao ITA. Quan-
do cheguei, disse: é aqui. E isto 0 que eu
quero.

RA — Amor a primeira vista...

OS — Amor a primeira vista. Completo.
Falei com alguns professores. Naquele
tempo, o ITA era pouco conhecido no Bra-

O
Convertiplano
nao funcionava,
mas era um
projeto bonito...

sil e o pessoal que |4 estava se considera-
va pioneiro. O ITA tinha uma filosofia de
ensino muito diferente, estava tentando
implantar no Brasil um novo método de
ensino superior: disciplina consciente,
professores estrangeiros para melhorar o
padrdo dos cursos, criar 0s cursos real-
mente; o ITA era muito diferente em 1954,

RA — O senhor diz que era uma coisa di-
ferente em relacdo ao que existia de esco-
lana época, ou era diferente do que é ho-
je em dia?

OS — Eradiferente do que existia na épo-
ca. Eujatinhaido a Belo Horizonte e tinha
amigos que estudavam Engenharia em
Belo Horizonte, Sdo Paulo, Rio de Janei-
ro... O ITA me atraiu, sei la, por uma série
de razbes, dentre elas o fato de ser uma
escola de Engenharia Aeronautica. Eu, en-
tdo, terminei o curso secundério em Uber-
l&ndia e fui a Sdo José dos Campos para
ver se la havia algum cursinho. Eu tinha fei-
to o Cientifico no interior; naquele tempo
concorréncia no vestibular ja era um ne-
gdceio muito dificil; e ndo tinha preparo su-
ficiente para enfrentd-lo de cara. Em Sé&o
José encontrei uma série de pessoas que
foram extremamente atenciosas para co-
migo, inclusive um professor que me su-
geriu que eu estudasse sozinho, que ficas-
se por 14, arranjasse um trabalho. Eu dis-
se gue seria muito diffcil para minha fami-
lia me sustentar um ano inteiro em S&o Jo-
sé; éramos seis filhos. Meu pai nédo podia
manter um filho em S&o Paulo, fazendo
um cursinho.

RA — Simplesmente estudando...

0S — Estudando, sem fazer nada. Em
S30 José, entdo o pessoal me aconselhou
a conseguir um trabalho e estudar sozi-
nho. Mas onde tem trabalho? perguntei.
Havia o Projeto do Convertiplano 14 no
CTA. Estavam projetando um avido que
decolava verticalmente e voava horizon-
talmente. Estavam precisando de gente.
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RA — E como foi?

OS — Cheguei la e disse que vinha de Mi-
nas e queria estudar no ITA. Pergunta-
ram-me se eu havia feito o curso secunda-
rio e se conhecia um pouco de inglés. Eu
disse que sim. Eles estavam precisando de
alguém para ajudar na parte de documen-
tacdo técnica. Fiz um teste bom em trés
dias estava admitido. O pessoal do CTA
me cedeu um quarto no apartamento. Ho-
je € um bloco s de alunos. E comecei a
trabalhar. Foi muito bom para mim, por-
que continuei estudando. Estudava sozi-
nho. No Departamento de Aeronaves eu
comecei a trabalhar em documentagao
técnica e fui me empenhando mais na
Aviacdo. Eraum departamento que tinha
projetistas famosos, grandes projetistas
de transmissGes mecanicas. Naquele tem-
po havia um projeto extremamente avan-
cado, paraaépoca. Obviamente, 0 seu ob-
jetivo era meio, eu diria, ambicioso de-
mais: fazer um Convertiplano com a tec-
nologia da época. Hoje a gente pode ver
isto melhor. Mas a verdade é que eles ti-
nham uma tecnologia, para a época, mui-
toavancada. As caixas de transmissao do
Convertiplano exigiam horas de Engenha-
ria Mecanica da mais alta qualidade. Era
complicadissimo. Ndo funcionava masera
um negdcio complicadissimo — ... (risos)
muito bonito, lindo, era um projeto fantés-
tico...

RA — Teoricamente...

OS — Teoricamente, a coisa funcionava.
E tinha especialistas de estruturas, aero-

dindmica. Foi um trabalho muito interes- -

sante, cuja histéria merece serescrita, en-
quanto estdo vivos 0s seus principais per-
sonagens.

RA — O Roberto Pereira de Andrade, em
seu livro A Construcdo Aeronautica Bra-
sileira’’, dedica um capitulo ao Converti-
plano...

0OS — Exato. Mas eu acho que é muito
pouco...

RA — Tem muito mais historia, mais de-
talhes interessantes a serem contados?

OS — Histdrias interessantissimas. Por
exemplo, os vos do helicoptero Beija-Flor.
O Brig. Piva fez o primeiro v6o dele; eu as-
sisti, fui testemunha ocular. S6 o Piva pa-
ra manter aquele negdcio em voo, porque
era instavel até ndo poder mais (risos)...
tanto é que, depois, outros tentaram voar
e o guebraram. O Unico que conseguiu se
manter em cima dele foi o Piva. Era o mes-
mo que VOcé pegar um potro selvagem.
Nesse periodo, eu fizamizade com muita
gente; alids, muitos daqguele tempo, os
mais novos, hoje trabalham na EM-
BRAER. Fiz muitos amigos, o pessoal me
estimulava muito. O ITA tinha uma certa
aura, aturma que ia cursar o ITA era con-
siderada, assim, meio maluca. Ainda é as-
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sim! O meu filho hoje est4 |4, eu tenho
acompanhado isso... O pessoal me avisa-
va que eu tinha que estudar muito. E me
guestionavam — “"Mas se vocé vai estu-
darnoITA, ndo fique trabalhando em do-
cumentacdo. Vocé ndo quer trabalharem
projeto?”. Euretrucava: ’Eundo seinada

L

Mas eu nao fora
a Sao José para
ser desenhista.

de projeto’’. Entdo eles me disseram que
me dariam umas aulas noturnas e depois
eu faria um teste para ser desenhista. Eu
achei muito importante. E assim foi: pas-
sei a teraulas a noite, o que prejudicou mi-
nha preparacdo para o vestibular. Fiz o tes-
te paradesenhista técnico e fui aprovado.
Virei desenhista técnico — passeia dese-
nhar pecas do Convertiplano. Até hoje re-
cordo: desenhei uma famosa entrada de
ar do Convertiplano que era anular na fu-
selagem — o motor era dentro da fusela-
gem, um negdcio complicado pra burro.
O projetista era muito amigo meu, e tra-
balhou na Neiva por muitos anos. Mas fi-
quei muito feliz porque mudei de status;
passei a ser desenhista técnico. E, logica-
mente, melhorei muito de saldrio. Naquele
tempo a inflacdo era um fenémeno pou-
co conhecido neste Pais; decidi fazer
umas economias. Percebi que sem um
cursinho eu ndo passaria no vestibular. E
S&o José ndo tinha cursinho na época, s6
em S&o Paulo. Mudei de planos no meio
do caminho. Aproveitando que estava ga-
nhando bem, fazia economias, deixan-
do-as como reserva para, no ano seguin-
te, fazer um cursinho em S&o Paulo. Tra-
balheila o ano todo, fiz muitas amizades,
conheci muita gente. Tornei-me um co-
nhecedor bastante informado sobre os
programas. Trabalhei até janeiro, comple-
tando um ano de trabalho. Em seguida,
pedi demissdo; foi uma decisdo muito di-
ficil. Afinal, estava com um saldrio tdo
bom que era quase 60 a 70 por cento do
salério de um engenheiro recém-formado.
Mas eu néo fora para S&o José para ser
desenhista. Eu havia progredido, obvia-
mente.Mas resolvi abandonar. Lem-
bro-me que eles tentaram me convencer,
pedindo que eu deixasse para o ano se-
guinte. Mas eu estava decidido: queria

passar naquele vestibular e tinha que fa-
zer cursinho. Efetivamente, tirei minhas fé-
rias e fui para Sdo Paulo, matriculando-me
no Anglo-Latino. Consegui um lugar pa-
ra morar na Casa do Estudante da Facul-
dade de Engenharia Industrial, que perten-
ciaa Universidade Catdlica, naocasido. E
com o dinheiro que economizei no CTA
vivi quase seis meses em S&o Paulo, pa-
gando cursinho e despesas pessoais. Foi
um ano de estudos puxados; a competi-
cdo era terrivel. Recordo que, sé naminha
sala, que era para candidatos ao ITA, ha-
via 120 alunos. Havia ainda o curso ves-
pertino e o noturno. S6 de um cursinho.
E sé havia 70 vagas parao ITA... Bom, no
final do ano, eu fiz o vestibular do ITA e,
por garantia, me inscrevi também em ou-
tra escolaem S&o Paulo, porque fazer so-
mente a prova do ITA seria uma temeri-
dade. Inscrevi-me para a Faculdade de En-
genharia Industrial, a FEIl. Fiz o exame do
ITA, fuibem nas provas, e por isso sentia
uma certa seguranca quanto ao resultado.
Mas, sabe como é: vestibular é vestibular,
e enquanto ndo sai a publicacdo do resul-
tado, nada é certo. Eu sei que quando o
ITA informou que divulgaria o resultado,
eu ndo aglentei: peguei o 6nibus e fui para

Acho quee...
como ver seu
filho nascer.

Sdo José. Cheguei 14 e fui direto para o
quadro de avisos da escola. Uma relacédo
com 70 nomes. Acho que a li em fracdo
de segundos... foi uma emocéo. Puxal
Acho que é mais ou menos como ver seu
filho nascer.Vi meu nome na lista dos
aprovados. Fui logo |4 em cima, conver-
sar com o pessoal que eu ja conhecia. De-
pois voltei a Sdo Paulo. Dois dias depois
seria realizado o vestibular da Catdlica. Eu
nem fuila. Pegueio trem e viajei para Mi-
nas, paraver meus pais e avisar que tinha
sido aprovado. Fiquei mais ou menos 20
dias de fériasem Minas e voltei parao ITA
em fevereiro de 1957. Eu nunca mais, des-
de aquele dia, sai do ambiente da aviacéo
e nem de Sdo José. Fizo ITA e, ao termi-
nar, recebi vérias propostas para trabalhar
fora dali.

RA — Bem, asua formacgdo no ITA foi En-
genharia Aeronautica?

OS — Exato, Aerondutica. Tinha muitos
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amigos no Departamento de Aeronaves,
onde havia trabalhado. Quando me for-
mei, muitos dagueles companheiros com
0s quais havia trabalhado em 1955 ainda
estavam 4. Eles queriam que eu voltasse
atrabalharcom eles. Nisto o Projeto Con-
vertiplano ja tinha feito 4gua...

RA — Alids, abrindo parénteses, por que
resolveram justamente fazer o Projeto
Convertiplano, considerando-se que ele
era algo assim, como uma tecnologia ain-
da ndo dominada?

OS — Né&o sei dizer exatamente. Mas, por
tudo aquilo que vi e ouvina época, tenho
aimpressdo de que os alemaes que para
¢4 vieram ndo toparam fazer algo que fos-
se muito simples. Eles queriam renome
também. Creio que houve um pouco de
imposicdo por parte do grupo alemao,
porque estavam trabalhando também no
Egito e em outros paises. E queriam fazer
algo diferente no Brasil, que desse presti-
gio ao grupo. E o nosso pessoal, o pessoal
da FAB, naquele tempo, ndo tinha, certa-
mente, experiéncia sificiente parajulgar se

Eles queriam
que o CTA
pagasse uma
asa nova...

10 projeto era ou ndo vidvel. Por outro la-
do, acho que houve, por parte do pessoal
da FAB gue aceitou a idéia, aquele dese-
jode teruma projecéo internacional. Am-
bas as coisas coincidiram. Mas efetiva-
mente, a decisdo foi...

RA — Temerdria...

OS — Temeréria. Hoje em dia, 1a na Em-
braer, quando a gente discute um novo
projeto, eu me lembro do fato. De manei-
ra que eu tenho experiéncia prépria, para
ndo querer darum passo muito maior que
as pernas.

RA — Mas, retornando, o senhor concluiu
0 CUrso e recebeu algumas propostas...

OS — Eu me formei em 1961. Todas as
propostas que recebi foram para ganhar
mais dinheiro do que trabalhando no CTA.
Mas aquilo j& era 0 meu ambiente, eu co-
nhecia todo o mundo e fui trabalhar no De-
partamento de Aeronaves, onde havia es-
tado em 1955 e feito meu primeiro conta-
to com a Aviagdo, com a construcao ae-
rondutica. Na verdade, ndo podia ainda
considera-la uma industria. Bom, o Con-
vertiplano tinha ido 4gua abaixo. O Bei-
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ja-flor estava prestes a ser abandonado.
Mas o Departamento de Aeronaves na-
quela época tornou-se importante porque
cuidava da parte da homologacdo de
avides no Brasil. E me convidaram para
trabalhar em homologacdo, em ensaios.
E eu fui para a parte de ensaios estrutu-
rais. No primeiro ano que eu entrei, a Nei-
va, que ja tinha feito os ""Paulistinha’ em
1966, era uma empresa de certo porte. E
estava projetando o “Regente’” — o pri-
meiro avido metalico de projeto nacional.
Muitos dos que trabalharam 14 comigo
eram engenheiros e projetistas da Neiva
— o Kovaks, o Pillon, uma turma grande.

O CTA, entdo, tinha gue homologar o Re-
gente. E o meu primeiro trabalho foi jus-
tamente ser o responsavel pela homolo-
gacdo deste avido na parte de ensaios no
solo. O Osiris, depois, veio trabalhar tam-
bém na homologacado do Regente, na par-
te de ensaios em vdo. O Pivaera Chefe da
Secdo de Ensaios em V6o. Mas o protéti-
po do avido sé voou no ano seguinte. O
Osfris j& estava 4. O Piva passou a Chefe
do Departamento e o Osiris ficou como
Chefe do Ensaio de V6o. E eu, depois de
um ano, tornei-me Chefe da Secdo de Ho-
mologacdo. Eu era recém-formado, mas
nosso chefe foi para a Varig e o segundo
homem da homologac3do, o Gongalves,
saiu paraa AEROTEC. Acabei ficando en-
tre 0s mais antigos da secdo. Um ano de
formado e responsével pela homologacdo
do ""Regente’’. Assim trabalhamos por
dois anos. Homologamos o Regente. H4
uma histériainteressante a respeito. Fu es-
tava fazendo o primeiro ensaio estrutural
do Regente, com mais um engenheiro da
Neiva que por sinal trabalhou na Embraer
por muito tempo. Era o Galvao, chefe da
parte de estruturas da Neiva. Nés impu-
semos determinada condicdo de ensaio 0
que levou a asa do Regente a ruptura. O
pessoal da Neiva ficou furiosissimo conos-
co, achando que haviamos feito uma exi-
géncia descabida. Meu colegaerado ITA
também. Criou-se uma polémica muito
grande e eu tive que chamar um ex-pro-
fessor nosso do ITA para desempatar o
negocio; eles queriam que o CTA pagas-
se uma nova asa para a Neiva, para que o
Regente pudesse ser ensaiado. |[Eu dizia
que ndo, que a asa havia quebrado porque
estava fraca mesmo. Como ndo houves-
se acordo, chamamos o professor Octé-
vio Gaspar Ricardo — um grande nome na
area de Estrutura Aerondutica no Brasil até
hoje. Era respeitadissimo, uma figura hu-
mana e profissional extraordinaria. Ele
veio, estudou o assunto, fez as analises
tedricas dele e me deu razdo. E me expli-
cou que o problema que haviamos detec-
tado devia-se ao fato de a asa do Re-
gente ser de perfil muito fino; eles fizeram
um tangue de combustivel na asa, um tan-
que nao estrutural, metalico, e por cima

dele havia uma tampa parafusada. Entdo,
aquela drea inteira ficou sem reforcadores
internos. O professor Ricardo, entdo de-

Se o Guido
fosse francés,
inglés ou
americano
estaria famoso
no mundo
inteiro.

sempatou a questdo, demonstrando que
o Regente tinha falhado porgue seu tan-
gue ndo tinha apoio; ele sugeriu a Neiva
que projetasse um tangue com nervuras
internas. A Neiva ficou furiosa, mas teve
que fazer outra. E nds reensaiamos a asa,
ela foi aprovada e o Regente voa até hoje
sem nunca ter tido qualquer problema es-
trutural. O outro fato foi o Osiris voando
no Regente, fazendo um ensaio de Flut-
ter (vibracdo em vdo). Sempre picavam o
avido perto da velocidade maxima dele e
davam um “chute” no pedal; quando o
Osirisdeu o ““chute no pedal”, aempena-
gem quebrou. A sorte é que ela ndo des-
prendeu em voo. Eles estavam a 300 Km
por hora. Foi um sofoco! Reduziram o mo-
tor, olharam: ndo dava para ver a cauda,
mas sentiu que o avido tinha estabilidade.
Dava para voar. Eles fizeram algumas cur-
vas e, ao invés de saltar de para-quedas,
resolveram pousar. Foi um dia de grande
emocdo. Pousaram e depois tivemos que
fazer um reforco também na cauda do
avido. Esta foi nossa primeira experiéncia
com homologacgéo; fizemos muito conta-
to com a industria. Depois, lano IPD, nds
passamos a fazer todos os contratos de
desenvolvimento. Entdo, o Osiris, 0 Silva,
eu, o Serra — hoje diretor Comercial da
Embraer —, o Michel Curi — atualmente,
nosso diretor em Paris — formamos o gru-
po de engenheiros que trabalhou na espe-
cificacdo e no contrato do Universal, da
Neiva. Esse programa comegou em 1962,
quando estavamos 4. Eai o contrato saiu,
se ndo me engano, em 1964. A Neiva
voou o Universal em 1966 ou 1967. Nés
tivemos uma participacdo muito grande
em todos os contratos com a Neiva, na-
quela época e, posteriormente, com a Ae-
rotec. Passamos a ser o 6rgéo que prati-
camente controlava a inddstria aerondu-
tica no Brasil. Além do mais, nosso depar-
tamento, o de Aeronaves, fazia todos os
contratos de desenvolvimento e de fabri-

Revista Aerondutica n® 162




%

20 7% o
e pwrEe
d

=%




ENTREVISTA OZILIO SILVA

cacdo também. A Diretoria de Material s6
entrou no contrato do Regente muito tem-
po depois. Bem, quando chegou 1965, eu
fui fazer um estagio na Franca de um ano.
Havia — eacho que até hoje existe — um
programa de treinamento para engenhei-
ros, e o CTA fez um plano de mandar gran-
de numero de engenheiros parala. Foi al-
go de uma sabedoria extraordinaria. E is-
to a gente deve ao marechal Montenegro,
um homem que sempre viu muito a fren-
te. Ele é o criadordo ITA, era o Diretor do
CTA e estimulava esses programas. En-
tdo, o CTA tinha um plano, aprovado no
tempo do Montenegro. Neste plano, foio
Guido — hoje diretor técnico da Embraer
e sem sombra de dudvidas o maior proje-
tista de avides do mundo. Se ele fosse
francés, inglés, ou americano, estaria fa-
moso no mundo inteiro; o Serra; depois foi
o Michel Curi; depois, o Garcia — até ho-
je diretor industrial da Embraer; enfim,
um grande numero de engenheiros do
CTA que foram cursar na Franca, voltaram
e estdo conosco até hoje. Quando o Ser-
ra voltou, me substituiu na Chefia da Di-
visdo de Homologacao e eu fuiem 1964,
logo ap6s a Revolucdo. Foi um periodo
complicado aquele, dificil. Fu saf daquiem
maio. Fiquei um ano na Franca, fazendo
estagio na industria e em érgdos de ensaio
do Governo. O meu procurador naquele
tempo era o Osiris; ele me escrevia sem-
pre e, numa das cartas, me contou que
apareceu por agui um francés querendo
trabalhar com o grupo, querendo fazer um
projeto de avido. Osiris pensava que tal-

... Vendeu sua
fabrica e
acabou
deixando o pais.

vez fosse 0 caso, que precisdvamos dar
um salto, nossa indUstria s estava fazen-
do avido pequeno, e o francés queria de-
senvolver um bi-motor. Osiris me pediu
que verificasse, na Franca, quem era o ca-
ra, o que ele havia feito por l4. Eu estava
estagiando no Servico Técnico do Minis-
tério da Aerondutica da Franca — 6rgdo
de renome, e para la iam naquele tempo
as maiores cabecas, todos professores da
Escola Superior de Aeronguticade 14, um
pessoal muito competente. Sondei por 4
e soube que o francés era um cara muito
bom. N&o era um engenheiro, ndo possuia
grahdes conhecimentos tedricos, mas era
muito pratico. Havia feito industria, proje-
to, conhecia muito bem o assunto. Mas ti-
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nha um temperamento muito dificil, bri-
gou na Franca, vendeu sua fabrica.e aca-
bou deixando o pais. Bem, eu voltei para
o Brasil com aquelas informacoes. Che-
gueiem maio de 1965. Ao retornar, o Osi-
ris me informou que o grupo havia resol-
vido contratar o francés. Arranjaram uma
verba com a Diretoria de Material e deci-
diram chaméa-lo para trabalhar conosco.
Eu passei as informacdes que havia trazi-
do da Franca, e comecamos a estudar, a
fim de apresentar ao Estado-Maior a espe-
cificacdo do avido que pretendiamos fa-
bricar. O Osiris foi ao Rio de Janeiro, levou
os estudos que o Max Holst tinha trazido
— era um avido asa alta, bimotor, motor
a pistdo. O pessoal do Estado-Maior ndo
aprovou a idéia. Para eles, era preciso
construir um turboélice, motor a pistao es-
tava ultrapassado. O Osiris voltou e expli-
cou pra gente a posicdo do Estado-Maior.
Decidimos fazer um turboélice. Osiris cha-
mou o Max Holst, juntamos nossa turma.
O Osiris me apresentou ao francés — eu
voltei da Franca sabendo o idioma — e
passeia serum elemento de ligacdo com
ele, por causa dalingua. Nos o convence-
mos de que ele precisava fazer o antepro-
jeto de um avido turboélice. Mais traba-
Ilhos, mais estudos. E fizemos uma espe-
cificacdo preliminar do avido bimotor tur-
boélice IPD 6504. Todos os projetos do
IPD tinham um ndimero — que era o0 ano
em que o projeto havia sido iniciado e o
seu numero naquele ano. O Osiris, que ja
era chefe do Departamento de Aeronaves
nessa época, pois o Piva estava nos EUA
fazendo doutorado, voltou ao Rio e apre-
sentou nosso projeto ao Estado-Maior, pa-
ra que fosse estudado.

Nodia 11 de junho, o Brigadeiro Eduardo
Gomes assinou o aprovo do projeto. A Uni-
caressalva que havia em seu despacho di-
zia 0 seguinte: "Desde que ndo sejam re-
queridos recursos adicionais ao orcamen-
to deste ano”’. Ou seja, podiamos fazer o
projeto, mas sem dinheiro... Por sorte, ti-
nhamos |4 na Dirma um projeto em aber-
10, que era ainstalagdo de uma turbina no
T—6. Erauma turbina da Turbomeca, que
o pessoal da Dirma concluiu ser invidvel:
o T— 6 ficaria perigosissimo, sem estabi-
lidade. A verba deste projeto, entdo, ficou
disponivel. O Osiris procurou o brigadei-
ro Baloussier, e perguntou se ele aprova-
ria que se empregasse 0s recursos do Pro-
jeto da Dirma no nosso avigo. O Balous-
sier relutou um pouco, mas guando sou-
be que 0 Max Holst era o chefe do nosso
projeto — ele j& conhecia o Max — resol-
veu aprovar. E foi assim que a verba do
Projeto Alfa — aidéiadaturbinado T—6
— acabou sendo transferida para o desen-
volvimento do nosso turboélice, permitin-
do que fizéssemos algumas despesas
com o Bandeirante até o final de 1965. Co-
meca ai a histéria do Projeto Bandeirante,

j& conhecida por todos. Yoou o primeiro
protdtipo, a equipe cresceu, Vivemos tem-
pos dificeis. Quando comegavamos o pro-
jeto, o Osiris foi para os Estados Unidos fa-
zerum ano de curso. Tivemos problemas
de relacionamento entre o novo chefe e
o francés. Eu tive que assumir o papel de
pacificador dos espiritos e acabei ficando

-como chefe-adjunto do programa, coor-

denando-o junto a equipe. Quando o Osi-
ris voltou, o brigadeiro Paulo Victor jaera
diretor do CTA e tudo mudou. Ele passou
a dar um apoio extraordinério ao progra-
ma — e é bastante conhecida sua partici-
pacdo em todo o processo que culminou
com a criacdo da EMBRAER. Quando o
Paulo Victor chegou, era coronel. O diade
sua promocao a brigadeiro foi exatamen-
te o dia em que levamos o Bandeirante a
Brasilia. Ele chegou em margo, o Bandei-
rante voou em outubro e nds o apresen-
tamos ao Presidente da Republica em no-
vembro. Ao chegarno CTA, o Paulo Vic-
tor fez uma reunido. Lembro-me que ele
me perguntou guais eram 0s principais
problemas do projeto. Eu respondi que,
em primeiro lugar, precisava de dinheiro.
E depois, de pessoal. Ele questionou, que-
rendo saber onde conseguirfamos pes-
soal. Eu respondi: “Com estes salérios que
pagamos, ndo vamos arrumar ninguém”’.

Mas,
Presidente,
isto é um
protoétipo!

Com efeito, precisdvamos melhorar os sa-
larios. Ele tocou para frente, arranjou di-
nheiro, aumentou os salarios; nds saimos
em campo, contratamos mais gente. Foi
al que conseguimos realmente dar uma
empurrada no programa. E desde entédo
despachavamos os assuntos referentes
ao Bandeirante diretamente.

RA — Sem burocracia...

0OS — Sem burocracia. Na histéria sem-

pre ha uma conjuncdo de fatores que faz

as coisas andarem, que empurra todo
mundo pra frente. Bem, o Osiris voltou e
reassumiu sua fungdo. Como falei, o dia
em que levamos o Bandeirante em Brasi-
lia pela primeira vez, a fim de mostra-lo ao
Presidente Costa e Silva, convencendo-o
da necessidade de criara EMBRAER, foi
o dia em que o Paulo Victor foi promovi-
do. Recordo que ele veio colocando suas
platinas de brigadeiro no avigo... Viemos,
o Osiris pilotando, Paulo Victor, Guido,
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Garcia e eu. Pousamos na estacdo de au-
toridades de Brasflia. O Presidente Costa
e Silva chegou acompanhado do Vi-
ce-presidente. Costa e Silva entrou no
avido, visitou junto com a sua comitiva:
ministros, oficiais-generais das trés For-
cas, enfim, um monte de gente. Ai o Pre-
sidente se voltou para o Ministro Mércio
de Souza e Mello e disse que queria voar
no avido. Foi aquele pavor! “Mas, Presi-
dente, isto é um protétipo!”’. Mas ele quis
voar. Ea gente com as pernas tremendo...
se alguma coisa saisse errado. Estdvamos
fuzilados, fritos. E, entdo, o Vice-presiden-
te disse: “'Eu também vou voar com o se-
nhor!”. Resualtado: voou o Presidente, o
Vice, o Ministro da Aeronéutica, o Chefe
do Estado-Maior... e nds aqui no chéo (ri-
S0S)...

RA — Torcendo (risos)...

0OS — Puxal Acho que metade dos meus
cabelos brancos apareceram naquele dia.
Al fizeram um pouso bonito; o Presiden-
te desceu feliz da vida, elogiou muito. Ser-
viram o coquetel e ficou uma porgdo de
gente visitando o avido. A escada do Ban-
deirante era a prépria porta, segura por um
cabo de ago revestido de plastico. De re-
pente, nds percebemos que o cabo de aco
comecou a partir, devido ao peso das mui-
tas pessoas que subiam para ver o avido.
Partiu o primeiro fio e mais outros. Avisa-
mos que o0 cabo ndo ia aglentare, se isto
acontecesse, a porta, sem duvida, iria tor-
cer. Nds nos revesamos, eu, Guido e Gar-
cia: quando a metade dos fios ja estava
partida, nés seguramos a escada com as
mé&os, que gquase sangraram. Aguenta-
mos. 0 peso do pessoal quando elas su-
biam para que este peso ndo fosse tran-
ferido para o cabo de aco, prestes a partir
de vez. Foi um sufoco, uma epopéia.
Bem, o véo de S&o José a Brasilia foi

Eu e o Osiris
trabalhamos
23 anos

juntos.

direto, pra fazer farol. Chegamos com ape-
nas mais 10 minutos de autonomia. Se o
tempo tivesse fechado em Brasilia, ndo
dava pra ir nem a Anapolis. Viemos con-
trolando o tempo todo; o Paulo Victorado-
rava estes riscos. Ele checou a meteoro-
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logia: tempo aberto. Chegamos aquicom
50 litros no tanque e olhe 14!

RA — Masimpressionava, j4 que o negoé-
cio era vender a idéia, ndo &7

OS — E, erapraimpressionar... aimpren-
saestava toda l4. Na volta, j haviamosim-
pressionado, decidimos fazer um pouso
em Uberladndia. S6 que quando estéava-
MOS Na aproximacao para o pouso, felizes
da vida com o sucesso feito em Brasilia,
comegcamaos a sentir um cheiro muito for-
te, bastante alcalino no avido. Inquietacdo
geral. Eencarnacédo: O que é isto, Ozilio?
A sua cidade cheira muito mal...”. Quan-
do pousamos, mesmo depois de desligar

0s motores, o cheiro persistiu. Abrimoso -

compartimento eletrénico do avido e des-
cobrimos que a bateria estava para explo-
dir. Houve uma pane no limitador de cor-
rente da bateria, ela estava recebendo cor-
rente de maneira descontrolada. Bateria
alcalina ndo ferve, explode de uma vez,
por causa da temperatura. Tivemos que
arranjar um jeito de soltar as tampas da ba-
teria para que safsse um pouco de vapor.
Bem, a gente teve que arranjar uma bate-
ria de terra mesmo, demos partida no
avido e fomos para S&do José sem proble-
mas. Esta viagem teve uma importancia
histérica, porque foi a partir deste momen-
to que o Presidente Costa e Silva passou
a conhecer o projeto, a conhecer o avido,
e quando se levou até ele a proposta de
assinar o decreto de criacdo da EMBRAER
ndo houve dificuldade. Uma vez criada a
Embraer, a 30 Dez 69 foi feita a primeira
assembléia geral, quando fomos eleitos
para a diretoria. O Osiris, diretor-superin-
tendente; o Guido, diretor-técnico; o Gar-
cia, diretor de Relacdes Industriais; eu, di-
retor de Producdo; o coronel Renato Jo-
sé da Silva, Diretor Comercial; e o Alber-
to Franco Faria Marcondes, que nos foi ce-
dido pelo Banco do Brasil, foi eleito nos-
so diretor Financeiro. O Alberto ficou com
a gente até o ano passado, quando o Osi-
ris o convidou para ser chefe do seu Ga-
binete na Petrobrés. Entdo, esta diretoria
eleita permaneceu praticamente até hoje.
O Renato saiu porque se aposentou por
problemas de salde, indo morar no Rio.
Depois disso, a Unica modificagdo foi
quando sairam Osiris e Alberto, no ano
passado. A partir daf, a diretoria foi refor-
mulada porque a empresa cresceu muito
e jJa estava requerendo isto. O resto é a nis-
tériade 17 anos daEMBRAER que vocés
conhecem.

RA — Dando um salto, ja que este peda-
co gue vaide 1969 até bem pouco é ja bas-
tante conhecido, nds pulariamos para a
atualidade. De repente, o Osiris é convi-
dado para dirigir a Petrobras e o seu no-
me é lembrado para conduzir os destinos
da EMBRAER. Como aconteceu a coisa?
Como o homem Ozilio sentiu esta indica-
¢do, 0 que se passou?

OS — Olha, eu e Osiris trabalhamos de
1963 a 1986 — quer dizer, foram 23 anos
juntos. N6s trabalhdvamos um em frente
ao outro, durante quase 4 anos. Além dis-
S0, SOMOS amigos pessoais, ele é padri-
nho da minha filha, n6s mordvamos per-
tinho um do outro, nos visitdvamos sem-
pre, nossas familias sdo amigas. Ento, eu
e Osiris temos uma afinidade, uma inte-
gracdo de pensamentos muito grande.
Puxa! S&o vinte e tantos anos! Entdo, na
EMBRAER, embora todos os diretores
abaixo do diretor-superintendente sejam

O Osiris soube
promover
muito a

EMBRAER.

hierarquicamente iguais, eu tinha mais
contato com o Osiris do que os outros.
Nds discutfamos muito mais os destinos
da empresa e 0s projetos por causa des-
sa integracdo e experiéncia de trabalho
junto. Eu era o substituto eventual dele.
Sempre, praticamente toda vez que ele ia
para o exterior, ou tirava férias, quando ele
foi operado, durante todo esse tempo que
ficamos juntos, eu o substituia. Era seu
confidente e seu mais intimo colaborador.
Portanto, eu tinha um permanente conhe-
cimento sobre o funcionamento da em-
presa, mais do que os outros diretores. Pa-
ra vocé ter umaidéia, desde os tempos do
PAR, nos idos de 1963, famos para o tra-
balho juntos. A Kombi que passava na ca-
sa dele, me pegava antes. Embarcadvamos
e segufamos para aempresa. Foi assim até
0 ano passado. Sempre fomos e voltamos
do trabalho juntos. Havia a oportunidade
de conversar pelo caminho. Naempresa,
os diretores ndo témtempo de conversar
um com o outro. Obviamente, eu sempre
pensei que, se um dia Osiris deixasse a
companhia por uma situacéo que ndo fos-
se o caso de sair todo mundo, eu achava
que poderia substitui-lo. Mas confesso a
vocé que esta idéia sémpre me amedron-
tou. Eu pensava, mas dizia: ""N&o, ndo &
omeu setor”. Ndo era medo da responsa-
bilidade. Eu achava que o sujeito para ser
diretor-superintendente da EMBRAER
precisava e precisa ter uma grande facili-
dade para relacionamentos externos. E
6ébvio, aempresa é muito grande, precisa
de apoios politicos no Ministério, fora do
Ministério, no Governo, enfim. O Osiris
soube, principalmente nos Ultimos dez
anos, promover muito a EMBRAER gra-
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cas aos contatos dele, as palestras que ele
fez, as associacGes das quais era membro.
No entanto, minha personalidade é com-
pletamente diferente. Eu ndo sou muito de
sair para participar da Federac&o das In-
dustrias, do clube ““ndo-sei-o-qué”’, e da
associacgdo "“disso"’; eu sou mais o homem
do frontinterno, entende? Eu sou um ho-
mem da fabrica, me dei muito bem na co-
mercializacdo. Ndo sou introvertido, mas
n&o sou um individuo altamente comuni-
cativo, a ndo ser quando estou discutin-
do negdcios. Em suma, ndo me conside-
rava de posse das habilidades politicas

Um avido de
combate requer
alguns bilhées
de dolares de
desenvolvimen-
fo...

que o primeiro executivo de uma compa-
nhia precisa ter, e que o Osiris tinha em
grande dose. Mas néo é sé isso que € re-
querido. Outros conhecimentos sdo ne-
cessérios; porexemplo, sobre 0s negécios
daempresa, sobre o seu ramo de ativida-
de, o que é muito importante. Morita j&
disse que muitas empresas americanas fo-
ram para o vinagre, porque colocavam co-
mo seus administradores especialistas em
financas, mas a empresa era de eletroni-
ca. O individuo nada sabia sobre eletroni-
ca, tomava decisdes erradas, com base
em assessoramento muitas vezes tenden-
cioso. Eu acho que entendo de indUstria
aeronautica. Mas me preocupava com
aquelas qualidades que sei ndo possuir e
que o Osfris possui. Porém, quando vocé
assume, af ndo tem jeito: vocé precisa dar
conta do recado. Descentralizei alguma
coisa que era atribuicdo do superintenden-
te, transferindo para os outros diretores,
principalmente o que é de rotina. Eu espe-
ro poder, na medida em que for equacio-
nando o funcionamento interno da EM-
BRAER, dedicar mais tempo a atividade
externa. Mas neste primeiro ano, certa-
mente eu me ausentei o minimo da em-
presa, assim mesmo apenas para cuidar
de seus negdcios imediatos com os clien-
tes, com nossos mercados internacionais,
participando das feiras que nés temos que
ir. Tenho realmente procurado n&o diver-
sificar muito, concentrando-me mais nos
problemas internos.
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RA — Ao término deste tempo na direcéo
da empresa, 0 que temos pela frente, por
exemplo, o FX sai?

OS — Isto pode dar dez horas de conver-
sa. Eu vou resumir. Fiz uma proposta ao
Conselho e j4 foi aprovada, definindo duas
coisas. Primeiro: sairmos da drea da avia-
¢do geral, vendendo o controle aciondrio
da Neiva para grupos privados, porque a
EMBRAER sofisticou muito sua tecnolo-
gia; nds ndo podemos mais estar na 4rea
de avido a pistdo e de quatro lugares. Ho-
je estamos fazendo o Brasilia, 0 AMX, o
123, entdo nosso nivel de tecnologia ho-
je é alto eisto requer que dediquemos nos-
sa tecnologia a produtos mais sofistica-
dos. N&o posso mandar nossos engenhei-
ros projetarem avides de quatro lugares,
porque eles fardo um projeto completa-
mente desligado da realidade do merca-
do. O avido sera de alta tecnologia e gran-
de desempenho, mas muito caro. Entéo
estamos concentrando as atividades da
empresa a programas que requeiram o
uso de tecnologia mais avangada. Vende-
remos a Neiva. E funcdo desta estratégia
que nés acabamos de entrar como sécios
da Orbita. Porque, mesmo sendo umaem-
presa diferente, nds faremos trabalho pa-
ra Orbita dentro da EMBRAER, também.
Isto € muito melhor do que fazer avido de
quatro lugares com motor a pistdo. Va-
mos vender a Neiva para que possamos
fazer melhor e concentrar nossos recursos
em projetos nossos de maior sofisticacdo.
Mas néo podemos nos desligar da realida-
de brasileira. O Brasil é um pafs de recur-
sos limitados e o Ministério da Aerondu-
tica, como cliente dos avides militares,
ndo tem possibilidades orcamentérias de
suportar programas de grande félego. Um
avido de combate, hoje, requer ai alguns
bilhGes de délares de desenvolvimento e
mais outros bilhdes de délares para poder
equipar os esquadrdes, fazer a logistica,

... eles pagaram
bem para nos
fazermos.

etc. O Ministério da Aeronautica estd em-
penhado no programa do AMX — que é
muito avangado, porém ainda ao alcance
dos recursos financeiros do Brasil e da For-
ca Aérea Brasileira. Entdo, a idéia é esta:
enquanto o AMX estiver af, langar um ou-
tro programa deste porte é muito proble-
matico. Eu diria, tecnologicamente, a EM-
BRAER precisa de alguma ajuda externa
para fazer um supersénico de combate.

N&o temos experiéncia suficiente para fa-
zer um avido desse. Mas temos a base pa-
ra obter esta experiéncia. Agora, isto vai
custar rios de dinheiro e também um es-
forco de engenharia fantastico. Fazendo
30% do AMX — estamos gastando um
milhdo de homem/hora de engenharia.
Ent&o, temos que concentrar esforgos no
AMX, no 123 — que ¢ avido de tecnolo-
gia avancada, para mantermos nossa po-
sicdo no mercado de avido de transporte.
Existem opc¢des, por exemplo, fazer um
avido de treinamento avancado a reacdo
em cooperacdo com outro pafs. Hoje em
dia um programa desse tipo sempre tem
que ser feito em cooperacdo. E dificiluma
empresa sozinha levé-lo a frente. N&o ape-
nas por problemas tecnolégicos, mas
também financeiros e industriais porque,
se voceé vai fazer um programa desses so-
zinho, tera que investir uma tonelada de
dinheiro. E depois, como amortizar isto?
Vai ficar muito caro o produto se vocé for
amortizar numa série pequena. Entéo vo-
cé arranja um soécio. Cada um investe a
metade. Vocés partilham também a fabri-
cacdo. Mas a fabricacdo é em dobro —
porque vocé fabrica para o seu mercado
e ele para o dele. Isto melhora as econo-
mias de escala, as amortizacdes. Ndo te-
mos nenhum programa definido, estamos
discutindo com o Ministério da Aerondu-
tica; nossa idéia é que antes do fim do
AMX, é precido entrar um programa mili-
tar novo. Mas acho que ainda ndo seré o
FX. O FX é um passo muito grande e muio
caro. N&do é caro anivel da EMBRAER e a
nivel do Ministério da Aeronatica. E caro
a nivel de Brasil.

RA — Mesmo encontrando um parceiro?
0OS — Sé que nocaso do supersdnico es-
te parceiro € mais dificil, porque ndo é
qualquer parceiro que serve. O parceiro
deve ter muito dinheiro, mercado e tecno-
logia muito avancada. Quando vocé bus-
ca estas trés qualidades juntas sdo poucas
as empresas no mundo que vOocé encon-
tra. E quem as tem vai ser concorrente
seu. Esta é uma das dificuldades do pro-
grama do caca supersonico.

RA — E como vai o Tucano?

OS — O Tucano vai muito bem. Ainda es-
t4 vendendo bem e ainda tem muito futu-
ro pela frente. Estamos fazendo agora a
versdo RAF. Estamos negociando com a
British Aerospace a transferéncia de tec-
nologia. Embora na Inglaterra, eles afir-
mem que é um projeto inglés, ele foi
100% feito aqui; mas ndo tem problema:
eles pagaram bem para nds fazermos.
RA — Isto é o que importa, ndo?

0OS — Pois é, ndo somos ““chauvinistas’'.
Fizemos um excelente contrato com a
Shorts, projetamos 0 avido inteirinho pa-
ra eles. Eles s6 estdo fazendo o projeto da
parte de sistemas de avidnicos. N6s de-
senvolvemos, entdo, este avido e temos
o nosso modelo, que é o TUCANO GAR-
RET, com freio de mergulho, mas com a
avidnica dos avides da Forca Aérea Bra-
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sileira. E temos a proposta de uma avio-
nica avancgada, inclusive com instrumen-
tagdo eletrbnica também, e agora mesmo
deixei com o Estado-Maior da Aeronauti-
ca, umacopia deste estudo. E estudo por
enguanto.

RA — E como est4 o projeto 123?

0OS — 0 123 foi aprovado oficialmente,
pelo Ministério da Aerondutica. A partir de
agora é pra valer. Daqui a dois anos, es-
peramos que o protdtipo esteja voando.
E daqui a quatro anos entregue ao merca-
do. E hoje nés j& temos inUmeras empre-
sas no exterior interessadas em fazer op-
¢do agora, querendo assinar carta de op-
¢do.

RA — A Argentina vai mesmo participar?
0S — Vai. Como € até onde ainda esta-
mos negociando com eles; mas eles irdo
participar.

RA — Nos sabemos que, a cada dia, o in-
teresse pelos avies da EMBRAER tem
aumentado. A EMBRAER tem condic¢des
de suportar este aumento de encomendas
dos seus avides, mandar estas encomen-
das em prazo razoavelmente curto?

OS — Com certeza. Nenhuma empresa
morre de indigestdo, entende? Quanto
mais ela vende, melhor. E ébvio que vo-
cé ndo pode prometer entregar tudo ao
mesmo tempo. A indigestdo seria querer
entregaracentena de Brasilia que vende-
mos, tudo de uma sé vez, entdo se todos
quisessem receber os avides este ano, eu
ndo poderia entregar. Vamos fazer qua-
renta e um Brasilia neste ano e quarenta
e oito no ano que vem. Entdo, o que inte-
ressa é negociar. E ébvio que vocé perde
algumas vendas. Porém, também néo
posso expandir a capacidade daempresa,
de produzir, chegar a fazer dez Brasilia por
més; terei que investir uma fabula de di-
nheiro, dobrar a 4rea, comprar maquinas,
admitir muita gente, quando eu sei que o
mercado ndo sustenta dez por més por
muito tempo. Atingiria aquele pique e de-
pois cairia numa fossa sem tamanho. J4&
cancelamos trés contratos com clientes
que queriam comprar dois avides. Chegou
a um ponto, que propusemos destratar:
devolveriamos o dinheiro com juros para
eles. Dissemos que ndo podiamos aten-
dé-los no prazo que queriam. Por qué?
Porque eu iria criar um problema de pla-
nejamento para entregar apenas dois
avides, quando tenho encomendas de
dez, e até vinte Brasilia. Depois disso, s6
assinamos contrato de dois avides com a
Franca, por ser um mercado novo. Sabe-
mos que a companhia francesa que com-
" prou dois, vai comprar cinco, entende?
Hoje conseguimos negociar de tal manei-
ra que temos encomendas do Brasilia pa-
ra entregar até o final de 1988, com con-
trato j& assinado. O que é muito bom. O
Tucano ndo tem problemas, poderiamos
até fabricar mais do que estamos fabrican-

Revista Aerondutica n® 162

do, porque a producéo ja é engrenada. O
Bandeirante, fazemos um por més, até o
123 entrar. E todos estes Bandeirante es-
téo sendovendidos, quer dizer, ndo os es-
tamos fabricando para ir pro patio. O Mi-
nistério da Aerondutica agora mesmo
comprou seis para o Calha Norte. Olha,
em termos de producdo e venda, estamos
com a situagcdo extremamente equaciona-
da. E s6 ndo haver surpresas do tipo mo-
ratéria, centralizacdo de cambio... estas
palavras me fazem perder o sono!

A empresa so6
atinge
maturidade
quando é capaz
de enfrentar
concorréncia...

RA — Paraencerrar nossa conversa, per-
guntariamos o seguinte: qual a mensa-
gem que o homem que esté dirigindo a
EMBRAER gostaria de deixar para 0s nos-
sos leitores?

0OS — Olha, eudiria 0 seguinte: acho que,
durante este ano, por exemplo, a EM-
BRAER geraré, entre o que ela vai impor-
tar e exportar, 200 milhdes de ddlares de
divisas para o Pais. Ndo ¢ muito, mas de-
monstra o seguinte: o pequeno investi-
mento em tecnologia, em pesquisa e em
ensino que o Ministério da Aeronautica
fez, gerou ndo apenas a EMBRAER — ai
vem a industria de armamento, a Avibras,
a Engesa e outras, da area de eletronica.
Tudo isto é o resultado de investimento
em treinar gente, formar pessoal, investir
em pesquisa e desenvolvimento, que foi
a primeira visdo que o Ministério teve,
mais do que qualquer outra organizacéo
neste Pals. Homens como o Marechal
Montenegro, o Paulo Vitor, o Veiga Filho,
tiveram, em sua época, a visdo da neces-
sidade de treinar gente, mandar pessoal
para fazer aperfeicoamento, fazer o ITA,
e tudo isto gerou o que temos hoje. E, en-
fim, uma indicagdo de que o que nds te-
mos a fazer neste Pais é desenvolver tec-
nologia prépria. A EMBRAER tem hoje
uma tecnologia de ponta. Hoje, sem que-
rer contar vantagem, ela se iguala e supe-
ra muitas empresas que tém 50 anos de
tradicdo em indUstria aerondutica. Porque
foi feito um esforco para formar gente. Na-
da disso acontece por coincidéncia e nem

se compra tecnologia num pacote, abre-
se 0 pacote e pronto. Tecnologia esté na
cabeca das pessoas. E sé pode estar na ca-
beca de pessoas que tenham tido uma for-
magdo muito boa. Eu sou otimista. Acre-
dito no Brasil porque vejo diante dos meus
olhos, dia-a-dia, o resultado do investi-
mento que vocé fazem cabecas, em gen-
te. Acho que se expandirmos isto em ou-
tras 4reas — o que J& vem acontecendo na
informatica — nds vamos achar um cami-
nho para este Pafs. E o caminho do Brasil
& um so: criar uma tecnologia prépria. Por-
que se ndo, nds vamos vender soja. Tudo
bem. Mas no ano em que o preco da soja
cai — e aconteceu no ano passado — per-
demos 1 bilhdo e meio de ddlares. Se ven-
déssemos misseis, foguete, bomba,
avido, tanque, navio, isto ndo cai de pre-
¢o nuncal E o que temos a-fazer.— para
melhorar a situacdo do Brasil, temos que
passar a exportar tecnologia.

RA — Jaque tocamos no assunto: Eare-
serva de mercado na area de informatica?
0OS — Acho que é necessario até certo
ponto. Nés nos beneficiamos dela durante
um certo tempo. Agora, hoje eu tenho que
competir no mundo. A EMBRAER tor-
nou-se uma empresa internacionalizada.
Nossa competicdo, hoje, é |4 fora. A EM-
BRAER em 1986 vendeu 60% de sua pro-
ducéo no exterior. Entdo, eu ndo posso ter
medo de concorréncia, de competic¢éo.
N&o adianta reserva de mercado. La fora
n3o existe isso. Aempresa sé atinge a ma-
turidade quando é capaz de enfrentar con-
corrénciaem qualquer mercado, noseue .
no dos outros. Principalmente no dos ou-
tros, porque la se enfrenta protecionismo
também. Eu acho que, durante um certo
periodo da vida de uma nova industria, ela
precisa de uma protecdo. N&o vou chamar
de reserva de mercado, porque ndo gos-
to desta expressdo. Ha varias formas de
protecdo aindustria. A reserva de merca-
do é uma delas. Existem outras, talvez me-
nos polémicas. Mas acho que, sem uma
certa protecdo, a industria nascente, de
tecnologia avangada, ndo consegue en-
frentar a concorréncia externa. Mas de-
pois que consolidar sua base, ela precisa
partir para a competi¢do, sendo perde a
bussola, fica sem rumo e acaba se tornan-
do uma industria ndo competitiva. E mui-
tos pafses sdo exemplo disto. Por que a
Russia esté abrindo, chamando as empre-
sas estrangeiras? A industria dos russos
ndo é competitiva. Vai ver a indUstria au-
tomobilistica, a de bens de consumo, ge-
ladeira, televisdo. Qualidade baixa, produ-
tividade baixa, tecnologia atrasada. Vocé
tem que competir. Se ndo competir, ndo
progride. E uma plantinha: vocé planta e
precisa cercar — ndo pode tomar vento,
nem muita chuva, nem muito sol. Na ho-
ra em que firmar as raizes...

RA — Deixa com ela...

OS — Deixa com ela. Acho alei da Natu-
reza muito sabia: fixou um prazo. E ndo de-
ve prorrogé-lo.
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O s Estados Unidos comecaram a se envolver com o Viet-

nddesde 1941, quando a expansdo japonesa na Indochi-
na, nome pelo qual era entdo conhecida a regido onde se situa
oatual Vietnd, concorreu para o desencadeamento de um mo-
vimento que levou a nacdo norte-americana a Segunda Guer-
ra Mundial. Franklin Delano Roosevelt, entdo presidente da-
quele pafs, considerava a hegemonia japonesa naquela drea
uma ameaca vital aos interesses de sua patria. Roosevelt, por
outro lado, manifestava o desejo de que se evitasse o restabe-
lecimento do dominio francés, ao término da guerra. Apesar
disso, porém, a Francairia tentar retomar as rédeas de sua an-
tiga coldnia.

Em razdo do apoio financeiro prestado ao Exército Expedi-
ciondrio Francés, os Estados Unidos ver-se-iam, em poucos
anos, natural e irremediavelmente envolvidos no conflito.

Com a queda de Dien Bien Phu (Dien Bien Phu — ‘“"dien”’
— grande; “bien” — fronteira; "“phu’’ — capital Administrati-
va do Distrito — no conjunto: Grande Capital Administrati-
va do Distrito da Fronteira.), considerada a maior derrota do
Corpo Expedicionario Francés, entdo sob o comando dos ge-
nerais Henry Navarre, comandante-em-chefe, e René Cogny,
comandante da base militar francesa sediada naquela cidade,
e apos a divisdo do pafs nos dois Vietnas, o do Norte e o do
Sul, os Estados Unidos passaram a apoiar politica e economi-
camente, o governo de Saigon, capital do Vietnd do Sul.
~ Este apoio, que consistia, inicialmente, na participacdo de
um grupo de instrutores para treinar o Exército sul-viethami-
ta, foi evoluindo & medida que 0s norte-vietnamitas comunis-
tas, os vietcongs, ampliavam sua participacdo, cada vez mais
ativa, no campo da luta. Do grupo inicial de cerca de 800 ins-
trutores em 1960, a participacéo norte-americana passaria a exi-
gir um exército de 400.000 homens em 1966.

(IMA ANALIS

W

E DAGUER

Voltemos ao término da 22 Guerra. Cinco meses apds a mor-
te de Roosevelt, ainda, portanto, em 1945, Ho Chi Minh, co-
munista vietnamita que servira ao Comintern russo durante 20
anos e que emergira como lider da resisténcia anti-nipdnica,
época em que trabalhara intimamente ligado & CIA, proclamou
aindependéncia da Republica Demeocratica do Vietnd. Ho Chi
Minh nasceu em Kim Lien, provinciade Ngé An, a 10 de maio
de 1890, com o nome de Nguyen van Cung. Mais tarde mu-
dou o nome para Nguyen ai Quoc depois para Nguyen tat Than
e, finalmente, para Ho Chi Minh. Percorreu o mundo inteiro
exercendo as mais variadas atividades: criado de bordo, jardi-
neiro, varredor de ruas, etc., tendo vivido em New York, Lon-
dres, Paris e até Sdo Paulo, onde foi cozinheiro. Os franceses,
inconformados, responderam com uma rigorosa tentativa de
restabelecer o dominio colonial e, durante oito anos, lutaram
com o Viet Mihn, nome da novel republica, comandada por Ho
Chi Mihn. Este, porsua vez, crescia, cada vez mais, como o he-
réi do nacionalismo vietnamita em sua luta pela independén-
cia.

Fernando Durval de Lacerda

Ex-Assessor Militar do Brasil na ONU
Ex-Observador Militar da ONU na Guerra do Vietna

VIETNA
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Inicialmente, ndo houve preocupa-
¢ado maior com o Vietna, entretanto,
quando a China Continental caiu sob o
jugo comunista, em 1949, e quando os
comunistas norte-coreanos invadiram
a Coréia do Sul, em 1950, o quadro da
expansdo comunista na Asia passou a
provocar novas consideracdes da par-
te dos norte-americanos. Temiam que
Handi, entdo capital do Vietna do Nor-

te, hoje Ho Chi Mihn, viesse a ser "“a
ponta de lanca da estratégia global si-
no-soviética”. Constatou-se, no entan-
to, que, na realidade, Handi lutava so-
zinha. O préprio Secretério de Estado
norte-americano Henry Kissinger, afir-
maria mais tarde: ‘a premissa bésica
da guerraerafalsa”. Os norte-america-
nos, na realidade, ndo estavam comba-
tendo no Vietnd para conter as duas
poténcias comunistas. Pequim e Mos-
cou detestavam-se mutuamente. A
unica coisa que 0s manteve juntos,
aquela época, foi a Guerra do Vietna.
Truman, que sucedera a Roosevelt
na Presidéncia dos Estados Unidos,
apoiou macicamente os franceses, ndo
s6 enviando equipamento, mas tam-
bém financeiramente. A Administra-
¢do Eisenhower, que se seguiu a de
Truman, ampliou aquela ajuda.
Nessa oportunidade, surgiram as
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primeiras desavencas entre o Alto Co-
mando americano e o inglés, em rela-
¢do a intervencdo armada. O Gen Ma-
thew Ridgway, que comandara o Exér-
cito da ONU na Coréia, e o chefe de
operacfes Gen James M. Gavim, le-
vantaram duvidas em relagdo a teoria
de que os bombardeios pudessem in-
vertera “maré’’ da guerra e que a par-
ticipacdo do Exército norte-americano
na guerra do continente asiatico fosse
esrategicamente indefensavel.

Declarava Ridgway: "‘na Coréia,
aprendemos que o poderio aéreo e na-
val ndo pode, por si s6, ganhar uma
guerra e que forcas terrestres inade-
guadas também ndo o podem, da mes-
ma forma"’.

E oportuno lembrar que a guerra aé-
rea ndo forcou os britanicos a negocia-
cdo em 1940, nem os alemées em
1943/45. Os chefes militares devem ter
sempre em mente que a onipoténcia
do poder aéreo ¢ uma-ilusao.

E claro também, que as grandes po-
téncias ndo devem empreender acdes
externas sem, pelo menos, um certo
conhecimento do povo com que vao li-
dar, dos interesses que o afetam e até
mesmo de sua respectiva Histéria. V&-
rios generais norte-americanos afirma-
ram que suas tropas iriam lutar no mais
dificil Teatro de Operacdes do mundo,
com os chineses em condices de in-
troduzirem potencial humano ilimitado
e que seria uma situacdo mais dificil
que a encontrada na Coréia. O Penta-
gono ndo levou em consideracdo que

- a China e o Vietna haviam sido inimi-

gos implacéveis durante dois mil anos.
A idéia de que a interferéncia nor-
te-americana no Vietnd seria um pre-
texto para a agressao chinesa podia ser
considerada como ridicula para qual-
quer pessoa com conhecimento da re-
gido. O Pentdgono, porém, agiu com
base nessa falsa premissa.

O Gen De Gaulle, presidente da
Franca, tentou dizer isso aos america-
nos, mas eles ndo o ouviram... Até mes-
mo nos dias atuais, apds o término da
Guerrado Vietna, chineses e vietnami-
tas se hostilizam permanentemente na
fronteira entre os dois palses.

A Guerra do Vietna mata as cegas,
tantonos bares, como nos arrozais; al-
deias de aparéncia inofensiva escon-
diam verdadeiras cidadelas. Criancas
que pastoreavam bufalos eram vigias
dos vietcongs; velhas desdentadas co-
locavam minas nos caminhose campo-

neses, aparentemente inocentes, as-
sassinavam traicoeiramente os chefes
do Vietnad do Sul... O adversario era pe-
rigosamente fluido e onipresente. A
traicdo pululava em toda a parte.

Mais tarde, Eisenhower decidiu fi-
nalmente contra a intervencédo. Os fran-
ceses, apos a rendigdo de Dien Bien
Phu, também abandonaram a luta. A
Conferéncia de Genebra, da qual os Es-
tados Unidos se recusaram a participar,
resultou na particdo do Vietna no pa-
ralelo 17 e na independéncia do Laos
e do Cambodija.

Dois meses depois de Genebra, em
uma conferéncia realizadaem Manilha,
foi criada por John Foster Dulles, entdo
Secretério de Estado norte-americano,
a SEATO (“Organizacédo do Tratado do
Sudoeste da Asia’’), que incluia o Pa-
quistdo, Tailandia, Filipinas, Austrélia,
Nova Zeléndia, Franga, Inglaterra, Es-
tados Unidos e, posteriormente, o Viet-
nd do Sul.

Al reiniciou-se a intervencdo dos Es-
tados Unidos com a promessa do
apoio de Eisenhower. Apesar disso, ao
término de seu mandato, havia menos
de 800 militares norte-americanos no
Vietna do Sul. Onze anos mais tarde,
seriam enviados centenas de milhares
de combatentes, levando os Estados
Unidos a quarta maior guerra de sua
Historial

O auxilio e a instrugdo militar propi-
ciados pelos norte-americanos concen-
traram-se na formac&do de um exército
organizado, nd6 para combater guerri-
Ihas, mas para repelir umainvaséo for-
mal, em estilo coreano, através da fron-
teira norte.

A insurreicéo civil no Vietnad do Sul
comecou a se fortalecer em 1958. Ini-
cialmente, a guerrilha sul-vietnamita
ndo tinha uma caracteristica nitidamen-
te comunista. Naquela oportunidade
receberam sua denominacgédo de viet-
congs e foram considerados apenas
golpistas (capazes de um “putsch’) e
esquerdistas infantis (precisamente co-
mo, na mesma época, o Partido Comu-
nista Cubano considerou Fidel Castro
e 0 movimento de 25 de julho em Cu-
ba).

Em 1960, o Vietnd do Norte intensi-
ficou seu apoio ao movimento subver-
sivo do Vietna do Sul, propiciando trei-
namento, equipamento, assessoria es-
tratégica e até mesmo pessoal. Come-
cou assim uma guerra nas sombras,
com emboscadas, assassinio dos che-
fes de aldeias e torturas, deixando em
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seu rastro uma esteira de aldeias incen-
diadas, de familias desfeitas e de mu-
Iheres em pranto.

Ao final de 1961, havia 1.364 milita-
res norte-americanos no pais. No final
de 1962, 9.856 e quando da morte de
Kennedy, em novembro de 1963,
15.5600. O otimismo continuou até
1963.

Em 1964, o presidente Johnson
continuava mantendo uma atitude am-
bigua em relagdo a guerra e, nos pri-
meiros meses de 1965, a situacdo ficou
t30 desesperadora que o colapso total
s6 foi evitado gragas a decisdo toma-
da em fevereiro de bombardear o Viet-
nd do Norte, seguida do emprego de
forgas terrestres substanciais nor-
te-americanas no més seguinte.

Nesta época, contudo, o Exército do
Vietna do Sul era seis vezes maior em
efetivos que o Exército Vietcong, e sua
capitulacdo teria expressdo muito mais
politica que propriamente decorrente
da inferioridade militar!

O numero de soldados norte-ame-
ricanos duplicaria, por duas vezes, em
curto prazo. Em agosto elevava-se a
125.000 ¢ em fins de 1966, atingiria os
400.000 homens. S6 os generais eram
mais de cinglenta!

Quanto as missGes de bombardeio
aéreo ao Vietnd do Norte, foram regis-
trados os seguintes nimeros: 5.186 em
abril; 7.3567 em junho; 9.965 em julho
e 12.673 em setembro!

Paradoxalmente, a infiltragédo de
vietcongs no Vietna do Sul intensificou
ap0s quatorze meses de bombardeios.
O Secretario de Estado norte-america-
no Mc Namara declarou, em maio de
1966, que essa infiltracéo atingira, tal-
vez, a um nivel trés vezes superior ao
do ano precedente e que os indices
continuavam subindo!

Em nosso relatério, como compo-
nente de uma delegacdo de observa-
dores militares de diversos paises, in-
formavamos a ONU que ndo seria pos-
sivel uma vitoria fisica. Tudo deveria
ser feito no sentido de uma vitéria po-
litica, o que seria plausivel.

Referfamo-nos, também, que ndo
havia perspectivas imediatas de uma
intervencdo da China, que era o pesa-
delo dos norte-americanos. Por outro
lado, se tal acontecesse, era preciso en-
carar a impossibilidade de se detruira
China, mesmo que se pensasse emum
possivel bombardeio atébmico. Isso
porque cabia considerar que a civiliza-
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¢do chinesa ndo é baseada em um
complexo sistema nervoso e nem se-
quer em uma rede de funces e servi-
cos inter-relacionados e interdepen-
dentes como a norte-americana. A Chi-
na possui uma sociedade mais simples
e mais primitiva e seria extremamente
dificil destrui-la, do mesmo modo que
€ mais dificil matar uma tartaruga ou
um crocodilo do que matar animais su-
periores.

Outra observacao feita naquela épo-
ca, quando j& estavam adiantados os

7 ’ e

estudos para os bombardeios do Viet-

nd do Norte, consistia em externar a
opinido da comissdo de que eraimpos-
sivel paralisar a economia da nacao,
considerando sua caracteristica predo-
minantemente agricola, com apenas
15% de seu produto nacional bruto
proveniente da industria.

Esses fatos seriam fartamente com-
provados mais tarde.

Considerdvamos os Estados Unidos
a maior poténcia militar do globo, com
poderio suficiente para destruir, por
dez vezes que fosse, toda a vida no pla-
neta. Isto ndo significava, porém, que
os Estados Unidos pudessem ou pos-
sam impor seu ponto de vista quando
e onde quiserem; nem mesmo num
pafs fraco e pobre como era o Vietna.
Esposavamos a opinido de que a in-
fluéncia norte-americana no mundo de-
veria basear-se tanto em seu exemplo

de liberdade e forga econémica, quan-
to no uso racional e ponderado das ar-
mas. Os norte-americanos sdo mais efi-
cientes, quando ndo perseguem ob-
sessdes como a do Vietna.

O poderio aeronaval, por si sé, ndo
€ capaz de decidir batalhas; para con-
firmar esta assertiva estava ainda pre-
sente o0 exemplo da Guerra da Coréia.
Nela, os norte-americanos, dispondo
de completo predominio aéreo sobre
a Coréia do Norte, bombardeavam in-
sistentemente suas colunas de supri-
mento, oriundas da China, e nem por
isso, conseguiram deter sua ofensiva

e nem sequer reduziram sensivelmen-
te seu poderio material.

Seisso aconteceu na Coréia onde a
guerra apresentava caracteristicas
mais de guerra convencional em cam-
po aberto, como poderiam os militares
do Pentagono acreditar na eficacia dos
bombardeios contra os vietcongs, que
abriam seus caminhos sinuosamente
através da selva e das montanhas do
Vietna?

O bombardeio aéreo tatico faz par-
te da doutrina de todas as Forcas Aé-
reas mundiais e qguando empregado
em apoio a operacdo de Forgas Terres-
tres tém se mostrado muito eficiente.
O bombardeio aéreo estratégico, entre-
tanto, empregado para conter guerri-
Ihas ¢ falacia e absolutamente contra-
rio & experiéncia.

J4 dissemos que o bombardeio in-
tensificou a infiltragdo. Quanto ao bom-
bardeio da estrada Ho Chi Mihn, a prin-
cipal via de suprimentos do Vietna do
Norte, é algo ilusério, pois esta estra-
da n3o apresentava, de modo algum,
as caracteristicas de uma rodovia larga,
vulneravel aos atagques aéreos, porém,
ao contrério, tratava-se de um labirin-
to de caminhos através da selva, sen-
do o transporte realizado, na maioria
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das vezes, por carregadores manuais
ou em bicicletas. Estas Ultimas chega-
vam a transportar até 300 quilos de su-
primento.

Os bombardeios, sem duvida, tor-
naram a infiltracdo mais dificil, mas
suas consequéncias foram muito mais
reduzidas. Serviram, por outro lado, pa-
ra intensificar o auxilio chinés e sovié-
tico. Os vietcongs chegaram a declarar:
"...exceto pelas vidas humanas perdi-
das, estamos obtendo lucros com os
bombardeios...”

Do lado norte-americano, a guerra
limitou-se & atuacdo de seus B—52, de
seus canhdes navais, de suas bombas

de napalm e desfolhantes quimicos.
Enguantoisso, os vietcongs travavam
outra guerra com suas metralhadoras,
na maioria dos casos capturadas do
préprio inimigo, suas emboscadas e in-
cursdes no escuro. De acordo com 0s
estudos do Pentagono, a proporc¢édo da
guerrilha era de dez para um, signifi-
cando, na época, que, para os 100.000
norte-americanos, bastavam 10.000
guerrilheiros. No periodo mais intenso
dos bombardeios, foram lancadas
mensalmente mais toneladas de explo-
sivos do que em toda a Africa e Euro-
pa durante a Il Guerra Mundial.

Uma outra faceta do problema era
acorrupc¢do que, segundo os célculos,
consumia 40% da assisténcia dos Es-
tados Unidos ao Vietna do Sul.

Tudo isso acabou por convencer ao
presidente Nixon, entdo no poder, que
o problema supremo do Vietna ndo era
militar, porém politico. Assim, procu-
rou adaptar os meios e a forma de co-
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mo emprega-lo aos novos fins que ti-
nha em mira.

Evidentemente,a acdo militar de-
sempenha papel indispensavel na bus-
ca de uma solucdo politica. Ninguém
procura negociar quando se julgacom
absoluta superioridade e prestes a con-
seguir uma vitéria total.

Naquela época, ja ndo era mais pos-
sivel combinar a estratégia dos bom-
bardeios com as ac8es de ataque e re-
tirada realizadas em terra. Essas acdes
expulsavam os vietcongs das aldeias
por um dia e lhes permitiam voltar no
dia seguinte, para reiniciarem seus ata-
ques de sabotagem e terror.

E bom que se diga que, na verdade,
os Estados Unidos tentaram todas as

alternativas plausiveis: bomabardeios .

de saturagdo, desfolhantes, interven-
¢do profunda na politica do Vietnd do
Sul, inclusive reformulando a organiza-
¢do de seu Exército, adaptando-o a or-
ganizacdo norte-americana (um erro
crasso, a nosso ver), e aumentando
substancialmente a ajuda militar. Nada
disso, porém, funcionaria, pois que es-
tavam enfrentando um inimigo com ini-
maginavel disposicdo para suportar
baixas, que combatia em seu proprio
pafs, que estava preparado para tudo
e gue se encontrava em toda a parte.
Os equivocos cometidos pelos coman-
dantes norte-americanos eram fre-
glentes, e é sabido que, quando os ge-
nerais se enganam, o0s soldados mor-
rem inutilmente...

Os norte-americanos parecem-nos
muito vulneraveis a excessos de oti-
mismo militar. Seus dirigentes tém um
auto-julgamento muito favoravel e
com isto desfrutam, normalmente, de
um moral bastante elevado. Quando,
entretanto, o pais se afasta dessa visdo

otimista, sua forca decai perigosamen-
te. Para alertar contra essa 6tica, 0 pre-
sidente Kennedy afirmou certa feita,
acertadamente: "'... ndo pode haver
uma solugdo norte-americana para to-
dos os problemas mundiais; somos
apenas 6% da populagdo mundial.”

Os norte-americanos sentiam-se, No
Vietnd, como que encurralados. Sem-
pre ao alcance dos mosquetdes dos
vietcongs, ndo podiam dar um passo
sem que estivessem sendo seguidos
pelo olhar de um deles. O inimigo era
forte e sua arma mais poderos era o se-
gredo. N&o se lhes viam chegare, uma
vez terminada a agdo que punham em
pratica, desapareciam com a mesma
arte. Realizavam acdes em treva qua-
se absoluta, com grande eficiéncia.
Quando comecava a alvorecer j4 esta-
vam longe ou desapareciam na selva,
através dos arrozais, dos pantanos ou
dos subterraneos que existiam nas al-
deias.

Tudo ali era emboscada, iluséo, lo-
gro e morte. O capim alto que se me-
xia, ndo se sabia ser o vento que o agi-
tava ou algum guerrilheiro. Quando os
cacas-da Forca Aérea atacavam suas
resisténcias com “napalm’, o inimigo
desaparecia, abandonando cadéveres
carbonizados e estabelecia um novo
posto, com o que restara. Uma vez pas-
sado o perigo, regressavam de novo e
reconstituiam o antigo posto.

Giap ndo era militar de carreira, co-
mo também ndo o era Mao Tse Tung.
Em todas as artes, porém, ha vocacdes
tardias, como provou sobejamente
Giap, em toda a campanha. O general
Nguyen Vo Giap nasceuem An Xa, na
provincia de Quang Bing, em setembro
de 1910. Foi o comandante das forcas
vietnamitas em Dien Bien Phu e em nu-
merosas batalhas contra a forca nor-
te-americana. Também foi membro da
Defesa Nacional do Vietna do Norte.

Ao concluir podemos afirmar que se
a Guerra da Coréia permitiu a interpre-
tacdo de um caso claro de invaséo de
fronteira, inclusive com o beneplacito
da Organizacdo das Nacoes Unidas, tal
ndo se deu no caso da Guerra do Viet-
na. Os norte-americanos, com a revol-
ta interior e suas peculiaridades, luta-
ram praticamente sozinhos, contando
com grande oposicdo mundial, inclusi-
ve oposicdo interna mesmo nos Esta-
dos Unidos. Nem os Estados indepen-
dentes participantes do SEATO deram
sequer um apoio simbdlico.
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F% L. N. Menezes

m 1979, o nimero de passageiros transportados"”
por vig.agrea nas linhas regulares dos 141 pai-
ses-membros da ICAQ atingiu a cifra de 764 mi-
Ihdes. Pard ficarbem compreendido o significa-
do desse valor, cumpre comparé-lo com aquele de 1949 (27
milhGes) ou de 1959 (99  milhdes), o que representa aplicar”
um fator de multiplicacéo de 281'Da mesma forma reagiu
acarga aérea, s6 que o fezcom um fator de 60, pois passou :
de 0,5 bilhdes t/km em 1959 para12,2 bilhGes t/km em 1969, :
chegando a atingir 31,4 bilhdes t/km em 1979! “
Mas ndo ficam ai 0s nimeros e as estatisticas pois,.de
1979 a 1985 houve um crescimento de 18% no nimero de
passageiros transportados e 40% de acréscimo no volume
de carga aérea, ou seja: 891 milhdes de passagelros e43,7 .
b‘ihoes t/km‘ - : = T R ST R
‘E o Brasil, nesse ano(1979),situou-se no11° lugarno “ra
king"do transporte dacarga aérea e no 132 no de transpor—
te de passageiros. ,
Extrapolando ainda mais os dados, espera-se atingir no ‘ c s i
Mundo Livre, na década de 90, os indices de 1 .2 bilndesde
assageiros transpa adosequea tonelagem/km decarga
'ea, cresca na razdo de 7% ao anol E espera-se que, para
anos 2000, ores de multiplicacéo venham a ser da . e . s i
ordem de 2a3 para o nimero de passagenro@e de2,5ab ~ . . &
para a carga aérea. ; TR esin
trac;éo’faerog

permanente dofdg pata.as autoridades ael
cas (principaln : ergentes) vemga
: eltabmdade,

S
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O SISTEMA...

Esse movimento de opinido é geral
e a preocupacado pela matéria tomou
conta ndo s6 do administrador da coi-
sa publica; principalmente o préprio
usudrio (o passageiro) é hoje aquele
que mais "‘exige e propde’’ em termos
de administracdo aeroportudria. Ndo
animado apenas por vontade de “‘cri-
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mente das autoridades de administra-
¢do publica e aeronautica.

Mas ndo é sé no terreno romantico
que se situam as relacdes entre os ae-
roportos e a comunidade. Ha que se
considerar que é o relacionamento en-
tre as facilidades (aeroporto) e a clien-
tela (comunidade) que faz com que a

T
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Brasilia — DF

ticar por criticar’’: hd um sentimento de
contribuicéo, ja que hoje, para o cida-
d&o do mundo, os aeroportos sdo por-
tas de entrada para cada comunidade,
janela aberta para o intercambio de cul-
tura e riquezas, "‘sala de visitas” e um
grande centro do comércio para a cida-
de. O aeroporto é hoje, portanto, mais
propriedade da comunidade do que so-
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sociedade moderna aceite arcar com
os pesados investimentos que cercam
aimplantacédo desses complexos admi-
nistrativo/operacionais indispensaveis
ao dia-a-dia do mundo moderno.

N&o h4, pois, como negar que a ati-
vidade de administrar os sistemas ae-
roportuarios no mundo necessita indu-
bitavelmente acompanhar esse feno-
menal crescimento da industria do
transporte aéreo e 0 movimento de opi-
nido publica. E para fazé-lo, tem que en-
frentar — solucionando — alguns pro-
blemas bésicos: a formagédo do ho-
mem (o administrador do sistema ae-
roportudrio), a implantacdo e custeio
do funcionamento das instalacdes
operacionais (0s aeroportos) e a gestio
do frete aéreo (os terminais e a carga
aérea).

O ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO E O
AEROPORTO

Os encargos dos administradores
de aeroportos variam bastante, de lu-
gar para lugar."Mas, independente-
mente dos diversos pontos em comum
que possam existir, ainda encontramos
no mundo de hoje uma auséncia na es-
truturacdo da “carriere” e, por conse-
guéncia, de meios de formacgéo acadé-
mica, adestramento, aperfeicoamento
e reciclagem de pessoal especializado
nesse campo. Especialmente no Ter-

ceiro Mundo.

Os padr&es da industria do transpor-
te aéreo mudam celeremente (como
demonstrado) e é preciso ndo esque-
cer que os atuais administradores (e 0s
futoros) tém (e terdo) consideravel in-
fluéncia nas decisdes que sdo {e serédo)
tomadas no seio do Sistema: a qualida-
de de seu assessoramento e seu julga-
mento sdo do mais profundo valor e
podem modificar (para o bem ou para
o mal) a conduta dos acontecimentos
nesse campo. Além disso, a orientacdo
adotada por eles cria, sem duvida, sim-
patizantes e oponentes, com sérias im-
plicagBes para a desejada integracdo
sécio-econdmica do Sistema com a co-
munidade e com a Administracédo Go-
vernamental. '

E quem s&do esses homens, o que fa-
zem e como fazem? Como preparé-los
e como substitui-los no futuro?

Os assuntos relativos a selecéo e
formacdo dos administradores aero-
portudrios é de tamanha importancia
para alguns pafses que estudos e pes-
quisas especiais tém sido promovidos,
no intuito de colher dados e, posterior-
mente, fixar os pardmetros para as de-
cisdes nesse dominio.

Porforga disso o "’Air Transport and
Travel Industry Training Board"’ da
Gr&-Bretanha iniciou trabalhos nesse
campo, concluindo que a coleta das
respostas ndo era matéria simples. Os
aeroportos ingleses eram de tdo diver-
sos tamanhos e funcgdes e, além disso,
de multipla variedade de vinculacdo
(federal, estadual ou municipal) que ca-
da um deles merecia um encaminha-
mento de solucdo em separado. Assim
sendo, esse organismo decidiu que um
estudo e pesquisa deviam ser contra-
tados e financiados junto a uma univer-
sidade para a obtencéo das respostas
desejadas.

A ““Bath University School of Ma-
nagement”’ foi selecionada para a ge-
réncia do projeto que ficou a cargo de
um grupo de especialistas em ciéncia
de comportamento sociolégico e psi-
cologia ocupacional.

Embora o nimero de administrado-
res de aeroportos em atividade fosse
diminuto, o programa de pesquisas ini-
cialmente preocupou-se em listar os
elementos minimos destinados a ativi-
dade de geréncia propriamente dita, e
analisou as atividades e ocupacfes
consideradas vitais & vida dos sistemas
de transportes aéreos e aeroportuarios.

Verificou-se, entédo, que além de
quase nada existir quanto ao treina-
mento formal ou planejamento da car-
reira, também muito pouco havia sido
fixado ou, de forma geral, aceito quan-
to a um conjunto de conhecimentos e
habilidades (descri¢do do cargo) dese-
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jados para o exercicio da fungdo e pa-
ra os quais o futuro treinamento pudes-
se ser dirigido.

Sem tais elementos era impossivel
iniciar um trabalho destinado a forma-
¢80 académica de pessoal.

O primeiro passo foi fixar os objeti-
vos para tal programa de pesquisas €

i

Internacional — Rio de Janeiro

Confins — M.G. _

que visava a especificar a experiéncia
anterior desejada, o perfil ocupacional,
o nivel educacional e habilidade consi-
derados minimos para o administrador.
Estabelecer os fatores criticos para o
desempenho da atividade, os fatores
ambientais restritivos para o exercicio
da funcdo e, maisimportante ainda, fi-
xar as maneiras pelas quais o desem-
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penho de um administrador pudesse
ser avaliado.

Os resultados dessa pesquisa e es-
tudo vieram a pUblico em forma de re-
latérios.

O primeiro relatério ("United King-
dom Airports and Their Management
— an Historical Perspective”) revé bre-

vemente a industria de transporte aé-
reo como um todo e, em particular,
considera o desenvolvimento dos ae-
roportos. Analisa também os efeitos da
acdo governamental (vista através da
legislacdo em vigor).

0 segundo (“Inclusiveness and Au-
tonomy: System Boundaries in Airport
Management”’) se refere aos limites da
acdo gerencial para cada tipo especifi-
co de aeroporto. O terceiro relatério
(""Role Requirements and Frames Re-
ference”) trata, com maiores detalhes,
dos encargos, funcdes e relagdes do
administrador, da sua responsabilida-
de técnica, gerencial e institucional,
além das suas acdes no campo politi-
co e social perante a comunidade a que
serve.

Os relatérios 4 (**Operational Requi-
rements”} e 5 ("“Policy Development”’)
estdo em fase de conclusdo e para pu-
blicacdo final. E intencdo analisar, ain-
da, o comportamento dos usuarios dos
aeroportos {suas atitudes, expectativas
e necessidades) face aos atos adminis-
trativos de geréncia, a fim de determi-
nar requisitos de desempenho especi-
ficos para a atividade em pauta.

Como se percebe, com todas as co-
notacdes de carater técnico, gerencial,
institucional, social, politico e de segu-
ranca, o delineamento da atividade de
administracdo aeroportudria fica bem

menos simples do que muitos imagi-
nam...

No Brasil, o executivo, diretor, supe-
rintendente, gerente ou administrador
de aeroportos, somente adquiriu foros
de personalidade apds a aplicagdo da
legislagdo que assegura vida adminis-
trativa propria para as instalacdes ae-
roportudrias {(antiga ARSAe a INFRAE-
RO). Antes disso, a geréncia era execu-
tada por meio de uma combinagé&o de
acdes entre o Comandante Territorial
Militar (Zona Aérea) e o Orgdo Técni-
co-normativo (DAC). Mercég, ainda, do
fato de serem, noinicio, instalacdes de
uso compartilhado (militar/comer-
cial/desportivo) e originariamente de
construcdo e uso militar, as atividades
nos aeroportos {até aqui estudadas co-
mo instalacdes de pista, patio e hangar)
estavem sempre vinculadas funda-
mentalmente aos resultados da aplica-
¢do dos pardmetros militares. A medi-
da que a industria do transporte aéreo
se desenvolveu (e o fez geometrica-
mente), muito naturalmente a teoria de
que "0 uso faz 0 érgdo’’ passou a ser
aplicada e a extensa utilizacdo da in-
fra-estrutura aeroportuéria brasileira,
por parte da aviacdo comercial, fez
com que a balanga das opc¢es e deci-
sBes passasse a inclinar-se em fungéo
de novas premissas e exigéncias de in-
tegracdo do ‘porto aéreo’ as necessi-
dades sécio-econémicas.

A partirdo momento em que o Pais
mergulhou seriamente no processo de-
senvolvimentista, esses "'portos aé-
reos’’ dobraram de significacdo. Endo
s porisso: a prépria industria do trans-
porte aéreo, excitada pelo movimento
de passageiros (comércio, indUstria,
economia e turismo) e de carga aérea,
adquiriu representatividade efetiva na
balanca comercial brasileira. Esperado
era, portanto, que uma nova tonica fos-
se exigida nos nossos portdes de entra-
da aérea.

Essa filosotia, imposta pela evidén-
cia do dia-a-dia, sensibilizou profunda-
mente a opinido publica e ainfra-estru-
tura aeroportudria — antes apenas
uma preocupacdo dos operadores mi-
litares e civis, passou a ser assunto de
capital importancia para os executivos,
para os diretores, os homens de empre-
sa e mesmo o0 homem comum que cru-
zam este Brasil, pelas rotas aéreas, fa-
zendo girar a riqueza.

E evidente que, no momento em
que a maior ou menor funcionalidade
dessa complexa estrutura aerondutica
passa ainterferir diretamente no ritmo
dos "affaires”, cada usuério dela mais
dela depende e se sente na posicdo de
exigir a fixacdo de “direitos e deveres”.
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E af estd a origem do drama (?). Em
nenhum campo da atividade humana
no mundo moderno é possivel obter re-
sultados instantaneos de acdes, espe-
cialmente no campo administrativo. A
expansdo do sistema de transportes
aéreos, o desenvolvimento acelerado
e a integracdo sécio-econdmica dos
terminais de transportes & comunida-
de fizeram gerar uma mentalidade ab-
solutamente nova para a apreciacdo do
problema.

apenas um ministério militar e sob o ti-
tulo “Seguranca Nacional’’ na Lei de
Meios.

Mas, convenhamos, se cada com-
plexo sdcio-econdmico (metrdpoles ou
megalépoles) se incorporaindubitavel-
mente varios “‘portos’’ de circulagio de
riquezas e, portanto, inteiramente in-
corporados ao contexto sécio-econd-
mico, como admitir a existéncia dessa
infra-estrutura aeroportuéria compon-

Acima Guarulhos; abaixo Manaus

COMUNIDADE E NOVA
MENTALIDADE

Em passado proximo, cabia, Unica
e exclusivamente, ao Ministério da Ae-
ronautica a construcdo, operacdo e
conservacado dos cerca de mil aeropor-
tos brasileiros! Tal encargo cicldpico
era feito as expensas do orcamento de
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do somente o contexto da ’Seguran-
ca Nacional"'?

Talvez essa concepcao seja prove-
niente da acomodacéo (de inspiragdo
orcamentéria) na partilha do uso de v4-
rios aerédromos entre os transportes
aéreos civis e as aeronaves militares co-
mo é o caso (por heranca) do Galedo,
Brasilia, Salvador, Recife, Fortaleza,

Belém, Manaus etc, etc. Entretanto,
justo é que a comunidade que usufrui
dos beneficios oriundos daquele “por-
to" participe de alguma forma na sua
conservacédo, modernizacdo, amplia-
¢do ou até mesmo custeie proporcio-
nalmente tais encargos. '

A nosso ver, mais importante do
que a fonte de recursos é a modifica-
cdo da forma de ver as coisas ... até por
parte da Administracdo Publica. Assim
encarando o problema, é certo que
usuérios e operadores dos aeroportos
obterdo um nivel bastante satisfatério
na qualidade dos servicos prestados.

Cabe, portanto, a epinido publica a
tarefa de ajustar-se a um novo condi-
cionamento da estrutura econémica da
moderna sociedade que vive a era da
comunicacdo, criando nova mentalida-
de: os aeroportos sdo partes integran-
tes e fundamentais do Sistema de
Transportes que serve & Nagdo em ge-
ral e a regido em particular. Ndo podem
ser vistos como obras arquiteténicas
pura e simples ou salas-de-estar para
acolher os viajantes aéreos, mas sim
como um 6érgédo vivo e dindmico que
deve responder imediata e eficazmen-
te as demandas e imposicdes da estru-
tura comunitdria a qual deve servir.

Eis por que a base da atual polftica
fixada para a matéria de gestéo aero-
portudria no Brasil — pelo Ministério da
Aerondutica — jaresponde, damelhor
forma possivel, as demandas em ma-
téria de transporte aéreo e a integragdo
sdcio-econdmica desse elemento — o
aeroporto — a conjuntura nacional e
regional, antes de representar, funda-
mentalmente, um elo da estrutura de
Seguranca Nacional.

Cabe agora implementa-la, com
uma nova mentalidade comunitéria.

Essa é a proposta e o desafio a en-
frentar para os anos 90!

A CARGA AEREA

Parece ndo haver discordancia
entre os "‘experts’’ da industria do
transporte aéreo: depois de ter sido
uma atividade secundéria da Aviacédo
Comercial, o frete aéreo constituird —
a curto prazo — a principal fonte de
recursos para as empresas de
transporte. Seu crescimento tem sido
de tal forma prodigioso (expresso em
toneladas/quildmetros) que néo é dificil
afirmar que igualard, ou superara, o
tréfego de passageiros até 2000.

Durante muito tempo o frete aéreo
foi visto como uma atividade, na
indUstria de transporte em geral, que
aceitava apenas cargas especiais; alta
perecibilidade, volumes de pequena

cubagem e peso relativo, itens de alto

valor ou de elevada fragilidade, de
manuseio delicado ou de transito
répido.
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Além disso, a exploracdo
econdmica do transporte aéreo, para a
carga em grande escala, sempre foi
tida como ""exigéncia do rico’’ ou
emergencial, ou seja, cara e
sofisticada.

A explosdo do trafego aéreo no
mundo, no apds-guerras, exigiu um
aumento extremamente répido das
frotas, o que compeliu & invers3o de
grandes capitais na aquisicdo de
aeronaves e equipamento auxiliar,
assim como ao desenvolvimento de
uma infra-estrutura técnico-administra-
tiva adequada a demanda aumentada.

Mesmo considerando que o trafego
aéreo mundial aumenta
continuamente, ha que se convir que,
nesta fase 4urea, seu '‘boom”’
ultrapassou completamente o0s
pardmetros econométricos
empregados para a medida de seu
crescimento: vide a situacéo
brasileira...

Entretanto, apenas 0,06% de todo
o tipo de carga movimentada no
mundo o é feito via aérea! O que,
significativamente, quer dizer que é
uma atividade "'levemente tocada’’,
em termos econémicos... Mas plena de
potencialidade a explorar!

Tendo nascido como atividade “'ta-
pa-buraco”, o frete aéreo representou,
durante muito tempo, uma forma de
utilizar o "excedente’ da capacidade
de transporte das grandes aesronaves
postas em servigco na década passada.
A medida em que cresceu na taxa ja
mencionada, compeliu as grandes
empresas do mundo a realizarem
estudos de viabilidade e de mercado,
a fim de que se obtivessem 0s novos
pardmetros para tal atividade, a partir
de 1980.

Nessas circunstancias foi,
provavelmente, a prépria industria
aeronautica que primeiro visualizou a
possibilidade de criar um novo
mercado para seus produtos, através
de um tipo de operacdo que
assegurasse maior utilizagdo das frotas
aéreas a jato das empresas, com uma
consequente reducdo de custos gerais.

Daf provéem as solugdes técnicas
de: reforcamento dos pisos das
aeronaves, rédpida convertibilidade
para carga/passageiros e vice-versa,
sistemas rolantes internos para
carregamento, compartimentagem
etc. Em seguida vieram a
"paletizacdo’, a "'containerizacdo”’ e,
principalmente, o aparecimento das
aeronaves de grande cubagem interna
(os “"wide-bodies’’); e também os

desenhos especiais de portas-de-nariz -

(versdo F), permitindo uma nova fase
na aviagdo mundial de transporte de
carga.
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A tal ponto j& caminhamos nesse
dominio que, hoje a AIRBUS
INDUSTRIE e a AEROSPATIALE
européias, por exemplo, chegaram a
mobilizar permanentemente os Su-
per-Guppy, (aeronaves modificadas
para cargas de tamanho exético), para
movimentar os componentes de
producdo multinacional dos seus
avides A-300 e foguetes espaciais
ARIANE, componentes esses que
correspondem a fuselagens completas
dessa aeronave (com capacidade de
250/300 passageiros), asas inteiras
montadas, corpos de foguetes
completos etc., negando totalmente os
conceitos antes esposados quanto a
aplicabilidade do transporte aéreo as
grandes cargas.

A LUFTHANSA, apds um amplo
estudo de mercado, aceitou 0 risco e
colocou em operacdo, no Atlantico
Norte, o BOEING 747F, com 100t de
capacidade de carga e transportando
volumes com até 50m de
comprimento, obtendo com isso um
aumento de movimentacdo de frete na
faixa dos 26%!

Mas n&o foi sem 6nus que essa
nova mensagem foi transferida, pois,
enquanto para alguns a carga aérea é
um ‘“‘gigante adormecido’’, para os
organismos internacionais de aviacdo
civil o transporte de carga é uma
"“cinderela”...

Sem uma orientacdo clara de
“marketing” em alguns paises, a carga
aérea ainda hoje enfrenta falta de
idéias, conceitos, sistematica,
pioneiros e ... coragem.

De qualquer forma, os resultados
esperados para 1990 serdo sempre
animadores, e isso esté retratado em
uma andlise da situagdo econémica do
frete aéreo no mundo, feita pela IATA
{International), de onde extraimos que:
— o0 mercado do frete contribui cada

vez mais de maneira indiscutivel

para o aumento darentabilidade do
transporte aéreo;

— autilizacdo dos novos tipos de avi-
do-transporte de grande
capacidade permitird uma reducédo
de custos nas etapas longas.

A CARGA AEREA NO BRASIL

Poralgum tempo, as empresas bra-
sileiras de transporte aéreo mantive-
ram, em suas frotas, aeronaves de cu-
bagem elevada que permitiam movi-
mentar grandes volumes via aérea.
Cremos que ainda néo estéo totalmen-
te esquecidos os "“velhos C-46 Com-
mander e os C-82 Vagédo-Voador. Até
mesmo alguns B-24 ““Liberator’’ anda-

_ram circulando em nossas aerovias ...

Entretanto, o subito desenvolvi-
mento de nosso transporte de superfi-
cie "'furtou’ todos os clientes das em-
presas e fez com que o interesse, nes-
sa atividade, tendesse para zero.

Ao mesmo tempo, a aviagdo comer-
cial penetrava naquela fase 4urea antes
mencionada, onde a preocupacio pri-
meira passou a ser o passageiro. Que,
além de subitamente aparecer as cen-
tenas de milhares, passou a ser um
cliente mais exigente e sofisticado. Foi
a época do lema "o passageiro recla-
ma e a carga é muda’’.

O transporte de carga resumiu-se,
entdo, ao agenciamento de pequenos
volumes, encomendas, malotes etc.
Desapareceram os ““Caminhoneiros
Aéreos’’ do Brasil.

Hoje em dia, a atividade de carga
“bulk” resume-se nas ligacdes interna-
cionais. As grandes exportacfes de cal-
cados brasileiros para os USA, por
exemplo, foram todas realizadas via aé-
rea.

No terreno doméstico, a FAB tem
absorvido as solicitacdes (governa-
mentais) de transporte de carga pesa-
da e ultrapesada com seus C-130 Hér-
cules e C-115 Buffalo.

Para o atendimento da demanda ex-
tragovernamental j& instalada, uma
possivel solucdo intermediaria (até que
a infra-estrutura empresarial e a siste-
matica de “‘marketing’’ estejam em
condicdes operacionais) serd a execu-
cdo da tarefa através de um ““mixing”’
de passageiros e carga, nas linhas do-
mésticas, em aeronaves que assim o
permitam.

No que tange as acfes governa-
mentais, a INFRAERO implantou uma
série de terminais de carga (TECA) que
atendem a todos os requisitos moder-
nos, completando a infra-estrutura ae-
roportuéria que limitava a atividade di-
rigida ao frete 4ereo. Agora é fazer oti-
mizar o sistema...

Cabe entdo analisar até quando a ini-
ciativa privada brasileira podera man-
ter-se sem a possibilidade de acesso a
esse tipo de transporte. A integragdo
da Amazonia e 0s respectivos surtos de
implantacdo de rodovias, as ma-
cro-obras hidroelétricas, as refinarias e
indUstrias pesadas em breve lancardo
seu desafio... se jadndo o langaram. E as
empresas de transporte aéreo urge en-
frentar esse desafio com idéias, proje-
tos pioneiros e... criatividade. Antes
que importemos solucdes (e parceiros)
para colher os frutos que sd0 Nossos. ..

De qualquer forma, podemos, com
certeza, imaginar existirem divergén-
cias quanto ao exato tamanho do gi-
gante adormecido chamado CARGA
AEREA e a hora provavel que acorda-
ra, mas ninguém discordaré de que é
um “‘gigante e que ele j4 estd mais do
que em condicdes de despertar”.
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O ESPIRITO
DO CORREIO

Meio século sem Mermoz

De Paula, W.J.

Laté "Croix-du-Sud” fazia a etapa Dacar-Natal, naquele 7 de dezembro de 1936;
tivera de retornar, apos a decolagem para a América do Sul, devido a um mau
funcionamento de hélice. Decolou de novo para, em voo direto, transportar
o correio da Latécoere, a Aeropostal. Sua experiente tripulacio era composta pelo
comandante Jean Mermoz (cerca de 8.200 horas de v60); o piloto Alexandre Pichodou
(aproximadamente 6.500 horas); Jean Levidalie, o mecanico (pouco menos de 3.200 horas);
o navegador Henri Ezan (o menos voado, com apenas 377 horas registradas) e Edgar
Cruveiller, radiotelegrafista (5.500 horas de v6o). ,
Muitas vezes Mermoz fizera esse correio, pagina da historia de fundamental importancia
para que tivéssemos também nossos carteiros do céu.
Jean Mermoz, de familia modesta, veio ao mundo a 9 de dezembro de 1901, em
Auberton, Aisne, na Franca. Sua infancia, como a de todo jovem francés de sua geracao,
transcorreu entre noticias sobre o0 avido, engenho recém-inventado. Didier Daurat, um dos
pilares administrativos sobre 0s quais se arrimou a aviacao das décadas de 20 e 30,
deixaria em seu livro “"No Vento das Hélices” um depoimento bastante significativo:
“A aviacdo fazia acorrer a Bagatelle multiddes de chapéu coco e sombrinha, que se
entusiamavam com as proezas de Santos-Dumont.”
Mermoz conquistou seu brevé de piloto aos dezenove anos de idade, na Escola de -
Istres, quando ainda cabo do Exército francés. De novembro de 1921 a julho de 1922,
voou em esquadrilhas nas operacdes que seu pais desenvolvia na Siria, principalmente as
chamadas “missoes sanitarias’’. Em face do seu desempenho nessa dura fase, recebeu a
“Médaille du Levant”. Licenciado em 20 de dezembro de 1923, como suboficial, ingressa
na Latécoere, em Toulouse, em 1924,
A Sociedade de Linhas Aéreas Latécoere constitufa-se no principal mercado para 0s
profissionais do ar, quando Mermoz se licenciou do servico militar. Era também a grande
aspiracao da grande maioria dos pilotos.
A empresa nascera logo apos a assinatura do armisticio que pos termo a Primeira Guerra
Mundial, numa época em que a meteorologia engatinhava e mesmo a aviacdo era um
sonho meio louco; atravessar o Atlantico, como rotina, soaria a coisa de mente
ensandecida.
O projeto da Latécoere envolvia um servico postal regular, ligando centros como Paris,
Barcelona, Casablanca, Dacar, Rio de Janeiro e Buenos Aires. No entanto, as limitacoes
tecnologicas de entdo obrigam a que os voos sejam todos feitos pelo litoral. O fato de
Toulouse, e ndo Paris, ser o ponto de partida poderia até surpreender; mas Toulouse j&
estava ligada a capital francesa por numerosos comboios, rapidos e com frequéncia
regular assegurada. Além do mais, se partisse de Paris, teria de sobrevoar a maior parte do
centro da Franca, de relevo recortado e caracterizado também por grande instabilidade
climatica. Isto, na verdade, era a solucdo apenas dos problemas do trecho em territério
francés da “Linha’. Adiante, teria de sobrevoar um bom pedaco do deserto, com os
mouros |4 embaixo torcendo por uma pane para capturar o piloto, avido e mala postal,
com seus possiveis valores. Antes, porém, ainda teriam de enfrentar outros ¢bices com o0s
proprios europeus. As autoridades espanholas, trabalhadas por agentes alemaes, segundo
Se comentava, procuravam semear obstaculos no caminho da concorréncia, colocando os
pilotos sob suspeicdo de espionagem, contrabando e outras coisas do género. Um deles
chegou a ser acusado de ter feito desaparecer uma misteriosa mulher que teria
desembarcado do seu avido avariado.
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Os pilotos protestavam, consideran-
do ser desumano fazerem-nos voar
com qualquer tempo, tornarem-se es-
cravos daqueles sacos do correio, co-
mo se fossem a coisa mais preciosa
deste mundo.

O trecho até Casablanca instalara-se

‘e j&seregularizara, malgrado as dificul-

dades de implantacédo de infra-estrutu-

ra. Agora as preocupacdes centram-se
no trecho Casablanca-Dacar.

Apesar de rentavel, com uma soma
de mais de trés milhdes de cartas trans-
portadas nos anos de 1922 e 23, a La-
técoere se ressentia das perdas mate-
riais e de equipagens nos seguidos aci-
dentes. Era preciso continuar a recru-
tar, a preencher os vazios abertos nas
fileiras dos pilotos pelas exigéncias da
“Linha”, sobretudo para os trechos ain-
da ndo conquistados.

H4, nos meados de 1924, apesar de
todos os obstaculos, uma formidavel
equipe. Bobrowski, em sua obra “Os
Carteiros do céu”, diria: .

"Eaeles que vem se juntar, certo dia
de julho, um rapagéo cuja musculatu-
ra parece querer rebentar o casaco, de
cabelos exageradamente compridos,
um piloto ja prestigioso pelas proezas
realizadas na Siria, mas que continua
timido e como se ndo soubesse muito
bem o que fazer na vida. Chama-se
JeanMermoz...”

O jovem ndo gostou da recepcdo
fria que Ihe oferece Didier Daurat, a
grande eminéncia da Latécoere.

Entre eles se desenvolveu o seguin-
te didlogo, segundo relato do proprio
Mermoz, quando apresentava sua ca-
derneta de v6o e seus documentos mi-
litares.

— Vejo — disse Daurat — que ain-
da ndo fez coisa alguma.

— Tenho seiscentas horas! — ndo
pdde impedir-se de exclamar.

— Isso ndo é nada... absolutamen-
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te nada — acrescentou Daurat, en-
quanto examinava a cabeleira do jo-
vem.

— Tem belos cabelos — trocou
Daurat — ndo tem uma cabeca de ope-
rario.

— Mas eu pedi para ser piloto...

— Aqui, ser piloto é seroperario pri-
meiro. Passaré pela fileira. Contrato-o
CcOmMO mecanico.

— Muito bem, senhor diretor...
quando poderei pilotar?

— Aqui ndo se fazem perguntas...
logo vera quando voar... se voar — ata-
Ihou Daurat, despedindo-se.

Jean Mermoz, a despeito de sua ja
magpnifica folha de servicos, além da re-
comendacao do general Dénain, foi tra-
tado exatamente como todos 0s outros
candidatos. Diria até que um pouco
pior, pois passaria semanas € semanas
alimpar velas e a desmontar motores,
num periodo mais extenso do que o re-
servado aos outros candidatos a pilo-
to.

Quando tem sua chance de voar,
ndo faz por menos: decola num Bré-
guet 14 fazendo, de pronto, uma chan-
delle, paraimpressionar Didier Daurat,
que estava a beira da pista. Em segui-
da, uma série de acrobacias. Apds um
pouso manteiga, perguntou pelo dire-
tor. Daurat aparece: Ndo temos.neces-
sidade de acrobacias. V4 para o circo!”

Daurat da-lhe uma bronca. Ai come-
ca a domesticacdo do génio de Mer-
Moz, cuja pericia e coragem passarao
aficara servico da aviacdo postal, cer-
tamente 0 passo mais importante pa-
ra a histéria da aviacdo comercial.

Em novembro de 24, Jean Mermoz
¢ autorizado a fazer o tradicional véo de
reconhecimento Toulouse-Casablan-
ca-Toulouse. Sé no finzinho do mesmo
ano vai até Barcelona. E ent4o encarre-
gado de fazer trés a quatro vezes por
semana o trajeto considerado perigo-

so, estafante e ao mesmo tempo mo-
notono entre Barcelona e Malaga.
Cumpre tais missdes com fanatismo,
praticamente ndo dormindo e as exe-
cutando com sede de eficacia. Em Ma-
laga aborrece-se ao ver o piloto que lhe
toma das maos o correio e parte rumo
3 Africa.

Em agosto de 1925, aproveita uma
viagem a Bourget e se candidataauma
vaga na Companhia Franco-Romena,
descontente que estava com a Laté-
coere. Aquela empresa fazia a ligacdo
da Europa Oriental. Em abril de 26, no
entanto, encontra Henry Guillaumet,
seuamigo de longas datas, convence-0
air paraa Latécoere, desistindo em de-
finitivo de se transferir para a outra
companhia.

Didier Daurat dedica a Guillaumet
um afeto especial, chegando a expres-
sar: “'Foi o camponés Guillaumet quem
ensinou a verdadeira poesia ao intelec-
tual Saint-Exupéry.” De fato, umaami-
zade fraternal ligara os dois génios, 0
que é demonstrado na dedicatdria que
o autor de O Pequeno Principe’’ faz
num outro livro seu de inegavel suces-
so, “Terra dos Homens"'.

Maio, 1926. O nome de Jean Mer-
moz vai para as primeiras paginas dos
jornais, que lhe dedicam muitos super-
lativos. Fazia ja o trecho Casablan-
ca-Dacar e reencontrou, amplificadas,
as impressoes inesqueciveis que lhe
deixara o deserto sirio. Decola de Aga-
diremdirecdo ao sul, com seu Bféguet
14. Ville o acompanharia em outro
avido do mesmo tipo, sempre a esquer-
da e a pouca distancia.

Uma pane no motor obriga Mermoz
a uma aterrissagem forcada, numa po-
sicdo que ele ndo sabe determinar.
Apenas tem consciéncia de que ndo
conseguiria avistar Cap Juby. Perde
também de vista o aparelho de Ville.

""Contando ver os aparelhos do cor-
reio de Dacar — diria Mermoz em rela-
tério a empresa de Toulouse — no ca-
so de encontrar-me, a sul de Cap Juby,
decido esperar. No caso de me encon-
trar anorte, verei o aparelho de Ville ou

" 0 avido enviado a minha procura. Ne-

nhum mouro no horizonte. Apés duas
horas de espera, nenhumavido... O in-
térprete (viajava com ele um homem
de origem moura chamado Ataf), que
ndo conhecia a regido, ndo podia dar-
me a menor indicacdo. Instalo-me nu-
ma caixa, onde passo a noite.”

E continua ele no mesmo relatorio:

“Domingo, 23 de maio. Espero du-
rante todo o dia 0 avido que deve an-
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dara procurar-me... Fazemos, com o in-
térprete, um reconhecimento as dunas
proximas... Chegaa tarde, incerteza tdo
completacomo na véspera. Passamos
outra noite dentro do avido.

Segunda-feira, 24 de maio. Partimos
ao romper do dia, levando o que nos
resta de dgua, tomates, uma caixa de
pdo e duas latas de sardinha. Deixo es-
crito no livreto do motor a direcdo em
que partimos e caminhamos sem pau-
sas pela praia até cerca de meio-dia.
Avistamos um-navio a cerca de 500
metros da costa, subindo para norte;
parecendo ndo ver nossos sinais, se-
gue em frente... Voltamos atras e che-
gamos, extenuados, as primeiras horas
da noite, ao avido. Novo repouso numa
caixa...

Terca-feira, 25 de maio. Consigo ti-
rar o bujdo do radiador e verter um pou-
cod’aguanonosso cantil. H4 12 horas
gue ndo bebemos... Partimos para o
norte, pela praia, com a intencdo de
continuar até o limite extremo das nos-
sas forcas e ndo voltarao aparelho... Ao
cabo de duas horas de marcha, avisto
ao longe mouros e camelos... O intér-
prete sai-lhes ao encontro, discute com
eles durante um quarto de hora... O in-
térprete diz-me que os mouros decidi-
ram ira Cap Juby trocar-me por um res-
gate... Voltam ao cair da noite, trans-
portando nos dois camelos, em sacos,
tudo o que se encontrava no avido, ain-
da intacto. Fazem-me montar um ca-
melo e, apds uma hora de marcha, de-
temo-nos a beira-mar... escondo-me
nos rochedos, temendo que outros
mouros venham raptar-me... dei-
xam-me dormir.

Quarta-feira, 26 de maio. Brutalmen-
te despertado, sou levado para outro
ponto, com a proibicdo de sair de 14,
juntamente com o intérprete. O nime-

-ro de mouros aumentou durante a noi-
te... Ao fim da tarde, sou conduzido &
presenca de dois figurGes importantes,
que o intérprete diz serem o califae o
paido sultdo... Obrigam-me acomere
a beber chd com eles e depois man-
dam-me dormir. No meio da noite, um
pontapé desperta-me... chegamos ao
romper do dia a uma tenda plantada a
beira-mar.

Quinta-feira, 27 de maio. Um dos xe-
ques continua, acompanhado por um
mouro armado, numa dire¢cdo que nao
posso impedir-me de pensar que seja
a de Cap Juby. Cerca de meio-dia ou-
co o ruido de motor e, antes de ser bru-

Revista Aeronautica n® 162

talmente atirado para o interior da ten-
da, tenho tempo de ver os dois apare-
Ihos do correio de Dacar subindo para
o norte, a baixa altitude... Apesar do pe-
dido feito aos mouros para que nao
destruissem o meu avido, contraa pro-
messa de recompensa, 0 xeque infor-
ma-me gue o aparelho foi destruido no
dia seguinte ao do encontro... Ao meio
da noite, um despertar menos brutal...
Obrigam-me a subir num camelo...
Avancamos umas trés horas... Um ca-
valeiro alto se aproxima e, apés, um
curto didlogo, pega a corda do meu ca-
melo. O intérprete monta a garupa do
xeque e, apds cerca de uma hora de
marcha, avisto o forte de Juby aluz da
manha. Sou entregue ao governador
espanhol. Fico livre contra um resgate
de mil pesetas...”

O resgate de mil pesetas é ridiculo
comparado a enorme publicidade que
0 "suspense’’ desse cativeiro entre 0s
mouros vale a “Linha"’ e ao préprio
Mermoz, a quem comecam a chamar
de "o soldado civil”

Mermoz retorna & atividade, ap6s
um periodo de convalescenca, motiva-
do por uma doenca estomacal adqui-
rida em face da agua do radiador que
bebera durante o famoso cativeiro en-
tre 0S mouros.

No fim de 1927, Nérgrin, piloto de
ensaios, e Mermoz conseguem, a bor-
do de um Laté 26, um vdo sem esca-
las de Tolouse a S&o Luis do Senegal,
com 4.600 quilémetros. Eum recorde,
que daria a certeza de se cruzar o Atlan-
tico com regularidade, chegando ao
Brasil. Na verdade, Mermoz queria efe-
tuar tal tentativa prolongando o véo ci-
tado, ndo obtendo autorizacdo de Di-
dier Daurat.

Mermoz passa a fazer o correio den-
tro dos céus da América do Sul. Eele
guem inaugura os vO0s noturnos regu-
lares. A 1° de margo de 1928, leva de
Bueno Aires ao Rio de Janeiro o primei-
ro correio destinado a Europa e inteira-
mente entregue a “‘Linha”’, que hd um
ano se chama oficialmente Aeropostal.
De Natal para Dacar, os sacos postais
sd0 embarcados em navios que gas-
tam quatro dias no percurso.

Mermoz, em atividades frenéticas,
consegue bater recordes de velocida-
de nas rotas, encurtando o tempo de
entregado correio. E ele continua a ser
noticia, junto com seu mecanico Col-
lenot, transformado num dos seus me-
lhores amigos.

E com o amigo Collenot e com Pran-
ville que aterrissa na selva paraguaia e
é tomado como espido; é com ele que
se vé obrigado a pousar na Cordilheira
dos Andes a2.000 m de altitude, numa
pista bordejada por um precipicio. Ao
ver que o avido continua a rolar para o
abismo, Mermoz salta para o solo e es-
tende-se diante das rodas do aparelho.
A bordo encontrava-se o conde de la
Vaulx, presidente da Federacdo Aero-
nautica da Franca, que morreria mais
tarde em outro acidente e emprestaria
seu nome ao Laté— 28 com que Mer-
moz faria o primeiro voo postal de tra-
vessia do Atlantico Sul.

E ainda com Collenot que, em junho
de 1929, fica prisioneiro dos Andes a
4,000 de altitude. Apés dois dias e duas
noites de frio intenso, conseguindo re-

e a3

Brig. Deoclécio e o Embaixador da Franca
depositando uma coroa no monumento a
Mermoz

parar o avido, arriscam uma unica car-
tada, langando o avido no abismo. Na
queda o avido ganha sustentacdo e
obediéncia aos comandos. Assim con-
seguiu pousar numa planicie chilenae
recomecar o correio no dia seguinte.

7 de dezembro de 1936, dois dias
ante de completar o seu trigésimo quin-
to aniversario. O Laté “Croix-de-Sud”’
fazia a etapa Dacar— Natal. Jean Mer-
moz, o comandante da aeronave. Ulti-
ma mensagem captada em Dacar, as
10:47 horas:

“"PARAMOS MOTOR DIREITO
TRASEIRO.”

Depois, o siléncio...

Ninguém teria como ele encarnado
"“L'esprit de la Ligne”, trabalhando ar-
dua, intensa, obstinada e temeraria-
mente, para concretizar o sonho de
aproximar os homens pelo ar.

Certa vez, rememorando seus pro-
prios feitos, diria:

"0 que eu fiz, palavra que nenhum
bicho, s6 um homem seria capaz de fa-

zer."” @
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Cacador P. J. Pinto,

eis as informacées sugeridas

Em 1952, quando me coube o Comando do 1°
GAVCa, ja vodvamos P —40 havia 10anos e P—47 cer-
ca de 8 anos. O mundo entrara na era do jato no final
daguerra, em 43, e continudvamos na propulsdo com
motores convencionais.

Lembro-me do 22 de Abril”" desse ano. Era nosso
ministro o Brig Nero Moura, hoje PATRONO DA CA-
CA. Terminada a demonstracdo de v60, com tiro ter-
restre, bombardeio picado e rasante, os pilotos forma-
dos em frente ao 2° Esquadréo (hoje sede do GAE —
Grupo de Aviacdo Embarcada) foram apresentados ao
ministro que se faziaacompanhar do adido da USAF,
general Webster e alimesmo, ja que na época néo ha-
via 0 coquetel que hoje é praxe, fui perguntado pelo
ministro quais as nossas dificuldades e o que desejé-
vamos; ndo obstante gostarmos imenso do avido que
havia feito a guerra na Itélia e treinado 0s novos caca-
dores desde 1946 (Turma de 45), era evidente que es-
tava ultrapassado e precisava ser substituido, provo-
gaondo minharesposta: QUEREMOS UM CACA A JA-

Desconheco se este fato influenciou ou ndo as me-
didas que levaram a compra dos GLOSTER.

Logo no més seguinte, maio de 52, o Keller (coman-
dante do 1° Esquadrdo) e eu fomos a Holanda voar o
jato de treinamento da FOKKER, o S-14, para sua pos-
sivel produgdo no Brasil, o que acabou ndo se concre-
tizando. Foi meu primeiro contato com avifes a reagdo.
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ministro que se fazia acompanhar do adido da USAF,
general Webster e alimesmo, ja que na época nio ha-
via 0 coquetel que hoje é praxe, fui perguntado pelo
ministro quais as nossas dificuldades e o que desejé-
vamos; ndo obstante gostarmos imenso do avido que
havia feito a guerra na Italia e treinado 0s novos caca-
dores desde 1946 (Turma de 45), era evidente que es-
tava ultrapassado e precisava ser substituido, provo-
%egmo minha resposta: QUEREMOS UM CACA A JA-

Desconheco se este fato influenciou ou ndo as me-
didas que levaram a compra dos GLOSTER.

Logo no més seguinte, maio de 52, o Keller (coman-
dante do 1° Esquadréo) e eu fomos & Holanda voar o
jato de treinamento da FOKKER, o S-14, para sua pos-
sivel producdo no Brasil, o que acabou n&o se concre-
tizando. Foi meu primeiro contato com avifes a reacéo.
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Pilotos 2°/1° Esquadrdo Caga — SC — 1954 — Pioneiros do Gloster

Na asa — Esquerda paraadireita: 2T Av José Pessoa, 2T Av Soares, 2T Hoeppner, 1T Av Ramos, 2T Av Francisco, 2T Pedro Paulo F. Maia, 2T Av Lemos,
1° Av Menezes, 1° T Av Teixeira, 2T Av Moreira. ) |
Em pé: Esquerda para a direita: Cap Av Lopes, 2T Av Tarso, Cap Av Bezerra, Cap Av Motta, 1T Av Leal, Maj Av Cmte Keller, Cap Av OPS Aguiar, 1T Av
Rosa Filho, 2T Av Gomes, 2T Av NordHans (com mascote Laika), 2T Esp Denizar, 2T Esp Peldgio, 2T Esp Almeida.
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Em Amsterdan, na fabrica FOKKER,
vipela primeiravez o GLOSTER Mk-8,
nessa época produzido sob licanga pa-
ra as Forcas Aéreas Holandesa e Belga.
Vi também o VAMPIRE da DE HAVI-
LAND.

Em setembro, o Pessoa Ramos, en-
tao subcomandante da Base, foi man-
dado a Inglaterra para assistir a expo-
sicdo de FARNBOROUGH e ai conhe-
ceu o nosso futuro F-8.

O ministro ja vinha se empenhando
por conseguir recursos para aquisicao
dos nossos jatos e vérias hipdteses fo-
ram aventadas: a troca por madeira foi
uma delas, vetada pelo entdo presiden-
te da Republica que apresentou a alter-
nativa do algodéo, produto que na épo-
ca estdvamos com estoques elevados
e sem mercado no exterior. Restava
ﬁ':nda o problema da aeronave a esco-

er.

Logo no infcio de 1952, Keller e eu
estivemos nos EEUU, onde passamos
trés dias com um grupo de caca, de trés
esquadrdes de 26 avides, operando
F-84 (Republic Thunderjet) e no Cana-
d4, onde visitamos uma base operan-
(I;JOBLém esquadrdo de North-American

O general Webster (adido da USAF)
sugerira um desses dois avifes como
passiveis de serem obtidos, o que na
época ndo era muito facil, pois a guer-
rada Coréia estavaaplenoeo F-86 era
o que a USAF dispunha de mais mo-
derno; além disso, o preco desse ma-
terial era muito alto, com os F-84 acima
dos US$300 mil e os F-86 ultrapassan-
do US$400 mil cada um. Se a escolha
fosse apenas calcada em caracteristi-
cas e performances técnicas, é claro
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que todos nds optariamos pelo F-86, a
aeronave “‘vedete” no "CORREDOR
DOS MIG" na Coréia (MIG ALLEY).
Tendo a Inglaterra aceito o algod&o
como base para o negdcio, a decisdo
ficou restrita ao seu material, 0 que nos

levou a compra dos GLOSTER.

O algodao disponivel gerou um cré-
dito equivalente a US$15 milhdes.

Em outubro de 52, foi designada a
comissdo que deveria elaborar o-con-
trato e definir o material, suas quanti-
dades e especificacées:
Cel Av Eng Montenegro — Diretor do
Material :
Maj Av Eng Hall — Assessor
Maj Av Eng Luiz Carlos — Assessor
Maj Av Magalhdes Motta — Cmt 1°
GAvCa

O ministro Nero Moura, em sua di-
retriz, deu ampla liberdade a comisséo,

“impondo uma Unica restricdo: do di-

nheiro disponivel, 20% deveriam ser,
obrigatoriamente, aplicados em mate-
rial de apoio e sobressalentes, de mo-
do a permitirmanutencao tranquila por
periodo de dez anos.

O GLOSTER Mk-8 (nosso F-8) foi a
aeronave escolhida, bem como a ver-
s&o biplace (TF-7) para treinamento.

Obtidas as informacdes bésicas so-
bre material, suas caracteristicas e pre-
cos dos diversos itens, a comissdo ado-
tou as seguintes definicbes para limi-
tar os contornos do pacote:

USs MIL
60 F-8 (US$121.500
cada) 8.500
10 TF-7 (US$108.000
cada) ) 1.080

Sobressalentes (20%

do total disponivel) 3.000

Treinamento (10 pilo-

tos e 30 homens do es-

caldo terrestre 650

Transporte e seguro 1.270

Reserva 500
TOTAL: US$15.000

Estes valores foram respeitados
com pequenas oscilacdes durante to-
da a execucdo do projeto.

Para a defini¢cdo técnica da aerona-
ve de combate, vérias reunides foram
feitas pelo Cmt do 1° GAvGa com 0s
veteranos da ltalia, decidindo-se que a
aeronave deveria ser capaz de:

— Realizar missGes de interceptacdo a
grande altura

— Realizar missGes de apoio tatico a
forcas de superficie

— Deslocar-se sobre o territério brasi-
leiro usando a infra-estrutura entdo
existente, em condicdes VFR e IFR

(visual e por instrumento, respecti-

vamente)

Para isto, contariam com:

— 4 canhdes de 20mm (Foi escolhido

o HISPANO SUIZZA)

— 10 foguetes HVAR 5"

— 2 bombas de 500 Ib sob as asas

— Além do combustivel interno (420
galBes), um tanque ventral (175 ga-

|6es) e dois sob as asas (100 galdes
cada) propiciando alcance suficien-
te para fazer Santa Cruz— Porto Ale-
gre.
— Radio-gonidmetro automatico nas
duas verstes F-8 e TF-7
Este rédio, que dores de cabega deu
ao "'PIF-PAF"” do P. J. Pinto, (vide RE-
VISTA AERONAUTICA n° 157
MAI/JUN 86 pag. 47), foi a inica gran-
de modificacdo introduzida na aerona-
ve para atingir os padrdes desejados.
Naquela época, a RAF (Royal Air
Force) ndo usava ADF em suas aerona-
ves. O pafs dispunha de uma rede de
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gonio no solo, operada toda em audi-
tivo e guarnecida por mulheres que
também operavam as torres.

Chegamos a Moreton Valence (ae-
rodromo da fabrica GLOSTER) no ini-
cio de fevereiro de 53, em pleno inver-
no. No meu terceiro voo de duplo em
TF-7, decolamos cerca de 1600 com
tempo relativamente claro e subimos
para 30.000 pés (sem tanque ventral)
para um v6o de acrobacia e que seria
o Ultimo antes do meu solo. Com 15 mi-
nutos de v6o, sobre a érea de Bristol,
fui instruido pela TWR MORETON
com ordem de regresso e pouso ime-
diato pois as condigbes meteoroldgi-
cas se deterioravam rapidamente.

Apds a contagem de 1 a 10 para
orientacdo da operadora, foi-nos dado
o rumo de volta e poucos minutos de-
pois, ja sobre espessa camada de nu-
vens, transmitiamos um ruido conti-
nuo, para possibilitar, pelo minimo, a
determinacdo de nossa passagem pe-
lo cone de siléncio.

Toda a penetracéo foi orientada de
terra e fomos trazidos até a pista para-
contato visual com 100 metros de te-
to e alguns respingos de neve ligeira,
pousando 35 minutos apds a decola-
gem.

Para nds; habituados ao radio auto-
mético, foi, Nno minimo, uma experién-
cia diferente. Os poucos minutos res-
tantes de combustivel sé fizeram exa-
cerbar os sentimentos vividos. E que o
TF-7, sem tanque ventral, j4 estava pe-
las tabelas com 40 minutos de vbo,
mesmo a grande altura.

Foi necessario adquirir rddios ADF
BENDIX nos EEUU, iguais aos que
equipavam os F-86, o que foi feito com
o auxilio do Cacador MEIRA, servindo
na CAB WASHINGTON.

Com um exemplar para instalacéo
no F-8 e outro para o TF-7 {nas duas na-
celes) remetidos a Inglaterra, foi elabo-
rado um projeto de modificacdo para
ser possivel sua introducéo, visto que
0 avido j4 estava literalmente ocupado
em todas as areas laterais da nacele. Da
falta de espaco fisico decorreu a colo-
cacdo incdOmoda da caixa de sintonia,
reclamada pelo “PIF-PAF” do P. J. PIN-
TO.

- A odisséia dessa instalacdo e de
seus testes em voo que me couberam,
por si s6 merecem um artigo.

Os avides foram sendo mandados
ao Brasilsem ADF e, quando os “'kits”’
de modificacdo ficaram prontos, vie-
ram em separado e aqui instalados, o

que explica a operacdo sem RADIO
COMPASSO na fase inicial da conver-
sdo para METEOR.

Em novembro de 52 foi assinado o
contrato para a compra dos GLOSTER.

0O 1° GAvCaencontrava-se todoem
Natal, deslocado para fugir as péssi-
mas condicGes atmosféricas reinantes
na area Rio, devido & névoa seca.

No dia em que nos foi confirmada a
assinatura do contrato, convidamos o
1°/5° GAv, equipado na época com
B-25, para uma comemorac3o noturna
na Base OESTE, onde estavamos ins-
talados.

Pela primeira vez a Caca deixava
suas amarras de Santa Cruz para um
deslocamento e agora iria cruzar o
Atlantico para receber seu novo equi-
pamento; entrdvamos na era do jato.

Entre um canto e outro, depois de
um “Carnavalem Veneza'’, chovendo
torrencialmente, outra musica em vo-
ga na época se fez ouvir: ’Singing in
the rain”. Mas sobre este assunto, o
mais indicado para falar € o Cacador
Menezes, de quem esperamos maiores
detalhes.

E assim comecaram os

...TEMPOS DE GLOSTER

J.E. Magalh&des Motta

Alguns dos nossos clentes passam voando em nossos postos.

As principais companhias aéreas do Brasil abastecem seus avides na
Petrobrés, Elas confiam na mesma qualidade de produtos e servigos que

: voce‘ encontra nos postos BR por todo o pais. o PETROBRAS -




17 de outubro de 1986, S&do José dos Campos. Por oca-
sido daaberturada SemanadaAsano CTA, o Exm? Sr. Mi-
nistro da Aerondutica, Ten Brig do Ar Octévio Julio Morei-
ra Lima, lancou o nome do Marechal-do-Ar Casimiro Mon-
tenegro Filho para Patrono da Engenharia da Aerondutica,
coroando um processo que emergiu de antiga aspiracéo,
tanto dos oficiais que comp&em o QOENG, como também
de todos os engenheiros da Aerondutica, das mais diversas
origens, que labutam nos grandes projetos tecnoldgicos de
nosso Ministério.

O Diretorde Engenharia da Aeronautica, Maj Brig Tércio
Pacitti através de expediente de 02 SET 86 (Oficion?®
838/DIRENG), expds os motivos desta aspiracdo e docu-
mentou a vida do Marechal Montenegro, a fimlde se dar
inicioao'processo de formalizagio do Patrono.

“QUANDO SE PLANEJA POR UM ANO, DEVE-SE
PLANTAR MILHO; )
QUANDO SE PLANEJA POR UMA DECADA, HA
QUE SE PLANTAR ARVORES;
MAS QUANDO SE PLANEJA PARA A VIDA, DE-
VE-SE TREINAR E EDUCAR OS HOMENS"".

(Kuan-tzu-Sec lll-a.C)
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H& um ditado que ensina: O
génio é uma grande paciéncia”’.
Sem ele proprio pretender ser
um génio, Alberto Santos Du-
mont teimou ser um grande pa-
ciente! Damesma forma, Casi-
miro Montenegro Filho teimou
ser outro grande paciente.

Por este ponto comum, co-
meca um elenco de ligacbes
entre estes homens de grande
visdo! O resultado de ambos foi
o de um trabalho teimoso em
que ndo houve lugar para o es-
morecimento.

Uma singularidade regeu a
proposicao ideoldgica e futuris-
ta dos dois: ndo houve conhe-
cimento prévio explicito da li-
nha de pensamento de um pe-
lo outro.

Em 1898, iniciava Santos
Dumont suas primeiras expe-
riéncias no campo da Engenha-

ria Aerondutica. Houve uma
longae, as vezes, incompreen-
dida caminhada até chegar ao
resultado brilhante do 14-BIS,
alcando um vdo de 60 metros,
a 3 metros do solo.

Denominou a época que
compreendeu os fins do sécu-
lo passado e 0s primeiros anos
daatual, de "EPOCA HEROICA
DA AERONAUTICA", pois
que, nesse periodo brilharam
0s audaciosos inventores, diga-
mos, 0s primeiros “engenhei-
ros’’ aeronauticos que quase se
esqueciam da vida por muito se
dedicarem ao seu sonho. Um
sonho do qual participava, acre-
ditando em realizactes engen-
dradas por Julio Verne, outro
grande visionario, cuja possibi-
lidade de locomocédo aérea e
submarina contava o fértil e ge-
nial romancista.




SANTOS DUMONT A

MONTENEGRO...

PESQUISA NAO DA SALTOS

Santos Dumont teve sua existéncia
orientada no sentido de criar, construir,
e foi 0 seu espirito de pesquisa e tena-
cidade que o levaram a ocupar o lugar
de destaque entre os génios da huma-
nidade. O fato de acreditar que o inven-
tor ndo faz saltos e, sim, .progride de
manso, evolui, caracterizou sua essén-
ciade engenheiro, de pesquisador, an-
tes de tornar-se aviador. De manso fo-
ram evoluindo-seus aeroplanos, arras-
tando, atras de si, o progresso, a tec-
nologia dos motores, porque sentia es-
tar, na precariedade dos motores da
época, a principal dificuldade para a
Navegacdo Aérea. Quantas vezes aler-
tou os produtores da época para a ne-
cessidade de motores mais leves, mais
confidveis e mais potentes, chegando
asugeririmportantes modificacdes de
projeto.

Bem lembrava que a coragem que
consagra os herdis (que algumas vezes
¢ momentanea ou episdédica, apenas),
n&0 é maior que a dos inventores que,
apos pertinacia em estudos e testes de
laboratdério se arrojavam a experimen-
tar méaquinas frageis, primitivas e peri-
gosas. E nessa audécia nobre, em que
Tutavam com mil dificuldades, eram
sempre recebidos como malucos e in-
compreendidos pela sociedade de
suas épocas. Quantos ndo foram sacri-
ficados em nome desta incompreen-
sdo! Até hoje, isto ainda acontece, de
outras formas, aos homens da ciéncia
de espirito mais avancado.

Mas Santos Dumont teve uma boa
estrela, guiada pela prudéncia, que o
fez sair incélume das suas aventuras;
aventuras que eram, antes de mais na-
da, um experimento cientifico, de vez
que ndo considerava o avido como um
brinquedo, mas um engenho tecnolé-
gico, passivel de pesquisa e desenvol-
vimento continuado, através dos anos.

Ganho o espaco, recebidas comen-
das e congratulacGes, apds longos
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Cap Eng JOAO ALBERTO ATAGIBA COSTA

anos, passou Santos Dumont por um
perfodo de viagens, conferéncias e pre-
gacdes, entre as Américas. Era neces-

sario repassar as proximas geracoes o
mesmo espirito de pesquisa e desen-
volvimento no campo aerondutico.

AS LINHAS DE PENSAMENTO
DE SANTOS DUMONT

Tomamos a liberdade de, neste mo-
mento, pingar a sua linha de pensamen-
to, (LP), naquela época, para demons-
trar as realizacdes que, num futuro pré-
ximo, seriam desencadeadas pelo Mare-
chal Montenegro, sem possuir, contudo,
este glossario para norted-lo (Extraido do
Livto — O QUE EU VI, O QUE NOS
VEREMOS):

LP-1 — “‘Etempo, talvez, de se ins-
talar uma escola de verdade em um cam-
po adequado! Nio € dificil encontri-lo
no Brasil. N6s possuimos, para isso, ex-
celentes regides planas e extensas, favo-
recidas por 6timas condicdes atmosféri-
cas...”’

LP-2 — ““... osalunos precisam dor-

mir proximos 4 escola, ainda que, para
isso, seja necessario fazer instalacdes ade-
quadas...” .

LP-3 — ‘‘... margeando a linha da
Central do Brasil, especialmente nas
imediacdes de Mogi das Cruzes, avis-
tam-se campos que me parecem
bons..."”

LP-4 — *‘... penso que, sob todos 0s

ontos de vista, € preferivel trazer pro-
Eessorcs da Europa e dos Estados Unidos,
em vez de, para ld enviar alunos...”’

LP-5S — ‘... precisamos de professo-
res expetimentados na arte de ensinar
avia¢do e que morem com os alunos,
proximos 4 escola...”’

LP-6 — ‘‘... eundo fui, apenas,
aviador, mas que me foi necessario es-
tudar, pensar, inventar, construir e, so
depois, voar...”’

7

Em abril de 1980, a Revista Aerondutica prin-
cipiou uma campanha pela preservacéo e valo-
rizagdo da memoria aerondutica nacional, apre-
sentando, desde entdo, aos leitores, ndo apenas
entrevistas com personalidades que, de alguma
forma, tenham contribuido para a Histéria da
Aviacéo Brasileira, mas também artigos e repor-
tagens falando a respeito desses herdis e de suas
obras. Em particular, a figura de Casimiro Mon-
tenegro Filho foi por esta Revista mostrada em
diversas oportunidades — e de tal forma enfati-
za, a ponto de receber numerosos elogios daque-
les que compreendiam o valor dessa reposi¢ao
historica.

A divulgacdo dos feitos, pensamentos e vi-
da de Casimiro Montenegro Filho, baseava-se nu-
ma constatacdo: era simplesmente injusto man-
ter reservado a tdo poucos brasileiros as realiza-
¢Bes de um homem de tamanha envergadura, de
ktéo fundamental importancia em nosso passado

€ cuja obra se projeta com relevo paraa conquistaw

de nossas aspiracdes no futuro.

Tanto fizemos que sua imagem foi resgata-
da e algumas passagens histéricas, antes atribul-
das a outrem, finalmente Ihe sdo agora credita-
das.

Sensibilizar ndo apenas as autoridades, mas
toda a Familia Aerondutica que para que se "'dé
aCésaro que é de César" tem sido um compro-
misso desta Revista, no que tange & nossa me-
moria.

Encontra-se em adiantado estagio trabalho
efetuadolpor dois oficiais do CECOMSAER{Maj
Wilson Jorge de Paula e Ten Méarcia Moreira) so-
bre a vida do Marechal-do-Ar Montenegro, com
depoimentos desta personalidade e de muitos
que acompanharam de perto suas realizacdes.

Estarevista se sente honradacom a frutifica-
¢do da semente.

A




. DUMONT A MONTENEGRO..

Tudo isso foi dito, ouvido e escrito
em 1918l

Todas estas idéias estiveram embu-
tidas no contexto que germinou o ITA

A - eoCTA.

Ao ver, hoje, propagandas de em-

.. o

presas, no Brasil e no estrangeiro, que,
para atestar a qualidade de seus produ-
tos, apde um carimbo de “APROVA-
DO PELO CTA”, oumesmo, revistas in-
ternacionais — em edicdo especial so-
bre o Brasil — registrarem um transpor-
te aéreo em pleno crescimento, é que
podemos avaliar o grau da vis&o futu-
rista de Saritos Dumont, mas que se-
riajogado ao vento, ndo fora outro ho-
mem de visdo, o Marechal Montene-
gro, capaz de complementar esta inte-
gral simbdlica:

®
EDBdp

0

onde EDB é aevolugéo do desenvolvi-
mento aerondutico no Brasil, em fun-
¢3o de incrementos, de pesquisa (dp)
que, vai de zero, iniciando-se com San-
tos Dumonte passando por Montene-
gro, langa-se a um futuro sem limites.

A CONTINUIDADE —
MONTENEGRO

No cendrio dessa evolucdo aerondu-
tica nacional, desponta o Marechal
Montenegro, em 1928, quando foi de-
clarado Aspirante, na primeira turmada
arma de Aviacdo da, entdo, Escola de
Aviacdo Militar, no Campo dos Afon-
SOS.

Numa atividade pioneira, compde,
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em 1931, como Tenente, 0 grupo que,
com Eduardo Gomes, cria o Correio
Aéreo Militar, hoje, Correio Aéreo Na-
cional. O véo inaugural foi entre Rio e
S&o Paulo.

E nesse vaivém, entre Rio e S&o
Paulo, que aparece o primeiro traco de
unido entre suas atividades eoquees-
tava por vir, apregoado por Santos Du-
mont. Num desses voos, o seu fragil
monomotor,em pane,obrigou o Te-
nenteMontenegroaaterrissaremuma
plantacdo de abacaxis... em Sdo José
dos Campos! Regido plana, margean-
doaCentraldoBrasil.(vejaLP-1e LP-3).

Na busca de novas rotas aéreas pa-
rao CAN, percorreu, valendo-se de to-
dos 0s meios de transporte terrestre —
a pé, a cavalo, de trem, automével —
o interior paulista, mineiro, goiano e
matogrossense, fixando os marcos de
novos aeroportos, muitas vezes com
pomMposos nomes para campos de fu-
tebol ampliados. Essas viagens eram
tdo dificeis, sem apoio, que foram ape-
lidadas de "“arco e flecha”, correspon-
dendo ao de uma “EPOCA PIONEIRA
DA AERONAUTICA”, modelo tupini-
quim.

Em 1938, devido a uma aspiragéo
gue veio antes de ser aviador, decidiu

tornar-se engenheiro (veja LP-6), matri-
culando-se no curso de Engenharia de
Aerondutica, que funcionava na antiga
Escola Técnica do Exército, hoje o IME.
Dal, trouxe a idéia de se criar uma Es-
cola de Engenharia Aerondutica, no
préprio Ministério da Aerondutica, on-
de haveria mais recursos, espaco e,
principalmente, a motivacdo aerongu-
tica.

Ao tornar-se Diretor Técnico da Di-
retoria de Material Aerondutico, para
onde se transferira do Exército em
1941, teve como assistente, Artur
Amorim, engenheiro formado no Bra-
sile completado suaformagdono MIT

(Massachussets Institute of Techno-
logy}, que conhecia o professor
Schmith, Chefe do Departamento de
Aerondutica daquele instituto. Neste
momento, o Ten Cel Montenegro viu
a oportunidade. Disse-lhe que estava
com vontade de criar a almejada esco-
la, o futuro ITA, e assim foi que, em
uma viagem paraos E. U. A., procurou
o Prof Schmith e Ihe apresentou seus
planos (veja LP-1e LP-4). Passando por
"Wright Field”, onde se localiza o Cen-
tro de Desenvolvimento Tecnolégico
da USAF, ainda mais Montenegro se
motivou. Trouxe, desse lugar, a idéia
de criar o CTA. Tinha j& configurado
em seu pensamento que, em todo o
pais adiantado, a Aviagdo tem um cen-
tro de pesquisas para assegurar a con-
tinuidade do desenvolvimento de seus
aviGes. Erachegado o tempo de seins-
talar uma escola de verdade, embrido
do futuro centro (veja LP—1).

J& com o professor Schmith, aqui
no Brasil, em 1945, expds os seus pla-
nos de fazer um centro técnico em Sao
José dos Campos, porque reunia varias
condicBes: era uma regido plana, tinha
energila disponivel e ficava ao lado de
uma rodovia importante. Sdo José dos
Campos margeia a Central do Brasil e
fica nas imediagOes de Mogi das Cru-
zes (veja LP-3).

Os anos seguintes foram marcados

pela tenacidade, algumas incompreen-
s6es e muito trabalho. Em uma tarde de
agosto de 1945, expunha Montenegro
no antigo ““Campo de Aviacdo de Séo
José dos Campos” ao Estado-Maior da
Aerondutica, uma carta aerofotogra-
métrica, sobre o chdo e segura por pe-
dras; onde se localizariam os diversas
segmentos que comporiam o Centro:
o tunel aerodinamico, o laboratério de
motores, a drea escolar, a area residen-
cial e, até mesmo, area de expansao
(utilizada mais tarde pela EMBRAER).
Ao acompanhar seus companheiros
para o regresso ao Rio até o C-47, um
deles lancou os olhos pelaimensa pla-
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nicie totalmente vazia e gracejou: “Até
a vista, Julio Vernel”

Surgia, assim, o embrido de uma es-
cola de alto nivel no pals, com profes-
sores experimentados, trazidos do ex-
terior para, ja em 1954, formar sua pri-
meira turma de engenheiros no Institu-
to Tecnoldgico da Aerondutica, com
suas instalagcdes adequadas e com pro-
fessores e alunos morando no préprio
campus (veja LP-1, LP-2, LP-4, LP-B).
Nascida a escola (a educacdo), ge-
rou-se o Centro (a pesquisa)! E hoje, o
Ministério da Aerondutica possui 0
CTA que originou o cinturéo tecnolé-
gico de Sdo José dos Campos (o de-
senvolvimento). E daf a nossa trilogia:
Educacéo, Pesquisa, Desenvolvimen-
to.

H4& que se ter uma grande paciéncial

O POLO DE DESENVOLVIMENTO
AERONAUTICO

Se hé pouco mais de 35 anos via-
mos uma cidade que era procurada por
tuberculosos e uma populagéo pobre
e ndo havia, ali, sinais de desenvolvi-
mento, hoje deslumbramos com uma
S&o José dos Campos vicejante, cheia
de industrias, polarizada pelo Centro
Técnico Aeroespacial, onde o seu po-
vo encabega uma das mais altas rendas
""per capita” do Brasil. ¢

Tudoisso se deveu a pertinacia, tei-
mosia, calcadas, ndo pela ““palavra que
voa, mas pelo trabalho, que constréi”.
No CTA, através do ITA, aeducacéo foi
considerada um investimento altamen-
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te rentdvel. O ensino e a pesquisa cien-
tifica pautados em padrdes de excelén-

cia, isto &, pela mais alta qualidade, ge-
rou a formacdo de uma mentalidade
apropriada para o desenvolvimento ae-
ronautico.

Qualquer pais que almeje um desen-
volvimento préprio e com alto grau de

tifica onde o acesso a esta elite se faz,
exclusivaménte, através do mérito e da
competéncia.

Se, ao menino de Cabangu, foiim-
pingido, pelo Criador, a nobre missdo
de mudar o rumo da Histdria, dando ao
homem o poder de voar, ao menino de
Fortaleza, foiimpingido, pelo Criador,
anobre missdo de, num pais tido, mui-
tas vezes, como imprevidente, ser ca-
paz de dar raizes a industria aeroespa-
cial no Brasil.

Enquanto existirum avido nos céus

independéncia, ndo podera dispensar
a existéncia de centros de exceléncia,
que formem e aculturem sua elite cien-

do Brasil, os nomes de Alberto Santos

Dumont e Casimiro Montenegro Filho,
ndo serdo esquecidos!
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poder desfrutar com vocés, neste jantar, da pre-
senca do Marechal Casimiro Montenegro Filho
e sua esposa, Dona Antonieta.

Como j& é de conhecimento publico, o Exmo
Sr Ministro da Aerondutica, na abertura da Se-
mana da Asa, no ultimo dia 17, langcou 0 nome
do Marechal Montenegro para ser 0 Nosso patro-
no, isto é, o Patrono da Engenharia da Aeronau-
tica, acatando recente proposta da DIRENG e an-
tiga aspiragdo de toda a Engenharia da Aerondu-
tica.

E a Engenharia, além de congregar todos os
engenheiros, os grandes projetos tecnoldgicos
da Aeronautica, também abrange muitas outras
atividades que com ela convive, relaciona-se e da
apoio.

Nao irei, neste momento, desfilar o longo cur-
riculo do Marechal Montenegro — "‘que é enge-
nheiro formado pelo IME, em 1942 — por ser
muito conhecido por todos nds. O Marechal Mon-
tenegro j4 esta na Histdria da Aeronéutica des-
de o seu voo pioneiro no Correio Aéreo Nacional,
4rgéo que contribuiu para a integragdo deste Pais.
E muito mais ficou a sua personalidade marca-
da entre nos, quando, numa segunda etapa de
suavida, elecriouo ITAeo CTA. Ndo haveriane-
cessidade de dizer que estes dois érgdos muito
contribuiram decisivamente para.a independén-
cia tecnoldgica do setor aeroespacial. Portanto,
a contribuicdo do Marechal Montenegro foi re-
levante para busca de 03 objetivos nacionais per-
manentes deste pais:

— A Integracéo
— A Soberania
— O Progresso

REPASSE AS NOVAS
GERACOES

Para este momento, na presenga do nosso pa-
trono, julgo ser muito importante mencionar um
conceito sempre cultuado pelo Marechal Mon-
tenegro em suas atividades. Tenho aimpresséo

.. DUMONT A MONTENEGRO...
( 0 segundo motivo, de grande relevéncia,é\

que essa é uma singela maneira de homenageé-lo
muito a seu gosto.

O referido conceito é da exceléncia, isto €, a
continuada busca pelo melhor! O Marechal Mon-
tenegro sempre costuma dizer: “Um pais que ndo

tem escolas de alto nivel (de exceléncia), fica sem-
pre na dependéncia dos paises mais adiantados”’.

Todos j& conhecemn o antigo distico: ““Em
Aviagéo s6 o perfeito é aceitavel”. Logico, anossa
propria vida estd em jogo! E, no caminho para
atingir a perfeicéo, fixamos os padrées de exce-
léncia.

Padrdes de exceléncia, na dinamica, signifi-
cam ""uma séria escala de valores, aceitos con-
sentidamente por todos os profissionais, tais que

0 acesso dos mesmos em suas vidas profissio\

nais se fagam exclusivamente através do méri-
to, do esforco e da competéncia de cada um”.
E foi com esta filosofia qgue o Marechal Monte-
negro deu inicio ao trindmio Educagéo — Pesqui-
sa — Industria que propiciou, anos mais tarde,
o grande desenvolvimento da Engenhariana Ae-
rondutica e, por sua vez, do setor tecnolégico bra-
sileiro.

Ele foi buscar os melhores professores e cien-
tistas da época, ndo somente no Brasil, mas tam-
bém no estrangeiro, para formar a massa critica
de engenheiros para a atividade aerondutica. Foi
buscar os padr&es de exceléncia onde eles exis-
tissern, sem xenofobia ou discriminagdo.

E este conceito de exceléncia que repasso a
todos vocés, a nossa Engenharia. Que procurem
sempre melhorar seus conhecimentos profissio-
nais, realizar seus trabalhos e projetos com todo
esmero, que cada um de seus subordinados os
vejam como padrdes de exceléncia e que possam
dizer: um dia chegarei Ia!

0 BOM EXEMPLO

A Aerondutica, o Brasil, precisam de bons
exemplos: esta atitude — a longo prazo - traz
grandes resultados, ndo sé para cada um de vo-
cés na busca pela auto-realizagéo profissional, co-
mo também para toda AERONAUTICA.

Marechal Montenegro, nosso patrono, seu
exemplo, sua pertinacia na busca pelo melhor pa-
raa Aerondutica, para o Brasil, deixa-nos um gran-
de padrao de desempenho que seré seguido por
todos os engenheiros da Aerondutica! Que Deus
Ihe dé muitos anos de vida junto com a sua fami-
lia, para continuar a sentiras grandes realizagdes
da Aerondutica, que hoje todos nés desfrutamos.
Solicito uma salva de palmas ao Patrono da En-
genharia da Aerondutica, Marechal Casimiro
Montenegro Filho!

Muito obrigado!” J
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Solda por Feixe de elétrons no vacuo — EBW

Sediada em Petropolis, Estado do
Rio de Janeiro, a COMPANHIA
ELETROMECANICA CELMA é uma
sociedade anénima de economia
mista vinculada ao Ministério da
Aeronéautica, 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
ha mais de 20 anos e pelas
homologacdes do DAC -
DEPARTAMENTO DE AVIACAO
CIVIL N? 7504-05 E FAA - FEDERAL
AVIATION ADMINISTRATION

N° 5480-F.

25 CELMA

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
séo revisados e reparados em suas
oficinas para os operadores no
Brasil, no Uruguai, Peru, Argentina,
Chile, Franca, Colémbia, Costa
Rica, Panam4, Venezuela e Equador.

Rua Alice Hervé, 356 - Caixa Postal,
90341 - CEP 26600 - PETROPOLIS - RJ
- BRASIL TEL.: (0242) 43-4962 - FAC
SIMILE (0242) 42-3684 - TELEX: (021)
21271 - 34822 - CECE - BR
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0 VOO DA FORMULA UM

Dia 1° de abril. Pareceria lorota, porque é dia de en-
ganar os tolos. Por isso algumas pessoas presentes ao
Autédromo de Jacarepaguad, no Rio de Janeiro, ndo acre-
ditaram que o caca F—5B da Forga Aérea Brasileira, evo-
luindo num “tounaux’’ a pouca distancia de seus olhos,
levasse em sua nacele o piloto de Férmula 1 Ayrton Sen-
na. Mas era verdade.

Tudo comegou quando o jovem idolo das pistas ma-
nifestou — a exemplo do que fizeram outros companhei-
ros seus, nos respectivos paises de origem — o desejo
de voar uma aercnave de caga da FAB, durante uma fei-
ra de aerondutica na Europa, no ano passado.

Sabedores dos seus desejos, a equipe do Centro de
Comunicacgéo Social da Aerondutica(CECOMSAER) es-
tabeleceu uma série de contatos para que o sonho se tor-
nasse realidade. Habilmente, os homens da CECOM-
SAER conseguiram inserir o voo pretendido na prgrama-
¢8o do Grande Prémio Brasil, sem oficializa-lo, promo-
vendo de maneira muito simpdtica o piloto Ayrton Sen-
na e o 1° Grupo de Aviacédo de Caca.

Todos sairam lucrando (a FAB, a Lotus, o pilotoe o
publico), tendo em vista que este véo supersonico ense-
jouum agradecimento do Ayrton Senna, em forma de ho-
menagem a Forga Aérea, correndo o GP do Brasil com
a “bolacha” do “Senta Pua!’’ no seu capacete verde e
amarelo. Por outro lado, nos instantes que antecederam
a corrida, o 1° GAvCa, sediado na Base Aérea de Santa
Cruz, fez evoluir suas aeronaves em passagem baixa so-
bre o autédromo, arrancando muitos aplausos e sorrisos
assustados da platéia.
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Na Europa, € comum ver-se demonstra¢gdes sobre
o local das corridas automobilisticas, o que contribui so-
bremaneira para o clima de euforia, um toque de mégica
que s6 o “Circo da Férmula Um” consegue promover em
nossos espiritos. A passagem dos cagas F—5E (monopla-
ce)da FAB ajudou em muito na festa, sem sombra de di-

‘vidas.

Nesta troca de gentilezas, o Ministro da Aeronéu-
tica, Ten Brig do Ar Moreira Lima, enviou mensagem ao
piloto augurando sucesso, ja que o0 mesmo correria — e
correu — como o Jambock 12, utilizando a palavra cédi-
go do 1° GAvCa, usada desde os tempos da Segunda
Guerra Mundial, seguida do nimero que sua Lotus-Hon-
da ostenta. )

De quebra, a assessoria de comunicagéo social da
Aerondutica ainda produziu um filmete institucional so-
bre aaviagédo de caga da FAB, fazendo ilagdo entre as qua-
lidades da Férmual 1 e esta atividade aérea. Tudo muito
bem montado, tudo muito eficiente em termos de opor-
tunidade para divulgagédo de uma imagem popular da For-
ca. ,
Durante os contatos, antes e depois do histérico
voo da Férmula 1, a Revista da Aerondutica colheu dep »i-
mento de Ayrton Senna, um jovem simples, sem a afe-
tacgdo peculiar aos idolos de sua idade, um ser bem for-
mado em carater, um profissional consciente de suas res-
ponsabilidades perante seu imenso publico.

Entre uma e outra chance, nos intervalos dos trei-
nos, ficamos sabendo, por intermédio de seu pai e tam-
bém pelo seu empresario, a rotina disciplinada do Ayr-
ton: mais de duzentos abdominais, doze quildmetros cor-
ridos contra o relégio, exercicios para o pescog¢o, tudo is-
so diariamente. Alimentagéo controlada, abstinéncia de
bebida alcodlica e, embora seus patrocinadores habituais
fabriquem, nenhum uso de fumo.

Fizemos um breve pingue-pongue com o Sr. Senna,
pai do piloto, aqui reproduzido antes da entrevista que
o jovem e famoso idolo nos concedeu. Eis a conversa
com o pai do Ayrton.
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RA — Gostariamos de saber como o senhor vé o piloto
e o homen Ayrton, que afinal é seu filho?

88 — Com o decorrer dos anos, nés nos habituamos a vé-lo
em alguma prova e sempre bem sucedido; no principio nas pro-
vas de Kart, depois nas Férmulas Ford e 3, e atualmente na For-
mula 1. Portanto, o fato de o Ayrton ter chegado onde chegou
ndo nos causa muita surpresa. Por isso ndo consigo ver nada
de excepcional. Na verdade, nds, seus familiares, nem querfa-
mos que ele fosse piloto de Férmula 1.

RA — Por que ndo?

SS — Nao queriamos por causa dos riscos que isto traz. Mas
ndo teve jeito; ele acabou seguindo seu caminho. Ele foi cam-
pedo de Kart, dos campeonatos inglés e europeu nas férmu-
las menores do automobilismo. Nés fomos até 14 para ver o
campeonato. Quando regressamos, sabiamos que ele volta-
va para nao mais correr; iria nos auxiliar nas empresas que pos-
sufamos na ocasido. Mas ndo foi isto que aconteceu.

RA — A carreira do Ayrton foi muito rapida. Da Férmula
3 ele foi direto para a Férmula 1, onde, em pouco tempo,
assumiu posicdo de destaque. A que o senhor atribui es-
ta rapidez?

88 — Atribuo a prética dele no Kart. O Kart é a maior escola
de automobilismo do mundo, haja visto'a maioria dos pilotos
que fizeram ou fazem parte da Férmula 1 ja foi kartista. Euma
escola realmente muito boa. Normalmente, um piloto que vai
para a maior formula é campedo, em seu pafs, em alguma mo-
dalidade, além do kart.

RA — E o Ayrton foi?!

S§S — N&o. Ele foi direto do kart para a Férmula Ford inglesa.
Porexemplo, o Piquet foi campeéo Ford no Brasil. O Emerson
também. O Ayrton foi direto para uma disputa internacional.
E o kart foi sua Unica escola até hoje. Foi bem sucedido nessas
férmulas menores: Férmula Ford, Super Ford, F 2000, depois
Férmula 3. Tomou parte em 67 provas, das quais venceu 48.
RA — Como é a personalidade do Ayrton?

SS — E uma pessoa simples, sabe? Faz o que gosta e é feliz
porisso. O sucesso ndo lhe sobe a cabeca. Em casa procura-
mos nao falar sobre o automobilismo; nossos assuntos sdo os
normais de qualquer familia.

RA — Como o senhor se sente quando o Ayrton esté cor-
rendo?

88 — Ficamos apreensivos na largada. A largada é o grande
perigo. Como ele tem tido a sorte de largar na frente, na maio-
ria das vezes, este perigo é reduzido. Ele tem muita préatica e
isto tudo contribui para a auséncia de acidentes. Mas é claro
que ndo conseguimos ficar tranquilos.

RA — Como é a familia, ele tem irmaos?

88 — Tem dois irmdos; a irma é mais velha e psicéloga; o ir-
m&o mais novo tem como hobby a eletrénica.

RA — Como o senhor vé a experiéncia da suspenséo ele-
trénica? Vai dar certo? )

8S — A nova suspensdo é uma evolucdo. E uma tecnologia
que a Honda j& detém ha alguns anos e estd usando em seus
carros de passeio; agora decidiu empregar na Férmula 1. Co-
mo tudo que é novo, precisa de algum tempo para ajustes. Po-
deré até ndo ser aprovada, quem sabe?. Com relacdo ao mo-
tor, € um dos melhores da Férmula 1. Se a equipe do Ayrton
conseguir elaborar um chassi bom, com o motor Honda, ele
provavelmente terd condi¢cdes de uma boa colocagdo no cam-
peonato deste ano;

RA — O Ayrton pretende continuar com a equipe japo-
nesa e com a Lotus?

SS — Alotusoptou pelo motor Honda. Este é o segundo ano
do Ayrton na Lotus. Tudo vai depender dos contratos do Ayr-
ton e da Honda com a Lotus. Seu contrato é de um ano, com
direito a renovacgdo. Portanto, ele pode ficar até mais 2 anos.
Por outro lado, inegavelmente Lotus—Honda é um bom ca-
samento.
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Eis o depoimento de Ayrton Senna.

RA — Como é que nasceu essa vontade de ser piloto au-
tomobilistico?

AS — Bom... foi uma brincadeira. Comegou quando eu tinha
4 anos de idade, nem sabia que era gente. Meu pai resolveu
fazer um carrinho; ele tinha uma empresa de engenharia. Fez
um carrinho com motor de 1 pistdo, de 1 HP. Certamente, eu
demonstrei ter gostado da coisa e ele passou a me levar para
lugares espagosos onde eu pudesse brincar. Todos os domin-
gos ele me levava, 14 no Estado de Sdo Paulo mesmo, para eu
dirigir. O gosto por automdvel foi crescendo...

RA — E dai vocé passou a correr com kart?

AS — Eu continuei com esse tipo, sé que com motores mais
potentes. Comecei a correr com kart quando meu pai resolveu
me dar um. E eu continuei correndo, praticando bastante, até
que, aos 13 anos, idade minima para se competir, eu pude en-
trar numa pista para uma corrida, uma competicéo oficial.
RA — E como foi essa sua primeira corrida?

AS — Eu venci. Na verdade, eu diria até que eticamente foi
uma covardia. Eu vinha dirigindo h& muito tempo. Os outros
concorrentes ndo tinham a mesma experiéncia que eu.

RA — Normalmente, quando a gente escolhe uma pro-
fiss@o, uma atividade qualquer, se espelha num idolo, al-
guém bem-sucedido no ramo, coisa assim. Quem era o
seu idolo?

AS — Bom... 0 Emerson estava subindo mais ou menos por
essa época e eu gostava e gosto muito dele. Naquele tempo
era aquele negdcio de acordar cedinho para vé-lo treinar, as-
sistir as corridas. Ele era 0 meu idolo.

RA — E como vocé se tornou profissional?

AS — Issoaconteceu em 1981, diretamente na Inglaterra. Eu
ndo cheguei a correr no Brasil como profissional propriamen-
te dito. Aqui era s6 hobby, embora eu levasse o hobby muito
asério. Minha dedicacao era de um profissional. Eu tenho uma
identificagdo muito grande com isso que faco. Consegui fazer
do meu hobby minha prafissdo.

RA — Quando vocé chegou na Inglaterra, comegou pilo-
tando em que categoria?

AS — Comeceina Férmula Ford 1600, em 1981; em 82, eu fiz
a Férmula Ford 2000; em 83, fiza Férmula 3 e em 1984 passei
para a Férmula 1.

RA — E como foi essa sua passagem direta da Férmula
3 para a Formula 1? Como se deu esse pulo?

AS — Foium salto grande em termos de velocidade. Na For-
mula 3 atinge-se até 230, 240 Km/h e na Férmula 1, passa aci-
ma de 300 Km/h. Foi uma enorme diferenga. Me impressionou
ndo apenas o top-speed, mas a poténcia, a aceleragdo. Na For-
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mula 1 os carros tém seiscentos e tantos HP e na 3 cerca de
cento e cinguenta. Na Férmula 3 eu olhava o conta-giros e
acompanhava o deslocamento do ponteiro; na Férmula 1 ndo
da, ele salta muito rapido.

RA — E como é que vocé comegou a se interessar por
aviac@o? Eu soube que vocé tem um “‘radio-controle”.

AS — Eucompreium “radio-controle’” ha pouco tempo, mais
Ou menos um ano e meio atras. Mas me dedico ao aeromode-
lismo desde os 13 anos. Eu tive um avidozinho, um “control”
gue levou muita batida. Eu consertava, quebrava, emendava.
Chegou um tempo em que ele ficou tdo pesado que eu tive de
aposenta-lo; antes porém eu tive de trocar o motor, colocar um
flapezinho de aluminio no profundor, sendo ele ndo decolava.
Depois, meu pai tinha um avido e a gente ia para a nossa fa-
zenda de avido. Eu me acostumei a voar com meu pai. No ini-
cio eu passava mal, ficava para morrer. Depois melhorou. Atual-
mente meu hobby, além do automobilismo que também pra-
tico por profissdo, naturalmente, é o aeromodelismo. O “ra-
dio-controle” estad aqui comigo. Eu gosto muito de acrobacia
e velocidade, porisso ele ja andou quebrando. Este meu avido-
zinho tem motor de 10cc, possui trem retratil; € um avido mui-
to aerodinamico. Eu tenho também, com meu pai, um Séne-
ca, bimotor, um avido de verdade. Ja consigo dar uma ajuda-
zinha ao meu pai durante decolagens e 14 em cima.
RA — Vocé chegou a tirar brevé?
AS — Quandoeutinha 17 para 18 anos, eu comecei a tirar meu
brevé 14 no Campo de Marte, no aeroclube, em S&o Paulo. Mas
foi uma época em que eu tinha de me decidir pela carreira no
automobilismo; entdo eu parei. Mas eu gosto muito de voar.
RA — Amanh3, vocé vai voar num Fb, aeronove superso-
nica. O que vocé espera desse v60, em termos de emo-
¢céo?
AS — Bom... euimagino que, em termos de sensagdo, de emo-
¢do, vai ser fascinante. E um sonho de ha algum tempo que
vem crescendo, sentira velocidade, a aceleracdo de um caca,
acrobacia... e eu gostaria também de uma passagem baixa pra
eu sentir a velocidade.
RA — E uma questdo de referencial, ndo é?

AS — E. Vejavocé, porexemplo, no circuito de Ménaco, ndo
se desenvolve tdo grandes velocidades, para um Formula 1.
E um circuito de baixa, no entanto a sensacéo de velocidade
é muito maior do que nos circuitos mais amplos, onde o guard-
rail & distante da pista, apesar de a gente estar acima de 300
km. Num cagca vai ser bom, muito bom.

RA — O que mais vocé teria a dizer sobre essa experién-
cia de amanha?

AS — Euacho que a aviagdo de caca, no Brasil, precisava ter
mais divulgacdo, uma divulgacdo ampla para o povo, para que
as pessoas se inteirem de como séo treinados e o que fazem
os homens que cuidam da seguranca do N0sSso espaco aéreo;
as pessoas precisam saber dessas coisas, da parte da discipli-
na, do padréo tecnolégico, do profissionalismo, dedicacédo. Sé
as pessoas que se interessam, gue gostam muito de avido fi-
cam sabendo. Mas eu acho que é importante se divulgar o tra-
balho que se desenvolve nas bases aéreas. Eu creio que o po-
vo estimaria muito mais ainda a FAB, se soubesse dessas coi-
sas.

RA — Eagora, Ayrton, vocé que é inegavelmente um jo-
vem idolo brasileiro, e especialmente um idolo da juven-
tude, o que teria a dizer para essa parcela dos seus fés,
os que estdo na adolescéncia e saindo dela na transicéo
para a idade adulta?

AS — O queteriaadizer? Naverdade, muita coisa. Vou tentar
resumir. O Brasil € um pais bonito, enorme, jovem, que tem
um potencial que eu diria infinito, mas é um pais que cresce
desordenadamente; porisso a gente tem essa série de dificul-
dades; problemas sociais existem, ndo ha como negar. Esses
problemas se refletem nos jovens. Mas oportunidades ainda
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GENTE DEPOIMENTO
AYRTON SENNA
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existem acui em maior escala que em outros paises. O que é
preciso ter em mente é uma nocao sadia de patriotismo. E pre-
ciso amar o lugar onde nasceu. E é preciso amar uma determi-
nada atividade, alguma coisa que a gente descubra que tem
um minimo de talento para se dedicar a ela e perseguir essa
coisa, esse sonho com bastante garra. Creio que, se todos pen-
sarmos assim, agirmos assim, chegaremos mais facilmente ao
lugar que o Pais merece. Ndo nego que haja dificuldades, mas
esmorecer nunca foi um férmula para resolver problemas.
Depois do voo de quase uma hora num F—5B, em com-
panhia do tenente-coronel Potengy, comandante do 1°
Grupo de Aviacdo de Cacga, Ayrton Senna novamente
prestou um depoimento para nés.
RA — Como foi, Ayrton? O que vocé achou? Correspon-
deu as suas expectativas?
AS — No carro de Férmula 1, a aceleracdo ¢ uma coisa que
VOCEé sente bruscamente, mas que se interrompe também brus-
camente, quando voceé freia, ou tira o pé do acelerador. No ja-
to, ndo. Eu senti como se a aceleracdo fosse uma coisa elasti-
ca, que parecia ndo ter fim. Ele vai, vai, aumenta, aumenta, es-

tica... A aceleragdo é uma coisa estupenda. Na Férmula 1, a
gente sente 0 'G" lateral. E forte, mas ndo se compara a sen-
sacdo de um caca. No voo supersdnico, entdo, nem se diz. Ele
fez um “looping’’, puxou uns4 “G"’, acelerou, inclinou para a
esquerda. Eu estava meio relaxado, senti que o sangue deu
uma descida; ndo deu para apagar, mas senti que cheguei ao
meu limite. O que dificulta muito, também, é o calor. Quando
estamos ld em cima, tudo bem. Mas quando o v6o é baixo, co-
mo quando sobrevoamos a serra, o calor é insuportavel... o des-
gaste se multiplica.

Na véspera da corrida, ainda tivemos uma Ultima opor-
tunidade, em que o piloto declarou, a respeito da sua disposi-
¢do em correr com o emblema do “Senta Pua!’’ no capacete:

Na véspera da corrida, ainda tivemos uma dGltima opor-
tunidade, em que o piloto declarou, a respeito da sua dis-
posicdo em correr com o emblema do ““Senta Pua!’’ no
capacete:

AS — Rendo esta pequena homenagem, no propdsito de mos- -

trar aos jovens de minha geracdo que o Brasil também tem seus
herdis. Homens que, para preservar um ideal de liberdade, lu-
taram com dedicacédo extrema durante a Ultima guerra mun-
dial e, nessa luta, muitos perderam suas vidas. Eo 1° Grupo
de Aviacgdo de Caga foi um celeiro desses herdis.
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TASA ELEGE NOVA DIRETORIA

A Assembléia Geral Extraording-
riada TASA, Telecomunicagdes Ae-
ronduticas S. A., através de seu Con-
selho de Administragdo, elegeu re-
centemente a nova Diretoria parao
triénio 87/90.

Foram confirmados em seus
cargos: Celso Resende Neves, Pre-
sidente da TASA; José Carlos Tei-
xeira Rocha, Diretor de Operacdes;
Hélio de Freitas Loureiro, Diretor Fi-
nanceiro; Mucio Scevola Ramos
Scorzelli, Diretor Administrativo; e
Francisco Xavier de Alcantara, Dire-
tor Técnico.

ATASA é umaempresa de eco-
nomia mista, vinculada ao Ministé-
rio da Aeronédutica, que tem por fi-
nalidade implantar, administrar,
operar e explorar comercial e indus-
trialmente, as atividade de protecdo
ao voo e meteorologia, bem como
aquelas ligadas ao transporte em ge-
ral. Com sede no Rio de Janeiro e
Superintendéncias Regionais loca-
_ lizadas em sete capitais estaduais —
Porto Alegre, Sdo Paulo, Brasilia,
Rio de Janeiro, Recife, Belém e Ma-
naus — a TASA amplia ano a ano
sua rede de servicos. Conta, hoje,
com uma centena de 6rgdos de exe-
cucdo local do Sistema de Protecdo

Iheiros.

ao Voo (SPV) disseminados em to-
do territdrio nacional e que sdo ope-
rados e mantidos por funcionérios
qualificados paraa prestagdo desses
servicos especializados. A empresa
é administrada porum Conselho de
Administragdo e uma Diretoria, elei-
tos de trés em trés anos.

Na mesma solenidade foram
eleitos o Conselho de Administra-
¢do e o Conselho Fiscal, que ficaram
assim constiuidos: no Conselho de
Administragdo, Celso Resende Ne-
ves como presidente, Astor Nina de
Carvalho Netto, Rui Barbosa Morei-
ra Lima, Sérgio da Silveira Gomes,
Cassiano Pereira, Hernani Heldrio
Fittipaldi e Othon Correia Neto co-
mo conselheiros. No Conselho Fis-
cal, Hermano Américo Falcone, Cel-
so Viegas de Carvalho, Ruy Afonso
de Santacruz Limae, como suplen-
tes, Nelson José Salaib Ferreira,
Araguaryno Cabrero dos Reis e An-
tonio Luiz Bronzeado.

Estiveram, ainda, presentes a
reunido o representante da unido,
Antonio Pedro de Carvalho Cesério
Alvim, o representante do Ministé-
rio da Aerondutica, Carlos Alberto
Teixeira Paranhos e o auditor exter-
no, Jorge Domingues.

Da esquerda para a direita: Os conselheiros, Sérgio de Silveira Gomes,
Rui Moreira Lima, Othar Correia Neto; o Presidente da Tasa, Celso Re-
sende Neves; o chefe do Gabinete, lvan Drumond, Astor Nina de Carva-
lho Netto, Cassiano Pereira e Hernani Hilario Fittipaldi também conse-

.

LIDER EXECUTA PRIMEIRA INSPECAO
DE 12 ANOS EM LEARJET-35 FORA DOS EUA

A Divisdo de Manuten¢do da Li-
der Téxi Aéreo acaba de concluir a
primeira inspecgéo de 12 anos em
um jato Learjet da série 35 realiza-
da fora dos Estados Unidos. A revi-
sdo foi feita na base que aempresa
mantém no aeroporto da Pampulha,
em Belo Horizonte, o tnico Centro
de Servigos em toda a América La-
tina autorizado pela Gates Learjeta
fazer esse tipo de inspecéo.

Com essa, j& sdo sete as inspe-
¢Oes de 12 anos executadas pela Li-
derdesde que iniciou o0 seu proces-
so de certificag8o, em setembro de
85, sendo que todas as anteriores fo-

ram em jatos da série 20. Segundo .
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o gerente de Mariutengdo da Lider,
engenheiro Rogério Botelho Parra,
aprevisdo é de que até o final deste
ano mais trés ou quatro aeronaves
cumpram esse programa de revisao
nas oficinas da empresa.

Base do sistema de manutengéo
'dos Learjet, a inspecdo de 12 anos
— também denominada periddica
— caracteriza-se por utilizar ensaios
n&o destrutivos na estrutura da ae-
ronave, conseguindo, através de so-
fisticados recursos tecnolégicos, de-
tectar qualquer espécie de anorma-
lidade, aumentando a confiabilida-
de do processo de revisdo.

FATOS E GENTE
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Pelé, o Embaixador do Turismo Brasileiro e Jodo Déria Jr. pri

S

esidente da

~-Embratur, entregaram ao presidente José Sarney, no Palécio do Planal-
to, a marca do Ano Nacional do Turismo. Na ocasido, Sarney recebeu
também uma réplica da “’Estatueta da Paz"’', miniatura do Cristo Reden-

tor.

) SARNEY RECEBE
SIMBOLO DO TURISMO BRASILEIRC

"Na qualidade de embaixador
do turismo brasileiro, fico muito
honrado em poder ajudar o Brasil
neste setor, a0 mesmo tempo em
que faco o que o papa Jodo Paulo
Ilme pediu: levar um pouco de paz
a0s povos”'.

Com estas palavras Pelé, acom-
panhado do presidente da Embra-
tur, Jodo Déria . Ir., passou as maos
do Presidente da Republica José
Sarney, no Paldcio do Planalto, a co-
pia da “Estatueta da Paz" que, co-
mo embaixador do turismo brasilei-

ro, entregou ao papa Jodo Paulo I,
no Vaticano.

Porsua vez, o presidente da Em-
bratur ofereceu ao Presidente da Re-
publicaalogomarca do Ano Nacio-
nal do Turismo instituido por Sarney
em agosto do ano passado. Duran-
te o encontro, Pelé informou ao Pre-
sidente que comecaria a viajar com
a missdo de entregar a mesma es-
tatueta da paz {uma miniatura em
bronze do Cristo Redentor, que sim-
boliza o turismo brasileiro), a diver-
sos chefes-de-estado europeus.

D

A FORCA AEREA NA
FESTA DA CAVALARIA

As comemoracgdes alusivas ao
"'Dia da Cavalaria”, levadas a efei-
to este ano no Parque Histdrico Ma-
rechal Manoel Luis Osério, local de
nascimento daquele vulto da histé-
ria militar e politica do Brasil, conta-
ram com a colaboracéo valiosa de
organizacdes da Forca Aérea Brasi-
leira, bem como de empresas do se-
tor aeroespacial.

As demonstracdes do Pelotao
de Operagdes Especiais do 12° Re-
gimento de Cavalaria Mecanizado,
inseridas na programago geral do
evento clvico-militar, contaram com
0 apoio de helicdpteros do 5°/8°
Grupo de Aviacdo, sediado na Ba-
se Aérea de Santa Maria. Essas mes-
mas aeronaves participaram da tra-
dicional “carga de cavalaria”, reali-
zada por cavalos do 3° Regimento
de Cavalaria de Guarda e por carros
blindados do 12° Regimento de Ca-
valaria Mecanizado.

Coroando as comemoracdes
alusivas ao 1792 aniversério do nas-
cimento do Marechal Osério, patro-
no da Arma de Cavalaria, o Esqua-
drdo de Demonstragdo Aérea, co-
nhecido como “Esquadrilha da Fu-

maga”, realizou aplaudida exibicéo,
que foi assistida ndo sé pelo publi-
co presente ao Parque Histérico e,
avaliado em mais de cinco mil pes-
soas, e mais pela populagdo das ci-
dades de Osério e de Tramandai, si-
tuadas nas proximidades do local.

As excelentes condi¢des climé-
ticas facilitaram a visualizagdo dos
seis 'T-27 Tucano” que equipam a
unidade de demonstracédo aérea, cu-
ja participacdo foi o fecho das come-
moragdes organizadas pelo Coman-
do Militar do Sul.

Na semana que antecedeu o
"'Dia da Cavalaria", foi realizada no
Parque Histérico Marechal Manoel
Luis Oso6rio a | Feira de Material de
Interesse Militar, com a participagéo
de vérias empresas, entre elas a Ae-
romot, que expds “drones’ e alvos
aéreos rebocados de sua fabricacéo,
e a Taurus, produtora de armamen-
to leve e de blindagens de materiais
compostos para helicopteros. A Ae-
romot também expds os equipa-
mentos que esté produzindo para as
aeronaves “Tucano” ,para os AM-X
e para o helicéptero “Esquilo”.
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Diante de uma seleta platéia,
presente as instalagdes da Shorts
Brothers em Belfast, o primeiro Tu-
cano produzido para a Royal Air For-
ce efetuou recentemente seu voo
oficial. J& com as cores da RAF e
com a denominacdo de TMK1, o
treinador encantou a platéia, com-
posta por representante do ministro
da Defesa briténico e altas autorida-
des da Marinha e da Forca Aérea.

O Shorts Tucano é considerado
o melhor dentre os treinadores bé-
sicos de nova geracdo, possuindo al-
ta performance. Seu projeto foi

gem em Belfast

, < |
‘ A et o = * s _"_ e
Tucano faz evolug®es com as cores da RAF

adaptado para as necessidades da
RAF, incluindo modificacdes como
a adogdo de turboélice American
Garret de 1100 Shp que proprocio-
nara um incremento de velocidade,
ao nivel do mar, para 270 Knots.
Também um reforgo na estrutura da
asa propiciard um aumento de resis-
téncia a fadiga de 8.000 para 12.000
vbos, dentro.das condicdes previs-
tas para sua operagdo e emprego.
Além disso o cockpit foi compatibi-
lizado com o treinador avancado
Hawk da RAF, a fim de facilitar a
adaptacdo dos alunos.

ASSOCIACAO DOSPILOTOS AGRICOLAS
DO RGS ELEGEU SUA NOVA DIRETORIA

Francisco Renato do Prado, pi-
loto da Patruar Aviagéo Agricola, foi
eleito para a presidéncia da AS-
PARGS (Associacdo dos Pilotos
Agricolas do Rio Grande do Sul). A
Assembléia Geral que elegeu os no-
vos dirigentes da entidade foi reali-
zada recentemente no Aeroclube de
S3o Leopoldo. Mério Afonso Gravi-
na Cardoso, piloto da Cooperativa
Cachoeirense, atual presidente, foi
eleito para a vice-presidéncia. Leo-
poldo Henrique Schilling, da Multi-
safra, € o novo secretério-geral; seu
suplente é Luiz Antonio Gianuca, da
Sana; o tesoureiro eleito é Jorge
Dias Rosério, da Sotriar e o suplen-
te é Glauco Crespo Sclee, da Luce-
ro.

O Conselho Fiscal da ASPARGS
foi mantido pelos associados. Inte-
gram o érgédo os pilotos agricolas
Paulo César Beresford (da Sana),
Carlos Mércio Martin (da Capivari),
Waldomira Schramm (da Baltazar);
Carlos Felipe Holderbaum (da So-
triar), Julio Augusto Kampf (da San-
tos Dumont), Jodo Carlos Krug (da
Viama&o) e Luiz César Kolmalski (da
Astral).

O mandato da novadiretoria terd
inicionodia 20 de julho, com a pos-
se doseleitos, e sua duragdo sera de
dois anos. Um registro significativo
da ASPARGS é o fato de que a sa-
fra da aviagdo agricola 86/87, encer-
rada em margo, foi a primeira em
que ndo ocorreram acidentes graves
no setor.
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ESCOLHIDAS AS
TURBINAS DO 7J7

Apobs uma das mais intensas
avaliacGes de turbinas j& realizadas
pela industria aeronautica, a Boeing
Commercial Airplane Company se-
lecionou a Unducted Fan, UDF, da
General Electric, para propulsionar
o Boeing 7J7, que entrara em ser-
vico comercial em abril de 1992.

Estadecisdo baseou-se em trés

meses de estudo, nos quais foram
testadas a Superfan, da Internatifal
Aero Engines, e a UDF,

Com o término deste estudo, a
Boeing procederd, com detalhes, o
projetodo 7J7, que permitira o lan-

‘¢camento do programa ainda em

1987, dependendo da resposta do
mercado.

i
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AEROELETRONICA?EXPORTA PARA A
ITALIA MATERIAL DESTINADO AO AM-X

A empresa gaucha AEROELE-
TRONICA — INDUSTRIA DE COM-
PONENTES AVIONICOS S/A, do
Grupo Aeromot, acaba de iniciar ex-
portagdes regulares de componen-
tes eletronicos da aeronave de com-
bate de projeto italo-brasileiro AM-
X, enviando paraa AERITALIA em
Turim, Itélia, as primeiras unidades
de SWAH — Signal Warning Audi-
ble for Headset — um dispositivo
que da um sinal de alarme, direta-
mente nos fones de ouvido do pilo-
to, no caso de qualquer defeito no
sistema de trens de pouso da aero-
nave.

E a primeira vez que uma empre-
sa do Terceiro Mundo supre, com
exclusividade, unidades eletronicas
de projeto proprio para uso em
avibes de combate produzidos por
pafs desenvolvido do Hemisfério
Norte, no caso a Itélia. A AEROELE-
TRONICA & também a Uinica empre-
sa brasileira, além da EMBRAER, a
ter varios sistemas e unidades por
sla desenvolvidos, certificados e
adotados pelas versdes brasileira e
italiana do AM-X.

LIDER PROMOVE
CURSO DE GROUND
SCHOOL PARA LEAR 55

A Lider Téxi Aéreo promoveu re-
centemente um curso de Ground
School para jatos Learjet série b5,
destinado tanto aos pilotos profis-
sionais quanto aos iniciantes. Ho-
mologado pelo DAC, este curso foi
ministrado por técnicos da Lider for-
mados em Ground School nos Es-
tados Unidos e com estagio na Ga-
tes Learjet. Na programacéo, além
da parte tedrica, foram também pro-

jetados slides e apresentados vi-
deos mostrando os vérios avangos
da aviacdo civil mundial indispensa-
veis para o desenvolvimento deste
setor no Brasil.

Este Ground School foi realiza-
do no Departamento de Cursos da
Lider, localizado no terceiro andar
do hangar-sede daempresa, no Ae-
roporto da Pampulha, em Belo Ho-
rizonte.
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BRASIL E ITALIA FIXAM
PRODUCAO SERIADA
DO AMX

Brasil e Italia firmaram acordo fi-
xando critérios para a producido do
caca-tatico AMX. O documento, as-
sinado pelos chefes do Esta-
do-Maior da Aeronéautica dos dois
paises, prevé a construcéo de 266
aparelhos, sendo 187 paraa ltaliae
79 para o Brasil.

O custo total de producdo esta
avaliadoem 4,5 bilhdes de dolares.
0O AMX sera fabricado pela Em-
braer, Aeritdlia e Aermacchi, numa
proporcao de 29,5%, 46,56% e
23,6%, respectivamente. Enquan-
to no Brasil os 79 AMX serfo mon-
tados pela Embraer, na Itélia 125 se-

rdo montados na Aeritélia, em Tori-
no e 62 pela Aermacchi, em Varese.
Atualmente existem cinco protéti-
pos do AMX em voos de testes no
Brasil e Itdlia e as primeiras entregas
estédo previstas para o final do pro-
ximo ano.

Para o Brasil, o desenvolvimen-
todo AMX implica na incorporacéo
da tecnologia mais avancada na pro-
ducdo de avides militares e contra-
tos da ordem de 1,35 bilhdo de do-
lares, somente para atender as en-
comendas das forgas aéreas dos
dois pafses, sem contar as exporta-

¢coes.
-‘u—-

FOKKER FAZ
DECLARACAO DE
AMOR A VARIG

Noultimo dia7 de maioa VARIG
completou 60 anos e, nessa ocasido,
recebeu uma simpética homena-
gem da Fokker: vérias mogas trajan-
do roupas tipicas, vindas diretamen-
te daHolanda, distribufram lembran-

60

¢as aos funcionarios dos diversos
setores da companhia no Rio e no
Aeroporto Santos Dumont, moti-
vando verdadeiras "‘provas de
amor"’ entre funcionarios e repre-
sentantes da Fokker.

FATOS E GENTE

DESIGNERS CRIAM O BOEING 7J7 EM
SISTEMA DE COMPUTADOR EM 3 DIMENSOES

Uma etapa essencial no desen-
volvimento do novissimo jato de
passageiros da Boeing Commercial
Airplane Company foi a recente in-
trodugdo de um novo sistema de
graficos por computador nos escri-
térios regionais da companhia em
Seattle. Postos de trabalho como os
que sdo mostrados aqui permitem
a0s projetistas gerar configuracdes
para contemplar as imagens multi-
cores de qualquer perspectiva. Em-
pregando um hardware IBM e um
software CATIA, este Ultimo desen-
volvido pela Dassault Systems da
Franca, o sistema computadorizado
fornecerd definiges digitais do pro-
jetodo 7J7. A Boeing utilizard essas

informagGes computadorizadas co-
mo banco de dados comum as fun-
¢Bes de engenharia, fabricacéo,
compras, programacdo, controle de
custos e apoio a producdo, eliminan-
do assim sistemas separados de
computagdo, bem como o proces-
so passivel de erros de traduzir da-
dos em formatos adequados a ca-
da sistema. As vantagens incluem
um menor numero de erros, menos
documentacgio em papel, um pro-
duto acabado de maior qualidade,
um desenvolvimento e langamento
mais eficientes do jato, e melhor ca-
pacidade de projetar e construir a
um custo-alvo.

COMANDANTES DE
FORCAS AEREAS
VISITAM MUSEU
AEROESPACIAL

Cercade 70 chefes e oficiais de
Estado-Maior das Forcas Aéreas
americanas chegaram ao Brasil no
dia 17 de maio, domingo, para par-
ticiparem da 272 CONJEFAMER
(Conferénciade “Jefes”), que con-
grega os paflses signatdrios do Sis-
tema de Seguranca e Defesa do
Continente Americano. Estas reu-
nides vém se realizando desde
1960, por rodizio, e coube ao Brasil
este ano sediar a Conferéncia. Ca-
da uma delas é precedida de uma
reunido preparatoria; a de agora foi
realizada em janeiro, no Panama. Os
assuntos enfocados sdo primordial-
mente os relacionados com a avia-
¢do militar e campos tecnoldégicos
afins.

Os participantes da 272 CONJE-
FAMER ficaram em Brasilia até o dia
21, quando seguiram para Sdo Pau-

lo, e no dia seguinte deslocaram-se
para o Rio, acompanhados pelo Ten
Brig Paulo Roberto Camarinha, che-
fe do Estado-Maior da Aerondutica,
que nessa condicdo preside a Con-
feréncia.

Dia 23, sabado, fizeram uma vi-
sita ao Museu Aeroespacial Brasilei-
ro, no Campo dos Afonsos, consi-
derado um dos b maiores e melhor
equipados museus na especialida-
de, sendo de destacarem seu acer-
vo uma réplica perfeita do 14-Bis e
o Unico exemplar existente do Foc-
ke Wulf 58. Foram recebidos pelo
Cel Av RR Antonio Claret Jordo, di-
retor do MUSAL, e assistiram a al-
guns filmes histéricos sobre a avia-
¢do mundial.

Apbs o fim de semana no Rio de
Janeiro, os participantes voltaram
dia 25, para seus palses de origem.
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CONSORCIO NACIONAL EMBRAER TERA
REUNIAO EM MANAUS

Em abril do corrente o Consor-
cio Nacional Embraer entregou, em
Goilnia, 0 sexto avido Caraja, sortea-
doanteriormente a firma Navesa, de
propriedade de José Tarcisio Quei-
roz e Gauthier Cardoso. A aeronave
deveré ser utilizada ndo apenas pa-
raatendimento aos clientes — aNa-
vesa é representante da Ford Veicu-
los em Goianiaem todo o Estado de
Goids — mas também para viagens
répidas e necessarias as agropecua-
rias que possui no sul do Pard e no
norte de Goids.

Durante a quarta assembléia de
cotistas do Consércio Nacional Em-
braer, foram sorteadas mais duas
aeronaves. A primeira sorteada, pa:
raentrega em 30 dias, foi a cota per-

tencente a Valdomiro Mergere Sa- -

muel Tolardo, de Maringé, no Para-
na. A segunda sorteada foiado Fri-
gorifico e Marchanteria Pena Ltda,
de Santarém, Pard. Por consenso
dos acionistas, entretanto, a proxi-
ma assembléia geral deveré serrea-
lizada na cidade de Manaus, Ama-
zonas, no proximo dia 10 de julho.

O Consorcio Nacional Embraer,
administrado pela Gaplan Adminis-
tradora de Consércios, é formado
por 26 empresas associadas, que
tém um prazo de 39 meses para qui-
taraaeronave. O turboélice Caraja,
destinado ao transporte executivo,
é produzido pela Industria Aerondu-
tica Neiva S/A, subsididria da Em-
braer, localizada em Botucatu, Esta-
do de Séo Paulo.

LIDER TAXI AEREO ELEITA A MELHOR
EMPRESA DE 86 PELA ABRAJET-MG

A Lider Téxi Aéreo recebeu no
dia 15 de maio, o troféu “Antero de
Alencar”’, da Associacédo Brasileira
de Jornalistas e Escritores de Turis-
mo, em Minas Gerais (Abrajet-MG),
gue a elegeu como amelhorempre-
sa de téxiaéreo de 1986. O troféu foi
entregue ao presidente da Lider,
Cmte José Afonso Assumpcdo, pe-
lo presidente da Federagéo das In-
dustrias do Estado de Minas Gerais,
empresario José Alencar Gomes da
Silva, durante a cerimonia que acon-
teceu no auditério da Associacédo
Comercial de Minas Gerais.

Entre as autoridades convidadas
para a solenidade, estiveram o go-
vernador de Minas, Newton Cardo-
s0; o prefeito de Belo Horizonte Sér-
gio Ferrara; o secretario estadual do
Esporte, Turiso e Lazer, deputado
Tancredo Antonio Naves; a secreta-
ria estadual da Cultura, Angela Gu-
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tierrez; o presidente da Assembléia
Legislativa do Estado, deputado Jo-
sé Neifer Jabur; e 0 ex-governador
Hélio Garcia, que recebeu o troféu
como "Personalidade do Ano™.

Este é o sexto ano de existéncia
do “Antero de Alencar”’, criadoem
1979 por iniciativa do jornalista Enio
Fonseca, editor de Turismo do “Dié-
riode Minas", e considerado atual-
mente uma grande distingdo do tu-
rismo mineiro. Desde 1984 o troféu
esta sob a responsabilidade da
Abrajet-MG, gue este ano premiou
23 categorias, como agéncias de
viagens, hotéis e empresas de trans-
porte. Este foi o primeiro ano de pre-
miacdo da categoria “Empresa de
Téxi Aéreo”’. A escolha foi feitaem
votagdo direta pelos 26 associados
da entidade, jornalistas dos princi-
pais 6rgdos de comunicagdo do Es-
tado.

FATOS E GENTE

BRASILIA APROVADO
TAMBEM NA EUROPA

Até margo deste ano, a frotado
EBM-120 Brasilia em operagédo na
Europa ja contava com sete aerona-
ves que acumularam 6.700 horas de
vO0 e mais de /.000 pousos, tendo
transportado mais de 100 mil pas-
sageiros. A regularidade técnica da
frota de Brasilia na Europa, apesar
de serumaaeronave que estd come-
cando agora sua operagdo comer-
cial, é impressionante: 98,7%.

Essas foram as conclusdes do
12 Encontro Europeu de Operado-
res do Brasilia, realizada na sede da
EAl(Embraer Aviation International),
que reuniu as empresas DLT (Ale-

manha), Norsk (Noruega), Air Litto-
ral (Franca), bem comoa CSE, daIn-
glaterrae DAT, da Bélgica, que ain-
dan&o operam a aeronave. Segun-
do odiretor da EAIl, engenheiro Mi-
chel Cury, "o primeiro encontro ob-
teve pleno sucesso, pois 0s opera-
dores encontraram solugées ade-
guadas para a quase totalidade dos
problemas que aconteceram no pri-
meiro ano de operagdo da aerona-
ve na Europa”’. Novos encontros es-
tdio programados para julho e no-
vembro deste ano, na sede da EAI,
no Aeroporto de Le Bourget, em Pa-
ris.

P

A TAP AIR PORTUGAL foi es-
colhida para realizar um programa
de inspecdes e aplicagdo de modi-
ficagBes importantes em 14 avides
DC-10 da companhia norte-america-

na FEDERAL EXPRESS. Este con-
trato se iniciard em agosto e se pro-
longara até final de 1989. Cada avido
terd um tempo de imobilizagdo mé-
dio de b0 dias.

b
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RECORDE DA TAM EM
VOOS DE FRETAMENTO

No segundo semestre do ano
passado,a TAM — Linha Aérea Re-
gional — faturou cerca de seis mi-
lhdes de cruzados {exatamente
Cz$5.898.027,00) em voos de freta-
mento para diferentes destinos no
Pafs, superando seus proprios recor-
des nesse segmento do mercado de
transporte aéreo. Somente nos dois
primeiros meses do corrente ano, ja-
neiro e fevereiro, esse montante j&
chegou a Cz$2.748.385,00.

Segundo o comandante Rolim
Adolfo Amaro, presidente da em-
presa, esses fretamentos, basica-
mente turisticos, séo, ""uma forma

criativa de aproveitar a capacidade
ociosa das aeronaves nos fins de se-
mana, j& que o cliente padréo daem-
presa é o executivo, que viaja mais
nos dias uteis”’.

Dentre os maiores fretadores da
TAM destacam-se as operadoras de
turismo Wellcome, para Porto Se-
guro (BA) e Pousada do Rio Quen-
te (GO) e Bancor, para Porto Murti-
nho {Pantanal Matogrossense). Os
"charters” de S&o Paulo com esses
destinos realizam-se continuamen-
te, no ano inteiro, com pleno apro-
veitamento.
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767-300ER PARA A
AUSTRIA

0O Boeing 767-300ER (Extended
Range), uma versdo aumentada do
767-200, com 6,5 metros a mais de
fuselagem, e que se encontraem fa-
se de testes em voo para obtencdo
do certificado da FAA, j& tem seu
primeiro cliente europeu.

Trata-se da Lauda Air, compa-
nhia aérea austrfaca, especializada
em voos charter, que acaba de en-
comendar um birreator deste mode-

lo, cujo valor de compra foi de
US$75 milhdes, incluindo pecas ex-
tras e treinamento.

O novo avido iniciaré servico co-
mercial para a Lauda Air em marco
de 1988.

Fundada em 1979 por Nikki Lau-
da, a Lauda Air vem realizando voos
charter para o Recife, com o Boeing
737-300.

g N

VENDAS DA BOEING

No primeiro trimestre deste ano,
a Boeing comercializou 55 aerona-
ves, cujo valor atingiu US$3.38 bi-
lhdes.

Os avides encomendados in-
cluem: nove 707, quatro 737, oito
747, doze 757 e vinte e dois 767.

Neste mesmo perfodo foram en-
tregues 63 avides (dois 707, trinta e
sete 737, dez 747, sete 767 e sete
767).

O total de encomendas de
avides Boeing é de 5791 unidades,
das quais 997 sdo 707, 1831 sdo
727,1750s80737,773s80747,207
sdo 757 e 233 séo 767.

g
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TAM: 3 MILHOES DE
PASSAGEIROS

A TAM — Linha Aérea Regio-
nal, ultrapassou em margo passado
onumero de trés milhdes de passa-
geiros transportados, desde sua
criagdo, em 1976, como parte do Sl-
TAR — SistemaIntegrado de Trans-
porte Aéreo Regional.
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Tendo levado cinco anos para
atingir o seu primeiro milhdo de pas-
sageiros, em outubro de 1981, e trés
para chegar ao segundo {outubro de
1984) a empresa demorou pouco
mais de dois para atingir o atual in-
dice.

— g
SAS — O MAIS RAPIDO
VOO SEM ESCALAS
PARA TOQUIO

Uma boa noticia para a grande
colénia japonesa do Brasil, que gos-
taria de prolongar as férias ou a via-
gem a negdcios na Europa: a partir
do dia 1° de setembro, a SAS (Li-
nhas Aéreas Escandinavas) inicia
seus voos sem escala, entre Cope-
nhagen e Téquio.

Com permissdo outorgada pelo
governo soviético, para voar direta-
mente sobre a Sibéria, os voos da
SAS passardo a ser o meio mais ra-
pido de unido entre a Europa Oci-
dental e o Japdo. Serdo somente 11
1/2 horas de viagem, comparan-
do-se com as atuais 13 horas, via
Moscou.

FATOS E GENTE

VASP ENCOMENDA
NOVAS POLTRONAS

Depois de terequipado sua fro-
ta de Airbus A300 e nove Boeing
737 com poltronas fabricadas em
Porto Alegre pela Aeromot — Ae-
ronaves e Motores S.A., a VASP
acaba de encomendar o 12° conjun-
to de poltronas “Sonata’ a empre-
sa porto-alegrense. As novas poltro-
nas deverdo equipar um dos vérios
Boeing 737-300 a ser operado pela
empresa aérea nacional.

'h——;b.

BOEING CONGELA
PRECOS

A Boeing Commercial Airplane
Company acaba de anunciar o con-
gelamento de precos, até abril de
1988, dos ftens de suprimento a se-
rem vendidos as companhias aé-
reas.

Cerca de 97% das pegas que
constam no Catélogo de Precos de
Pecas da Boeing paraoanode 1987
manterdo os precos de 1986. E, dos
3% restantes, sujeitos a mudancas,
alguns terdo o prego reduzido.

Este congelamento de pregos
dé& prosseguimento a um programa
de apoio aos clientes, iniciado em
1986.

NOTICIAS DO EBRAVE

Jéestdoem andamento os pre-
parativos para a realizagdo do Il
EBRAVE, (ENCONTRO BRASILEI-
RO DE AVIOES CLASSICOS, AN-
TIGOS EEXPERIMENTAIS) que te-
ré lugar na sede operacional do Ae-
roclube do Rio Grande do Sul, em
Belém Novo (SSBN}, Porto Alegre,
de 26 & 29 de novembro de 1987.

Este ano espera-se a presenca
de aproximadamente 200 aerone-
ves vindas de todos os quadrantes,
do Brasil e do exterior (Uruguai e
Aergentina), que fardo, sem duvi-
das, o mais belo espetaculo de avia-
¢do ja realizado no paifs. T-6's,
PT-19's, moto-planadores, ultrale-
ves, experimentais etc., estardo
voando nos céus de Belém Novo, lo-
cal de privilegiada paisagem, em
inesqueciveis formacoes.

Conforme o Cmte Sergio Fraga
Machado, da Comiss&o Organiza-
dora, o evento deste ano sedimen-
taré a posicdo atingida nos Encon-
tros anteriores e certamente propor-
cionard ao publico presente (estima-
doem 20.000 pessoas) um estimu-
lante contato direto com a aviagdo
civilde pequenc e médio porte. Es-
tdo previstos, entre outros itens, a
realizagdo de foruns, palestras e de-
bates, além da expoSicdo estatica
dos diversos modelos, bem como
shows aéreos, com acrobacias,
v00s agrupados, acrobaciasem pla-
nadores etc...

SRS T
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767 PARA O CANADA

A Canadian Airlines Internatio-
nal — CAl — acaba de se tornar o
mais novo cliente do Boeing 767, ao
encomendar seis unidades do
Boeing 767-300ER (Extended Ran-
ge), com opgio para mais oito uni-
dades. O valor da aquisigéo é de

US$1.2 bilhdes, incluindo pegas ex-
tras e treinamento.

Asentregas dos 767-300 ER pa-
ra a CAl terdo infcio em abril de
1988.

0767-300 é uma versdo aumen-
tada do ja popular 767-200.
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As pecas do acervo
aerondautico brasileiro,
pesquisadas e
restauradas por
dedicados especialistas,
contam, ao vivo, a
histéria da nossa aviacao.
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EGITO RECEBE 100° KIT
DO TUCANO

A Embraer entregou, recente-
mente, o centésimo kitdo EMB-312
Tucano de umaencomendade 120
unidades, assinada pelo Egito no se-
gundo semestre de 1983.

O contrato original de vendaen-
volvia a entrega de 10 unidades
prontas diretamente das linhas de
produgédo da Embraer, seguidas de
outros 110 kits para montagem na
AO! — Arab Organization for Indus-
trialization, na cidade do Cairo, com
opcédo de compra para outras 60 uni-
dades.

O contrato com o Egito consti-
tuiu-se na segunda venda interna-
cional do avido de treinamento mi-

litar basico produzido pela Embraer
— o primeiro cliente do modelo foi
Honduras — e foi durante algum

tempo o0 maior contrato na histéria

da empresa.

0O EMB-312 Tucano tem motor
canadense (Pratt & Whitney)
PT6A-25C de 750 SHP, peso méxi-
mo de decolagem acrobética de
2.550kg, e voaauma velocidade de
cruzeiro de 448 km/hora. A aerona-
ve queima 30 por cento menos com-
bustivel do que os jatos de treina-
mento concorrentes e sua utilizacéo
pode reduzir custos num processo
tipico de treinamento em até 20 por
cento.
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PRESIDENTE DA VASP
ADOTA MEDIDAS DE
AUSTERIDADE
ADMINISTRATIVA

Trés medidas de austeridade ad-
ministrativa foram adotadas pelo
presidente da VASP, Sidnei Franco
da Rocha, na sua primeira semana
a frente da empresa. A primeira re-
feriu-se & concessao de passagens
e fretes gratuitos que, agora, teréo
que receber sua autorizagdo prévia.
Com isso, o presidente passou a ter
maior controle sobre essas conces-
sOes, ndo permitindo excessos, 0
que, certamente se revertera em
maior economia para a empresa.

Outra determinagéo do presi-
dente relaciona-se com o atendi-
mento de passageiros no Aeropor-
to Internacional de Guarulhos. Apds
visita de inspecdo aquele terminal,
constatou falha no atendimento ao
usuério nalojada VASP e, em vista
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disso, ja foi alterado o sistema. Os
funcionarios, que anteriormente se
colocavam dentro da lojada VASP,
agora ficam junto-ao balcdo, com
maior facilidade de atendimento
imediato ao passageiro. Além disso,
Sidnei Franco da Rocha determinou
& Superintendéncia de Trafego da
empresa estudos urgentes visando
areformular o atendimento no Ae-
roporto de Guarulhos. Ja foi forma-
do grupo de trabalho nesse sentido,
que comega a levantar o assunto pa-
ra apresentar as propostas necessé-
rias ao aprimoramento do servico.

A terceira medida foi com rela-
¢&o a admissao de funcionarios. To-
dos os pedidos deverdo ser, agora,
submetidos & sua apreciagéo.

FATOS E GENTE

SETOR TURISTICO
HOMENAGEIA O
MINISTRO DA
AERONAUTICA

A Embratur e a Comissao Nacio-
nal de Entidades de Turismo — CO-
NENTUR —, representando o tra-
de turfstico nacional, homenagea-
ram em abril 0 ministro da Aerondu-
tica, Ten Brig Octavio Julio Morei-
ra Lima, com um almogo no Hotel
Copacabana Palace (Rio), pelo apoio
que sua gestdo no Ministério tem
dado ao turismo. A ceriménia esti-
veram presentes o vice-governador
do Rio, Francisco Amaral, o gover-
nador de Alagoas, Fernando Collor
de Mello, o presidente da Embratur,
Jodo Déria Jr., e lideres empresa-
riais como Hélio Schmit (Varig) e
Omar Fontana (Transbrasil).

O presidente da Embratur des-
tacou na ocasido o auxilio que as
medidas recentemente tomadas pe-
lo Ministério tém prestado ao desen-
volvimento do turismo no Brasil. A
modernizagdo de nossa infra-estru-
tura aeroportudria, com obras de
ampliacdo em 49 de nossos campos
de pouso em todo o Pals e a partici-
pagéo do DAC na formulag&o de no-
vas propostas para a melhoria do

atendimento aos passageiros com-
provam a colaboragéo do ministro
da Aerondutica com os interesses
do turismo”’, diz Déria Jr.

Qutros pontos destacados, tan-
10 pelo presidente da Embratur co-
mo pelos empresarios presentes, fo
ram a criagdo da Tarifa Aérea Pas-
saporte Brasil — que assegurou ex-
clusividade do desconto de 20%
nas passagens para turistas — e o
parecer favoravel do DAC a conces-
sdo de linhas de vdo internacional
também a VASP e & Transbrasil. Se-
gundo Omar Fontana, presidente
desta Ultima empresa, ‘o apoio do
Ministério em relagdo as tarifas aé-
reas foi fundamental para o suces-
so do Passaporte Brasil.”

Segundo Déria Jr., o ministro da
Aerondutica afirmou durante a ce-
riménia que o turismo é uma das
prioridades de sua administragdo:
“"Nosso Pafs é um dos mais privile-
giados do mundo em matéria de be-
leza. Devemos explorar esse poten-
cial.”

D

EMBRAER COMPLETA
ENTREGA DE TUCANO
A VENEZUELA

A Embraer encerrou a entrega
do lote de 30 aeronaves EMB-312
Tucano para a Forga Aérea da Ve-
nezuela, cumprindo assim o crono-
grama estabelecido na assinaturado
contrato com aquele pais. As entre-
gas do Tucano paraa Venezuela co-
megaram em abril do ano passado
€ seguiram em uma cadéncia de
quatro aeronaves por més, destina-

das aos esquadrdes de treinamen-
to de pilotos daquela Forca Aérea.

O Tucano é o atual “best-seller”
da Embraer, com 556 unidades co-
mercializadas desde a sua entrada
em operagdes em 1983 e com 266
unidades entregues até o momen-
to para as Forgas Aéreas do Brasil,
Honduras, Egito, Venezuela, Peru e
Inglaterra.
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ERTEZA

Vinculada ao Ministério da Aerondutica,
a TASA constitui-se numa empresa de economia mista
com cerca de 2.000 funcionarios altamente qualificados
para a prestacdo de servicos de Controle de Trafego
Aéreo de Area, de Aproximacao, Informagio ao Voo
e Alerta, Meteorologia Aerondutica, Telecomunicacao
Moével Aerondutica, Internacional e Doméstica,
Telecomunicacoes Fixas Aeronauticas e Regularidade
de Voo

Além dos 6rgaos publicos pertencentes ao
Sistema de Protecao ao Voo, a TASA instala, mantém
€ opera, sob contrato de prestacdo de servico, Grgaos
privados de Protecdo ao Voo, inclusive alguns ligados

VOO SEGURO -

a atividades de alto interesse nacional, como
prospecgdo e extracdo petrolifera, geracao energética
e mineracio.
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Brasilia: o novo padrao
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