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Omomento do encontro com novos ami-
gos e o reencontro com os antigos é, para 
nós, algo de valor inestimável. Prova disso é 
que em cada palavra, em cada frase, em ca-
da página fechada, colocamos muito carinho, 
fé  e o amor que temos ao nosso trabalho -
para que se perpetue o encontro e nossos lei-
tores percebam a importância de estarmos 
juntos a cada nova edição. 

Assim passamos - mais um outubro. Os 
coracões de todos os brasileiros voadores ba-
tem mais forte, ao ver realizar sua data maior. 
E porque amamos a aviação, o nosso coração 
também se descompassa, seguindo o ritmo 
das comemoracões do Dia do Aviador. 

Há 30 anos régistramos esse momento -
e como ele nos parece novo! Sim, porque, na 
aviação, nenhum dia é igual ao outro e cada 
vôo representa novo desafio a superar, nes-
ta incrível série de conquistas iniciadas há 83 
anos atrás, por Santos-Dumont, eni Bagatel-
le. 

Com as esperanças renovadas, cumpri-
mentamos a todos os companheiros do ar, ra-
tificando aqui nosso reconhecimento, nosso 
apoio e - porque não dizer? - nossa vibra-
ção pela Aviação Brasileira. 

O clima é de festa - afinal, é primavera -
e a Revista Aeronáutica a proveia o ensejo pa-

ra a estréia do (tão sonhado) 11 Fórum": enfim, 
a II Boca Livre" do leitor, a hora e a vez do pú-
blico dizer o que pensa. No mês dos pilotos, 

· a primeira contribuição para o nosso 11 Forum"
é a do aviador Lauro Ney Menezes, que abor-
da, em seu artigo, a polêmica questão da Pri-
vatização das Empresas. O assunto é momen-

. toso.
Nesta edição dedicamos, ainda, aos afic-

cionados, uma matéria sobre a grande vede-
te do Pára-quedismo: o Pára-glider. O Encon-
tro das Velhas Águias, a entrevista com o Pre-
sidente da CELMA e a restauracão do P-47 no
Museu Aeroespacial dão o toque final a esta
Revista, que ofertamos como um presente à
Família Aviatória Bràsileira.

Um presente humilde, é verdade. Porque
nossos pilotos merecem bem mais. No pas-
sado foram heróis. No presente, incansáveis
trabalhadores. No futuro, os grandes respon-
sáveis pela Aviação do novo século.

Aos aviadores brasileiros rendemos, pois,
nossa homenagem. E com ela, fica uma cer-
teza: o Brasil se orgulha de todos vocês.

A Redação. 
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Recebemos de José Augusto Franco 
Coelho - Rondonópolis - MT 

Prezados Senhores, 

Pela presente, venho solicitar-lhes a 
gentileza de procederem à mudança 
de endereço pra remessas posteriores 
da R A  O último exemplar que tenho 
em mãos é o de n ° 171; estaria faltan-
do o nº 172 para completar o número 
de revistas relativas à assinatur.a? 

Não gostaria em nenhuma hipótese 
de perder o exemplar n º 172 e 173, pois 
tenho uma consideração muito espe-
cial por esta publicação, "levada ao ar" 
por oficiais extremamente competen-
tes de nossa Força Aérea. Por outro la-
do, gostaria também de renovar minha 
assínatura, para o que sol1c1to o favor 
de informarem o valor atual da mesma. 

Sem mais para o momento, agrade-
ço a atenção dispensada. 

Sinceramente, 

A REDAÇÃO: Já  seguiram os exempla-
res da Revista Aeronáutica de n ° 172 
e 173. O valor atual da assinatura é de 
NCzS 18,00 (dezoito cruzados novos). 

Agradecemos ao Departamento de 
Cultura, do Náutico Atlético Cearense, 
os convite·s para as noites de autógra-
fos dos livros: Marechais de Hitler, de 
autoria do médico Argos Vasconcelos, 
Diretor Clínico da Santa Casa de Mise-
ricórdia de Fortaleza, e Musa Lusa 
Sonetos de Amor, de autoria do escri-
tor Pedro Lyra, Professor da Universi-
dade Federal do Rio de Janeiro. 

Agradecemos o convite da Artista 
Plástica MÁJARI SEIDL, para a inaugu-
ração do "Salão Feminino" e Aniversá-
rio da Sociedade Brasileira de Belas Ar-
tes. 
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Recebemos do SENAI DEPARTA-
MENTO REGIONAL DO ESTADO DO 
RIO DE JANEIRO 

O SENAI - Serviço Nacional de 
Aprendizagem Industrial, através do 
seu Centro de Tecnologia de Transpor-
tes - CETEC Transportes, vem mani-
festar o grande interesse em receber, 
para fazer parte do nosso Núcleo de 
Documentação Bibliográfica, as publi-
cações periodicamente e_ditadas pela 
Aeronáutica e, em especial, a Revista 
Aeronáutica. 

Diante da excelente qualidade de to-
do o material produzido pela Revista 
Aeronáutica, estamos conscientes de 
que ela será de grande auxílio à forma-
cão dos técnicos dos diversos cursos 
do CETEC Transportes. 

Agradecendo antecipadamente, 
subscrevemo-nos, 

Paulo Roberto Diniz - Diretor do 
CETEC Transportes 

A REDACÃO: Informamos que a cor-
tesia da Revista Aeronáutica já foi ce-
dida. 

Recebemos de Andréa Lebre - Rio de 
Janeiro - RJ 

Encaminho a V.S. a colaboração 
anexa: Acredito. Estou na Faculdade, 
2° ano de Comunicação Social da 
UFRJ. Tenho dois avós aviadores e 
acho que as netas também podem ter 
um cantinho na Revista Aeronáutica. 

Cordiais Saudações 

REDAÇÃO: Agradecemos a sua cola-
boração, Andréa, e expressamos votos 
de uma brilhante carreira à sua frente. 
Aguardaremos a oportunidade para 
publicar sua matéria. 

Recebemos do Brig Geraldo Labarthe 
Lebre - Rio de Janeiro - RJ 

Referênc:,ia: Artigo_ do "Times", 13 
de março 89, "Flying low in _an F 16". 

Na minha opinião,a Revista Aero-
náutica deveria tentar publicar, me-
diante licença, algumas notícias oure-
sumo de artigos que tivessem saído 
em jornais e revistas. Em "O Globo" e 
no "Times", por exemplo, saem coisas 
interessantes que não são lidas pela 
grande maioria dos aviadores brasil i-
ros. Acho que a maioria dos pilotos nao 
tem conhecimento de muita coisa re-
lativa à Aviação que saem publicadas 
em jornais ou revistas: o artigo do vôo 
do F 16 é um exemplo. Assim, median-
te licenca (mesmo que seja anos ou 
meses depois), a Revista deveria repu-
blicar artigos interessante_s. Poder-se-ia 
primeiro fazer uma pesquisa para se ve-
rificar quantos lêem jornais, "Times", 
"Seleções" etc. . Constatei, anos atrás, que dois ex-
celentes artigos de "Seleções" (Rea-
ders Digest, exemplar em inglês), fo-
ram conhecidos por poucos: um sobre 
um impressionante diário de um pilo-
to de porta-aviões americano no V1et-
nam e outro sobre o sobrevôo de um 
vulcão extinto, que soltou à noite uma 
baforada de fumo, por um jato comer-
cial em Java e que teve momentanea-
mente as 4 turbinas apagadas. 

REDACÃO: Achamos interessante, 
culturaímente benéfico, mas, após ex-
periências no sentido, existiram gran-
des problemas de direitos autorais e o 
custo excede às nossas possibilidades. 

• 
A Revista Aeronáutica agradece: 

- Ao Deputado Gilberto Rodri-
gues, Presidente da Assembléia Legis-
lativa do Estado do Rio de Janeiro, o 
convite para a solenidade em homena-
gem à Alitália. 

Revista Aeronáutica n º 17 4 
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NOVOS CAPACETES DE VÔO 
NACIONAIS, DE AVANÇADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO 

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

FICHA TÉCNICA 

-Casco: em Kevlar (R) -49 de baixo peso e alta
resistência à impactos.com opção em fibra d.e vidro

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

- Contato: dispositivo de ajustagem anatômica e
regulagem de pressão das conchas acústicas
operáveis em vôo. Alto grau de isolamento an-
ti-ru1âo e elevado padrão de acabamento.

- Forração: em veludo lavável ou opção em couro.

- Pesq: o.timizado no prpjeto de todos os elementos 
const.1tumtes, comparavel aos mais leves interna-
c1ona1s. 

Articulação de viseira e dispositivo anti-g 

Ajustes das conchas acúst1vas 

Dupla viseira 

C011PDSITE 
lECNOLOGIA 

Rua Letônia, nº 493 -São José dos Campos -SP/BR 
Tel: (0123) 21-7244 

Telex: 123-3330 - COTE 
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JAPONESES ATACAM BASE 
AÉREA DE SANTA CRUZ 

- O Brig do Ar RIR Geraldo Labar-
the Lebre escreveu para a Redação e 
chamou a atenção para um deslize his-
tórico do autm na Revista Aeronáutica 
nº 172, pág. 34, 1? parágrafo, em que 
o autor afirma "que o Brasil já engaja-
do na guerra contra os países do Eixo, 
Alemanha, Itália e Japão ... " A correção 
que o Brig faz, "é que jamais o Brasil es-
teve em guerra contra o Japão".

• 

Recebemos de Júlio Prestes Silva 
Rio de Janeiro - RJ 
Prezados Senhores, 

Gostaria de saber informacões de 
como proceder para adquirir a coleção 
de posters de Aviões Militares Brasilei-
ros publicado por vocês e o preço atual, 
pois tive a oportunidade de ver o anún-
cio em uma revista de vocês, mas que 
já é antiga. 

Desde já grato pela informação. 
A REDAÇÃO: Infelizmente, informa-
mos que não temos mais nenhuma co-
leção desses posters, pois esgota-
ram-se e não temos previsão de novo 
lançamento . 

A REDAÇÃO: Recebemos uma carta 
endereçada ao CelAv Paulo José Pin-
to; o remetente, o $r. José Augusto 
Franco Coelho, menciona um artigo 
publicado na Revista Aeronáutica de 
n ° 172. Estamos enviando ao Cel. Pau-
lo a carta, em anexo comentários sobre 
o assunto. 

Agradecemos o folheto enviado pela 
IX ENBETUR - ENCONTRO NACIO-
NAL DE BACHARÉIS E ESTUDANTES 
DE TUR(SMO. 

CUPOM DE ASSINATURA 
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ATENÇÃO! 
Não aceitamos VALE 

POSTAL: Os pagamentos de 
livros, números atrasados e 

assinatura devem ser 
efetuados em espécie ou 

através de cheque nominativo 
ao Clube de Aeronáutica. 

Preencha corretamente em letra de forma todos os dados para que possamos atender 
seu pedido. A Assinatura dá direito ao recebimento de 6 edições normais ( 1 ano) e mais 
as edições especiais, quando houver. Qualquer dúvida ligue para 021 - 220-3691 ou ainda 
021 - 210-3212 R. 184/185. 
Recorte, coloque em envelope, sele e remeta à Revista Aeronáutica - Pça. Mal. Âncora 
n? 15 - CEP 20021 - Rio de Janeiro. Envie em anexo cheque nominal ao Clube de Ae-
·onáutica no valor de NCz$3,60 (três cruzados novos e sessenta centavos). 

E N D E R E Ç O - - - - - - - - - - - - - BAIRRO _ _ _ _ _  _ 

CEP _ _ _ _ _  C I D A D E - - - - - E S T A D O - - - - - - - - -

TEL _ _ _  _ D A T A - - - - - - -
A S S I N A T U R A - - - - - - - - - - - - -
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Começa r am  a falar da tal da CIBER-
NETICA. Até a Revista Aeronáutica pu-
blicou um artigo a respeito. 

Pouco a pouco, comecou a crescer 
o interesse pela utilização do maravi-
lhoso computador.

A Intendência providenciava o em-
prego dele nos contra-cheques dos pa-
gamentos. O Material tratava de levan-
tar todo o suprimento da FAB valen-
do-se da memória do computador. 

O Ministro da Aeronáutica, Briga-
deiro do Ar Eduardo Gomes, assistira 
a uma demonstração de computador 
em São José dos Campos, no Centro 
Técnico da Aeronáutica, CT A, que, co-
mo sempre, era pioneiro no assunto no 
Brasil. 

Chegou a vez do Çhefe do Pessoal 
se entusiasmar. Numa reunião com o 
Ministro, presentes vários Oficiais do 
Gabinete do Ministro, entusiasmado 
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mostrava a necessidade de usar o com-
putador para os Históricos do Pessoal. 

Mostrou um exemplo: 
- "Se o Senhor quiser saber qual

o Oficial na FAB que fala grego, o Se-
nhor tem a resposta em segundos".

O Brigadeiro sorriu, com seu jeito 
calmo, e comentou: 

- ;,Mas todos na FAB sabem que
quem fala grego é o Camarão". 

A FAB devia ter uns 1.500 Oficiais 
e o Camarão, por ser o único Oficial 
Aviador que sabia falar grego, fora de-
signado para uma função de Observa-
dor na Grécia. Ficara lá três anos. 

O Chefe do Pessoal reconheceu que 
o exemplo que citara não convencera
ninguém. Resolveu mudar de assunto.

Mais tarde voltaria à carga. Por que 
fora falar em grego? 

G. L. Lebre • 

/ 
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Lembro-me que na década de 70 Dr. 
S. Faro, brilhante conferencista, ao ini-
ciar uma palestra para profissionais de 
saúde no HCA teria dito: "vivemos em 
um mundo hostil, bebemos leite irra-
diado, um conflito nuclear nos aguar-
da". Hoje 20 anos após, teria ele feito 
as mesmas afirmacões? Gostaria desa-
ber-lhe a opinião .. : sem medo de errar 
ou acrescentaria: vivemos no auge da 
violência urbana, tememos sair de ca-
sa, temos sido cada vez mais cercea-
dos em nossa liberdade social, em nos-
so direito de ir e vir. Estamos descren-
tes de nossos líderes políticos, a cor-
rupção campeia em quase todas as ins-
tituições e isso nos envergonha. Doen-
ças incuráveis nos ameaçam (AIDS,
HEPATITE D etc.), o salário nos acha-
ta e nos impede do lazer que aprecia-
ríamos desfrutar, ... enfim, por amostra-
gem, diríamos que as perspectivas pa-
ra o futuro imediato são sombrias. 

Toda essa gama de desgraças nos 
desanima, entristece, irrita e às vezes 
nos faz explodir (alguns organicamen-
te implodem). Será que nosso organis-
mo cansado e combalido agüenta so-
brecarga maior? É só ver as estatísticas 
dos óbitos precoces, sobretudo por en-
fartes, AVC (acidentes vasculares ce-
rebrais), etc. 

As vezes gosto dfJ parar nas esqui-
nas movimentadas das grandes cida-
des, como N. York, S. Paulo e Rio, por 
exemplo, na hora do "Rush" e obser-
var a expressão fisionômica bem como 
o ritmo frenético das pessoas. Quando 
possível até mesmo fotografá-las - Já 
lhe ocorreu a idéia de fazer a mesma 
observação? Então tente. Faça-o e con-
firmará esta assertiva a que eu chama-
ria de a fotografia viva do STRESS.

Mas o que é STRESS? - Em uma 
definição simples, diria que é a reação 
emocional às vicissitudes e "chatea-
ções" a que nos atemos em nosso dia-
a-dia. 

Stress, 

esse terrível assassino ... 

Sempre que sofremos algum tipo 
de emoção desagradável, nosso cére-
bro emite estímulos ou ordens quími-
cas às glândulas supra-renais,que por 
sua vez produzem uma substância cha-
mada ADRENALINA, que eleva à pres-
são arterial, obrigando o coração a tra-
balhar em ritmo acelerado, portanto 
acima de sua capacidade desejável. 
Conseqüência pior ainda: esse exces-
so de ADRENALINA destrói as células 
mais importantes de nosso Sistema 
Imunológico (de defesa), conhecidas 
por LINFÓCITOS "T" (HELPER) 

A indagação lógica é: mas isso é re-
versível? O que pode ou deve ser feito 
para amenizar essa situação? 

Não se desesperem. De nada adian-
taria passar essas informações se eu 
não lhes desse alguma sugestão, algu-
ma fórmula que possa reverter esse 
quadro. Eis aqui: para neutralizar a ação 
da adrenalina, você tem que estimular 
o organismo a produzir uma outra 
substância química a que chamamos
de ENDORFINA.

Para se ter uma idéia quanto à im-
portância desse FARMACO, quando 
produzida em laboratório, seu custo é 
quase proibitivo, verdadeiramente ina-
cessível à maioria das pessoas co-
muns. 

Darei ao final do artigo a fórmula 
simples de produzir ENDORFINA, de 
maneira natural, a custo zero. 

Sabemos todos que é impossível 
não termos problemas, dificuldades, 
preocupações, ansiedades, etc. Preci-
samos contudo nos condicionar a en-
carar tais situações. Devemos saber 
tratá-las de tal maneira que nos façam 
o menor mal possível. 

Isso depende de um preparo psico-
lógico e exercitá-lo na nrática. 

Em minha atividade profissional diá-
ria, enfrento situações que me ensina-
ram a adotar um comportamento de tal 

modo que sofra o mínimo possível de 
desqaste emocional. 

E-m princípio, dirijo uma organização 
heterogênea quanto ao efetivo de ser-
vidores, eis que variam de companhei-
ros pós-graduados até mesmo no ex-
terior, economicamente realizados, 
partindo para empreendimentos alta-
mente rentáveis, passando por técni-
cos de nível médio e descendo a humil-
des funcionários que, às vezes premi-
dos por dificuldades, têm até a luz de 
sua casa desligada (por falta de paga-
mento), ou que faltam ao trabalho por 
não terem dinheiro para a condução 
(believe it or not) 

O nosso público usuário também -
e é desse público que recebo a maior 
gama de pressão: dos quase trezentos 
pacientes/dia, 10% nos procuram exi-
gindo soluções "milagrosas" para seus 
problemas. Atitudes de comportamen-
to que às vezes chegam quase à agres-
são. 

Tenho que encontrar para todos 
uma solução eficiente e satisfatória, o 
que às vezes é muito difícil - Imagi-
nem a sobrecarga emocional que isso 
representa ao final de cada dia ... Apren-
di portanto, ao ouvir-lhes as queixas; 
sinto-os ansiosos, tensos, revoltados, 
céticos, às vezes desesperados e al-
guns até inconseqüentes - descarre-
gando nos outros todas as suas explo-
sões. 

A princípio procuro acalmá-los con-
cordando com suas reclamações, pa-
ra depois ponderar os outros aspectos. 

Sinto que com freqüência isso de-
nota falta de conf nça no próximo e to-
tal falta de fé em Deus, nosso supremo 
Criador e que sempre pode resolver to-
dos os nossos problemas e dificulda-
des - basta que a ele recorramos mes-
mo em desespero. Quantas vezes, 
quantas, achamos que a solução para 
o problema é somente aquela que nos 
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parece a mais lógica, dentro de nossa 
limitada ótica. Isso porque não analisa-
mos a coisa em sua verdadeira dimen-
são. Deus entretanto, que conhece o 
fim de todas as coisas, antes mesmo 
que elas aconteçam, prover-nos-á a 
melhor solução, ainda que isso nos pa-
reça improvável - temos que ter a hu-
mildade e resignação para aceitá-las -
Ele sempre quer o melhor para nós. 
Lembro-me de um amigo neuro-cirur-
gião que costuma afirmar: "Deus é es-
pecialista em impossibilidades" 

Que nos resta fazer? Se raciocinar-
mos de maneira inteligente, concluire-
mos que nossas reações violentas ou 
agressivas nos trarão tremendos, im-
previsíveis males à saúde, e que além 
de não resolverem as dificuldades, ao 
contrário, podem até mesmo compli-
cá-las. 

Aprendamos a refletir, meditar e 
usar o bom senso - como alguém o 
definiu: "o instinto da verdade". 

Seguramente conseguiremos me-
lhores e surpreendentes resultados. Es-
taremos assim economizando ener-
gias, saúde, conquistando novas ami-
zades, o que faz sentir-nos bem conos-
co mesmos. 

FABRICANTE DE E 
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Esta prática de vida elimina o 
STRESS e nos permite sentir um 
bem-estar confortável. 

Os pesquisadores que se têm dedi-
cado a experiências em clínicas e labo-
ratórios com recursos de HI-TECH, (evi-
dentemente em países ricos e desen-
volvidos), vêm obtendo resultados sur-
preendentes e compensadores. As ex-
periências científicas demonstram, por 
exemplo,que todas as vezes em que 
você imagina uma oportunidade, em 
que você realizou algo que o faz envai-
decer-se de si mesmo, essa sensação 
gratificante de bem-estar induz o seu 
organismo a produzir ENDORFINA. 
Da mesma maneira quando contempla 
a natureza, observa algo que o impres-
siona positivamente e o faz sentir-se 
bem, o nível de ENDORFINA em seu 
sangue se eleva. (Esses dados se em-
basam em ensaios cientificamente pro-
vados). 

E isso acontecerá sempre que exer-
citar-se a procurar coisas que o façam 
sentir-se feliz, às vezes até mesmo ao 
acariciar uma criança, um animal de es-
timação, a pessoa a quem você ama ou 
considera, ao exibir um sorriso gosto-
so, espontâneo, o faz produzir essa 

  ,.....,.,., 
  ·-

SUB-Es=  AÇOES 

substância tão útil e necessária - a EN-
DORFINA. 

Condicione-se. Inicie a pôr em prá-
tica esses pontos aqui enfocados, fru-
to da experiência e dedicação de pes-
soas abnegadas que,ao lidar com seres 
humanos angustiados, têm buscado 
na ciência a solução possível para situa-
ções desagradáveis, que não raro têm 
ceifado preciosas vidas, e por isso mes-
mo gerando outro grupo de sofredo-
res, por perda precoce e inaceitável dos 
entes queridos que se foram, vítimas 
do desespero, do despreparo, da falta 
de fé e esperança de dias melhores no 
porvir. 

Considere: 
"Deus é sábio demais para errar e 

bom demais para négar". 
Alguém um dia escreveu: 
"Se em teu caminho, encontrares 

alguém demasiadamente cansado pa-
ra dar um sorriso, deixa-lhe o teu". 

JESSE RIBEIRO DA SILVA 
Maj CD Aer --------•-
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Classificação das empresas por receita operacional bruta 

Ordem 
Receita Partict- Mar- . . Empresa emNC emUSS Glro3 

88•87 mil mil pação' gem2 

1 1 410 402 1 429 458 31.0 -13.1 0.67 
2 . 2 195291 680 2.10 _ 14,8 �3.9 0,07 
3 3 92 360 321 696 7.0 -53.0 0.54 
4 6 76920 267 918 5.8 ·�-3.5- 1:72 
s 4 69642 242 568 5.3 -22.9 0.97 
6 . 7 62793 218 713 4,8 109,1 0.06 
7 8 59 370 206 788 4.5 64.8 0.33 
8 . 5 56813 -- 197 884 .4,3 -66  7 0.57 
9 . 9 53 700 187'041 4.1 NI NI 

10 • 10 38217 133111 ;2,9 '2,3 1,60 
11 • 12 32 008 111 486 2,4 NI NI 
12 _ • 11 29002 101016 _ ,2,2- ·-75.3 0.32 
13 • 15 Metrõ-SP 19 953 69 496 1.5 -98.8 0.03 
r • 19 [ídiirTãxfAéreo - f 9 6 2 8 68365 1,5 0.1 0.99 
f5 • 14 TNT ----r8-9S-2- 66011 - 1 . - 4 - 3.26 

• 13 Frota Oceânica 18649 64957 1.4 --,313 071 • Norsul 18 332 63 850 1.4 9.4 1.55 
• 18 Transrolt Nave a ão 17 245 60067 1,3 3,7 1,54 
• 20 Cometa 16379 57 049 1,2 7,5 1,58 
-17 Global 16156 56271 1,2. -26,7 0.48 

1. Participação da empresa no total das receitas das 20 maiores,_ em %. 2. Margem é o lucro sobre a re· 

ceita. em%. 
pela empresa. 

3. Giro ê a receita sobre o ativo. em %. 

Lucro líquido 
sobre patrimônio líquido 

- e m %  

4. T ransroll Nave a ão 

• Não figurou na lista. NI Dados não informados 

Ativo circulante mais o 
realizável a longo prazo sobre o 

exiglvel total 

CRESCIMENTO 
Receita operacional bruta, 

em relação à anterior, 
já descontada a inflação - em % 

1. Norsul 
2. Lider Táxi Aéreo 

PRODUTIVIDADE 
Receitas operacionais 

sobre o ativo, deduzidos investimentos 
em outras companhias 

6. Transroll Nave ação 
7. Líder Táxi Aéreo 
8. Transbrasil 
9. Frota Oceânica 

10. Vari 
_Mediana do setor 

AS MELHORES 
Desempenho global pela soma 

dos pontos obtidos pelas empresas 
nas seis tabelas de avaliação· 



Quanto mais simples, 
melhor. 

A semelhança das cabines dos pilotos 
dos modernos Boeing 757 e 767 é 
um exemplo de como o desenvolvi-
mento tecnológico torna as coisas mais 
simples. 
Até mesmo um piloto de testes da 
Boeing, ao examinar esta foto, terá que 
olhar duas vezes antes de afirmar se ela 
é de um 757 ou 767. 
Os dois aviões têm cabines praticamen-
te iguais. E as suas janelas foram 

planejadas para dar aos, pilotos a 
mesma perspectiva visual, no pouso e 
na decolagem. 
Essa semelhança resulta em maior 
produtividade e menores custos. 
Os pilotos treinados em um dos dois 
aviões podem voar o outro e, após 
poucas horas de treinamento adicional, 

- estarão certificados para operar as duas 
aeronaves. 
Simplicidade e economia também estão 

presentes no novo Boeing 757F, o 
avião cargueii;o mais econômico de sua 
categoria. Ele é equipado com um 
sistema especial para mover pallets 
e containers, tornando as operações de 
carga e descarga mais fáceis e rápidas. 
757 e 767. Uma família de jatos Boeing 
a serviço das melhores empresas de 
transporte aéreo. 

HOEING 



,...., 
PRIVATIZAÇAO 

Uma Contribuição ao Debate 

N a  qualidade de homem do se-
tor público, queria dar uma contri-
buicão ao debate acerca da privati-
zaç§o de empresas estatais, no sen-
tido de descarregá-lo de com ponen-
tes emocionais. A discussão do te-
ma não deveria ser conduzida em 
termos de um grande acerto de con� 
tas entre a sociedade e o setor pú-
blico. No caso brasileiro, o fenôme-
no da ampliação das dimensões do 
Estado-Empresário ocorreu como 
parte de um grande processo de 
modernizacão. As dificuldades do 
presente tÚrvam a compreen,são 
dessa premissa. Contudo, basta ter 
presente o Brasil de vinte ou trinta 
anos atrás para dar-se conta de que 
os problemas se agigantaram em 
função do próprio agigantamento 
do país. 

Sugiro entendermos a privatiza-
cão como a forma contemporânea 
de darmos continuidade à moder-
nizacão. Para compreendê-lo, bas-
ta cÓmparar o setor público com o 
setor privado em termos de desem-
penho, o que nos permite verificar 
estarmos diante de um problema de 
ordem estrutural. Cumpre fazê-lo 
sem qualquer idealização das em-
presas privadas mas apenas levan-
do em conta que, se desejam ser 
b'em-sucedidas, estão obrigadas a 
seguir as sinalizações do mercado, 
o que nem sempre pode fazer a em-
presa pública, independentemente
da competência de seus administra-
dores.

Para comparar o setor público 
com o privado, em termos de de-
sempenho, temos que buscar, de al-
guma forma, equalizá-los, renun-
ciando ao pressuposto de que o pri-
meiro orientarse-ia pelo interesse 
geral enquanto o segundo pela ob� 
tenção de lucro. Considerando a 
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ambos como organizações destina-
das à produção de bens ou à oferta 
de serviços, verifica-se de pronto 
que as empresas públicas estão as-
soberbadas por numerosos proble-
mas de caráter institucional e eco-
nômico, problemas que afetam os 
seus resultados. 

Comparando-se, objetivamente, 
custos de produção, somos obriga-
dos a concluir que, em média, os 
custos do setor público são sensi-
velmente maiores. Louvando-nos 
em estudos disponíveis, realizados 
nos países desenvolvidos, verifi-
ca-se que, na Grã-Bretanha, o setor 
privado produz com custos 33% 
mais baixos que o setor público; nos 
EUA com cerca de 40%, alcançan-
do 50% na Alemanha Ocidental. 
Também, em termos de eficiência, 
o setor privado leva vantagem. Pa-
ra fazer o mesmo trabalho, a empre-
sa privada emprega 1 /3 do pessoal
existente nas estatais. Os custos tra-
balhistas representam talvez a dife-
renca-chave. Também os custos de
capital do setor estatal são on_erados 
pela intermitência no fornecimento
de recursos, em vis.ta das dificulda-
des crônicas dos orçamentos públi-
cos.

Em toda parte, o Estado tem pro-
curado compensar as desvanta-
gens enumeradas. Assim, cons-
cientes de que a presença do con-
sumidor é um elemento dinamiza-
dorda empresa privada, os adminis-
tradores públicos valem-se de pes-
quisas de opinião, câmaras de re-
presentação dos U$Uários, comitês 
etc. com vista a melhorar o seu pro-
cesso decisório. A experiência su-
gere que essa praxe não se tem re-
velado capaz de substituir a concor-
rência. A incorporação, à empresa 
pública, de elementos recrutados 

na empresa privada tampouco con-
figura uma solução para o proble-
ma. 

Nos casos em qu@ o setor públi-
co presta serviço de interesse co-
munitário de forma monopolista, 
sua interrupção afeta a todos, sem 
exceção. 

O confronto entre os setores pú-
blico e privado poderia ser estendi-
do a outros aspectos como a reação 
de um e de outro diante da obsoles-
cência dos equipamentos; os ele-
mentos que influem na tomada de 
decisão etc. Valeria a pena mencio-
nar, pela freqüência com que ocor-
re em nosso país, a prática de redu-
zir investimentos como método pa-
ra fazer economia, com graves re-
flexos na qualidade dos serviços 
prestados pelo Estado. 

A o  mesmo tempo, parece im-
prescindível reconhecer q�e a pri-
vatização não é algo de fácil ap/Jca-
cão. Cada circunstância requer re-
médios específicos e não se pode 
generalizar experiências, consoan-
te se pode inferir, do que ocorre nos 
país�s que estão mais avançados 

· do que nós neste processo. Por is-
so mesmo incumbe empreender o
máximo de esforços na direção de
um debate enriquecedor. A prefe-
rência pelas soluções de mercado
justifica-se porque o homem não foi
capaz de inventar nenhuma opção
eficaz para colocar no lugar desse
mecanismo que atua espontanea-
mente e sugere de modo automá-
tico o caminho a seguir para corri-
gir deficiências, aprimorar-se e cres-
cer.

L. N. Menezes • 
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O MUSEU 
AEROESPACIAL 
As peças do acervo' 
aeronáutico brasileiro, 
pesquisadas e 
restauradas por 
dedicados especialistas, 
contam, ao vivo, a 
história da nossa aviacão. 

ROTEIRO 

VIA OUTRA 

BARRADA 
TIJUCA 

COPACABANA 

SÃO CONRADO 

Av. Mal. Fontenelle, 2000 - Campo dos Afonsos - CEP 21740 - Rio de Janeiro - RJ 
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,.. ATÉ HOJE, PARTICIPAMOS DAS OBRAS DE 
CONSTRUÇÃO DE 25 AEROPORTOS E AERÓDROMOS. 

ESTAMOS PREPARADOS. 

A Base Aérea de Santos, o Aeroporto do 
CampodeMarte, aBaseAéreadeCampo 
Grande, o Aeroporto Internacional 
do Galeão, a Base Aérea de Santa Cruz, 
a Base Aérea de Cuiabá, o Aeroporto 
de Vilhena, o Aeroporto Ernesto Pichler 
Uupiá), o Aeroporto de Ilha Solteira, 
o Aeroporto de Água Vermelha, o
Aeroporto de São Miguel do Oeste, o
Aeroporto de Campos, o Aeródromo de 
São Pedro da Aldeia, o Aeroporto de 
Uberlândia, o Aeroporto de Salvador, 
o Aeroporto de Parnaíba, o Aeroporto
de Maringá, o Aeroporto de Belo Hori-
zonte, o Aeroporto Santos Dumont,
o Aeroporto de Pirassununga; o Aero-
porto Internacional de Manaus, o

Aeroporto de Tucuruí, o Aeroporto de 
Iraí, Aeroporto Internacional de São 
Paulo / Guarulhos e o Aeroporto Inter-
nacional de Viracopos, atestam a auto-
suficiência da engenharia nacional 
na execução de obras aeroportuárias. 
Cada um desses empreendimentos 
representa um importante marco nos 
processos de integração e desenvol-
vimento do Brasil. Hoje, como ontem, 
estamos preparados: contamos com 
homens, tecnologia e equipamentos à 
altura do ritmo exigido por um país 
cuja vocação é voar ---------.
alto e crescer. CAlVIARGO 

·CORRÊA
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PLASTIMODELISMO

VICKERS ''VISCOUNT'' 
HISTÓRICO 

"Viscount" 630 foi o 1 ° avião co-
mercial turboélice do mundo. O protó-
tipo voou em 16 de julho de 1948. 

O sucesso da aeronave foi compro-
vado pelo apreciável número de enco-
mendas que a firma britânica recebeu. 
A British European Airways (BEA) ad-
quiriu 26 unidades do modelo 708 em 
agosto de 1950 para o tráfego na rota 
Paris - Londres. Os pedidos seguin-
tes totalizaram 84 aparelhos até junho 
de 1953. 

Planejado para operarem linhas de 
curta e média distância, a autonomia 
pode ser aumentada com o emprego 
de reservatórios suplementares exter-
nos. 

Emprego no Brasil: 
Em fevereiro de 1957 a FAB recebeu 

o 1 º "Viscount" V. 742 D destinado ao 

transporte presidencial e de outras au-
toridades. O 2º foi entregue em outu-
bro do ano seguinte. Foram designa-
dos VC - 90, respectivamente matri-
culados 2.100e 2.101 e incorporado ao 
Grupo de Transporte Especial (GTE) se-
diado no Rio de Janeiro. 

Em dezembro de 1967 a aeronave 
FAB 2.100 acidentou-se durante o pou-
so no Aeroporto Santos-Dumont. 
Registraram-se graves avarias em con-
seqüência da colisão do trem de pou-
so principal com as pedras que antece-
dem a pista. 

O 2° "Viscount" V. 789 D da FAB 
operou até recentemente, quando foi 
incorporado ao acervo do Museu Ae-
roespacial. 

Os aviões "Viscount" V. 827 civis 
entraram em serviço na V A S P  em 

r-·------- ·------------·-----
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1958. Foram os primeiros turboélices 
comerciais brasileiros. 

Em 1963 a empresa adquiriu 1 O ae-
ronaves V. 701, menores que os da sé-
rie precedente. Os primeiros, apelida-
dos "Vaicão", transportavam 56 pas-
sageiros, e os últimôs, "Vaiquinho", 
possuíam 44 assentos. 

Matrículas e operação na VASP: 
A ATMA injetou na década de 60 o 

kit do "Viscount" com matrícula da 
VASP. O molde original é o da "Hawk" 
americana. 

O fabricante fornece partes para 
montar a escada de acesso à cabine. A 
porta vem destacada permitindo 
mantê-la aberta. Entretanto o interior é 
desprovido de assentos que deverão 
ser supridos pelo modelista exigente. 

Nenhuma etapa da montagem ofe-

1 
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rece dificuldades mesmo aos princi-
piantes. Basta seguir as instruções ... 

O detalhe final depende da fixação 
dos decais. Devem ser utilizados após 
o corte rente às marcas da aeronave. O
descuido desta prática elementar tem 
desclassificado muitos modelistas em 
concursos. 

18 

A matrícula do modelo da ATMA 
deve ser substituída por uma das USil-
das nos aviões da FAB ou da VASP. A 
última alternativa oferecerá menor di-
ficuldade em virtude de tratar-se da 
simples troca de letras. 

Parabenizamos aos que possuem 
este kit raro ... 

Kits do "Viscount" 
Série 700 Escala 

1/96 

1/96 
1/121 
1/144 

Procedência 
U . S A  

Brasil 
U.K. 
U.K. 

Série 800 Escala 
1/58 
1/96 

1/100 
1/143 

Procedência 
Japão 
U.K. 

Alemanha 
Itália 

Fabricante 
Hawk 

ATMA 
Lincoln 
Se bel 

Matrículas 
Capital A/L 
Continental A/L 
United A/L 
VASP 

lraqui A/L 
BE A/L 

Fabricante 
Tomiyama 
Frog 

Faller 
Co-MA 

Matrículas 

BEA A/L 
KLM A/L 

º ºº 

VISCOUNT 700 YERSION TOURIITT -·

YISCOUNT 800 STANDARD 

VISC - 827 
PP-SRC 

VISC - 827 
PP-SRD 

VISC - 827 
PP-SRE 

VISC - 827 
PP-SRF 

VISC - 827 
PP-SRG 

VISC - 827 
PP-SRH 

VISC - 701 
PP-SRI 

VISC - 701 
PP-SRJ 

VISC - 701 
PP-SRL 

VISC - 701 

PP-SRM 

VISC - 701 
PP-SRN 

VISC - 701 
PP-SRO 

VISC - 701 
PP-SRP 

VISC - 701 
PP-SRO 

VISC - 701 
PP-SRS 

VISC - 701 
PP-SRR 

Vendido a PI una em 11/11/1975 

Acidentado em Salvador (SSA) em 15/05/1983 
BAIXA - nada consta 

Acidentado em São Paulo (cidade Universitária) em 15/09/1968. 
BAIXA - nada consta (Motores - 7358/7330/7324/731 O) 

Vendido a PI una em 12/01/1976 

Acidentado no Rio de Janeiro em 22/12/1959 (RAMOS) 
BAIXA - IDC6/67 de 04/02/1965 

Vendido a Pluna em 10/12/75 

Doado ao Aéro Club do Brasil (Rio de Janeiro) Motores - 1225/1119 
1154/1058 Baixa - desativado Of. VASP/AD-056/69 de 27/01/1969 

Doado ao Aéro Club de Piracicàba Motores' - 1054/1096/1041/1023. 
BAIXA - desativada Of.VASP/AD-056/69 de 27/01/1969 

Doado ao Aéro Club de Bebedouro Motores - 1062/1104/1034/1148. 
BAIXA - desativado Of.VASP/AD-056/69 de 27/01/1969 

Acidentado no Rio de Janeiro em 31/10/1966 Motores 
1110/158/1012/1260 
BAIXA - desativado Of.VASP/AD-056/69 de 27/01/1969 

Doado ao Aéro Club de São Paulo Motores - 1100/1074/1116/1125 
BAIXA - desativado OfVASP/AD-056/69 de 27/01/1969 

Doado ao Aéro Club de Bebedouro Motores - 1107/1258/1058/1026. 
BAIXA - desativado Of.VASP/AD-056/69 de 27/01/1969 

Doado ao Aéro Club de Rio Claro Motores - 1022/1069/1266/1052. 
BAIXA - Of.VASP/AD-056/69.de 27/01/1969 (desativado) 

Acidentado no Rio de Janeiro (GIG) em 03/03/1965 
BAIXA - Of.VASP/AM-102/65 de 06/10/1965 

Desativado (São Paulo) 
BAIXA - Of.VASP/AD-056/69 de 27/01/1969 

Acidentado em NOVA FRIBURGO em 04/09/1964 
BAIXA - nada consta Motores - 1263/1015/1101/1086 

• 
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ENG. ALEXANDRE 
ENTREVISTA

REVISTA 
AERONÁUTICA

"Um papo informal com um 
empresário que, por artes do 

destino, parece ter sido forjado 
para administrar o Complexo 

Industrial CELMA" 
- • ' - • - - ' : " / < )  > - " ' ,  - • ' ' • - • • • ' . . . .  • - • . . - - ·  

Existe talvez mais do que simples 
coincidências, algo assim como pre-
destinação. À medida em que a entre-
vista ia se estendendo, tivemos cada 
vez mais consciência do fato de que o 
passado anteviu o futuro e preparou o 
Engenheiro Alexandre para o cargo 
que agora ocupa. 

Engenheiro Mecânico por vocação, 
curtiu seu estágio de estudante traba-
lhando como mecânico de pista, no 
Aeroporto Santos Dumont e aprendeu 
nas longas madrugadas da manuten-
ção a lidar e entender os tempwamen-
tais motores à explosão dos antigos 
CONVAIR 240 que equipavam a frota 
da VARIG àquela época. Dali vai serre-
presentante técnico da VARIG junto às 
oficinas da CELMA, e lá solidifica oca-
samento da prática da manutenção de 

Sempre gostei de aviação, mas a carreira de militar nunca me 
atraiu. Eu desd13 pequeno me interessei mais pela parte de en-
genharia, princípalmente a parte mecânica. 
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pista com as técnicas dos trabalhos de 
recuperação em oficinas. 

O degrau seguinte, a ida para o 
C.T.A., para trabalhar junto ao grupo 
que estudava a possibilidade de im-
plantação de uma fábrica de turbinas 
no Brasil, e os estágios em fábricas de 
motores nos Estados Unidos e Europa, 
eram a preparação para a realidade pre-
sente da CELMA, que hoje preside 

Completa o seu aprendizado empre-
sarial na MOTORTEC e já"pronto", é 
convidado a comandar os destinos da 
CELMA, retornando às origens, já com 
uma bagagem de conhecimento e vi-
vência, que o credenciaram para tão 
importante missão. 

Assume a empresa num momento 
importante de seu desenvolvimento. É 
o momento em que necessita maturar

Como todas as empresas do ramo, não temos campo de inven-
ção, mas sim campo de criatividade. 

os investimentos realizados na fábrica 
de peças recém-construída, prepa-
rar-se para uma agressividade maior no 
mercado internacional e aumentar sua 
participação na revisão de módulos de 
grandes turbinas. É um grande desafio, 
mas como bem diz no corpo da entre-
vista: "recebeu uma empresa sólida 
com um patrimônio material e de pes-
soal de alta qualidade o que, no seu en-
tender, facilitariam coisas". 

Mas, por melhor que seja a nave, ha-
verá sempre necessidade de um co-
mandante que tenha competência, co-
nhecimento e audácia para o grande e 
difícil salto para o futuro, e estas quali; 
dades temos certeza que o Engenhei-
ro Alexandre as tem em quantidade, e 
sob o seu comando a CELMA realiza-
rá o seu destino de grande empresa. 

Para manter essa indústria ativa, tem que ter continuamente no-· 
vos programas $Bndo alimentados, senão ela simplesmente aca-
ba. 
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RA - A pergunta chavão inicial, vo-
cê é natural de onde? 
AG - Do Rio de Janeiro 
RA - Profissão .. .  ? 
AG - Sou Eng º Mecânico. 
RA - E o seu pai? 
AG - Meu pai é militar; militar da Ae-
ronáutica. 
RA - E você nunca teve vocação pa-
ra Aeronáutica, alguma coisa que o 
atraia? 
AG - Sempre gostei da aviação, mas 
a carreira militar nunca me atraiu. Eu 
desde pequeno me interessei mais pela 
parte de engenharia, principalmente a 
parte mecânica. 
RA - As máquinas exercem um fas-
cínio muito grande nos jovens, e sen-
do seu pai aviador, você não se  en-
tiu atraído pelos aviões; você conviveu 
em base aérea? .AG - Convivi, convivi muito. Voei 
muito com ele e tudo mais, mas real-
mente em termos de carreira eu prefe- · 
ri a carreira de engenheiro. 
RA - Você é formado por onde? 
AG - Sou formado pela PUC do Rio 
de Janeiro. 
RA - E a sua experiência funcional? 
AG - Bom, desde a época da faculda-
de eu faço estágios em aviação, então, 
no terceiro ano da faculdade eu come-
cei a fazer estágio na VARIG, como me-
cânico. 
RA - Mecânico? 
AG - Eu fui mecânico, evidentemen-
te um mecânico com umas certas re-
galias de horário, mas trabalhava seis 
dias por semana na pista aqui no San-
tos Dumont, nos Convair 240 da épo-
ca C 46 e Electra. Fiquei na Varig en-
t ã ;  alguns anos como estagiário_e 
quando me formei, continuei na Vang 
como engenheiro de motores. Re-
cém-formado, pedi uma licença na Va-
rig e fui para a (Pratt Whitney) onde m_e 
especializei em turbinas. Passei seis 
meses lá, fazendo um curso de espe-
cialização em turbinas na própria fábri-
ca. 

RA - Na Varig, você trabalhava no 
Rio de Janeiro? 
AG - Trabalhava no Rio de Janeiro, no 
Galeão, e durante sete anos eu fui re-
presentante da Varig na CELMA, quer 
dizer, eu convivo com CELMA desde 
o início da CELMA. Na época da PA-
NAIR do Brasil, eu não tinha contato 
nenhum, mas depois que a CELMA
passou a ser vinculada ao Ministério da 
Aeronáutica eu peguei quase do início 
o desenvolvimento da companhia. 
RA - agora vamos voltar um pouco
ao início,mas por que essa atração por 
motores?
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AG - Eu não sei exatamente porque, 
mas desde que eu entrei para aviação 
eu sempre considerei que o máximo 
era trabalhar em motores, e tudo o que 
não fosse motores ern secundário, is-
so é evidentemente uma posição pes-
soal. 
RA - A sua especialização na ( Pratt 
Whitney), foi feita onde? 
AG - Em Hartford na. Pratt Whitney 
RA - Por que a Pratt Whitney tem vá-
rias r . . .  
AG - Tem, eu fiz na sede da Pratt 
Whitney em Hartford, (Connecticut) 
Naquela época eles tinham recém lan-
cado os motores JT3D do Boeing 707 
é o JT8D do Boeing 727 e 737. 
RA - Aliás, talvez uma das turbinas 
mais produzidas no mundo: a JT8? 
AG - Comercial,a JT8 foi a mais pro-
duzida no mundo. 
RA - E a sua carreira na Varig? 
AG - Da Varig eu tenho experiências 
muito boas, apesar do fato da Varig 
não ser uma empresa de manutenção. 
A Varig, evidentemente, como em 
qualquer empresa aérea a atividade fim 
é transportar passageiro, vender pas-
sagem e a manutenção de qualquer 
empresa aérea acaba sendo um mal 
necessário, e você depois de alguns 
anos, você acaba sentindo isso, então 
a pessoa que tem assim um pouco de 
preocupação com a empresa como um 
todo, acaba, eu não diria frustrado, mas 
de certa forma entendendo que você 
trabalhá em uma atividade importantís-
sima mas que não é atividade fim da 
empresa. 
RA - Mas a Varig sempre foi recalci-
trante em servico para terceiros, por 
quê? 
AG - Eu particularmente acho que 
não, acho que existem empresas aé-
reas grandes, bem maiores do que a 
Varig que fazem serviços para terceiros 
como se fosse mais uma atividade ge-
radora de recursos para a empresa, e 
com todo o sucesso; você sabe que a 
infra-estrutura de manutenção é mui-
to cara e o ótimo seria você tentar dar 
um aproveitamento máximo à estrutu-
ra implantada, e a Varig tem uma_ estru-
tura muito boa, ela realmente tena con-
dições de fazer serviços para terceiros 
num volume bem maior que o atual. Is-
so eu acho que você sentiu na pele es-
se assunto, né? 
RA - E depois da Varig? 
AG - Bom, eu passei sete anos na Va-
rig e na maior parte desse período, eu 
fui representante da Varig na CELMA, 
exatamente na época em que estava se 
implantando na CELMA_a revisão dos 
JT3 e JT8, que eram motores Varig, 
então foi um aprendizado de ambas as 

partes. Essa integração Varig e CELMA 
na época foi muito importante; a CEL-
MA ganhando experiência e a Varig 
operando uma frota de motores novos. 

RA - Nessa época a Varig queria fa-
zer a revisão dos motores, como é que 
foi essa história? 
AG - A intencão da Varig era revisar 
o JT3 em Porto Alegre na oficina que 
você conheceu, e naquela época, a
CELMA revisava motores a pistão pa-
ra a FAB e outras empresas e a única 
turbina que era revisada na CELMA era 
J T  4 do DC8, aqueles dois DC8 que vie-
ram da PANAIR, sendo que um deles 
acabou depois caindo na Monrovia. 
Então na verdade, era uma oficina que 
fazia r visão de turbinas para um avião 
e naquela época já se sentia uma dimi-
nuicão da atividade de motores a pis-
tão ·no Brasil, isso foi em 67/68 e o JT3,
que era um motor que estava entran-
do aqui, três 707 que a Varig comprou, 
era para a CELMA a salvação, quer di-
zer, a garantia de continuidad  da in-
dústria. Então houve uma pressao mui-
to forte do Brig Karl, Presidente da CEL-
MA, na ocasião, junto às autoridades 
do Ministério, para que a Varig man-
dasse suas turbinas para lá e a Varig 
achou por bem mandar as turbinas pa-
ra a CELMA, que já tinha banco de pro-
vas e uma estrutura para o J T  4, que era 
razoavelmente semelhante e necessá-
ria para o JT3; evidentemente que hou-
ve uma grita muito grande dos eng º s
da Varig de Porto Alegre, e eu que era 
eng º do Rio de Janeiro, não tinha uma 
opinião formada muito forte sobre es-
se assunto, pois estava entrando na 
Companhia. " .
RA - Depois, quanto tempo voce fi-
cou na Varig?
AG - Eu fiquei sete anos como eng º 

e fiquei algum tempo antes como es-
tagiário. 
RA - E depois qual foi o seu segun-
do estágio de trabalho? 
AG - Em seguida, nessa convivência 
grande com a CELMA, com o Brig. Karl 
e o Brig. Marcos, eu fui convidado por 
eles para trabalhar na CELMA que es-
tava se expandindo muito rapidamen-
te nesta ocasião. A Varig já tinha com-
prado o 727. A Vasp, Cruzeiro e Trans-
Brasil, já estavam começando a operar 
o JT8 no Brasil, ou seja, a CELMA es-
tava experimentando um crescimento 
bastante grande, e também já estava 
revisando,nessa época, os motores J85
do F.5, o T64 do Búfalo e uma infinida-
de de acessórios de diversos aviões. 
Então, realmente, a atividade da CEL-
MA estava crescendo muito. Nessa 
época também ,começou a revisão dos 
PT6 (motor do BANDEIRANTE) no Bra-
sil, e então como disse, fui convidado
para trabalhar na CELMA no controle 
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de qualidade e passei lá cinco meses 
só, ... eu fui convidado pelo CT A para 
fazer parte de u m  grupo de cinco pes-
soas que fez u m  estudo de mercado 
para o CT A. O objetivo deste estudo de 
mercado era avaliar o potencial no Bra-
sil de utilização de turbinas para uso ae-
ronáutico evidentemente, e também 
uso não aeronáutico, como uso naval 
e industrial na parte de bombeamento 
de petróleo, gás, geração de eletricida-
de e outras uitlizações possíveis de tur-
binas industriais. Passei no CT A então 
quase três anos, dos quais u m  ano no 
exterior e m  estudos e visitas junto a 
G E, Pratt Whitney e Rol Is Royce e com 
essas três empmsas, então, nós desen-
volvemos u m  estudo de mercado aqui 
no Brasil e avaliamos a viabilidade de 
se implantar no Brasil algo semelhan-
te, o que foi feito pela EMBRAER na 
área de avião. 
R A  - Queria fazer uma fábrica de tur-
binas? 
A G  - Turbinas brasileiras com a par-
ticipação de u m  sócio estrangeiro, a 
idéia na ocasião, aliás a idéia da época 
era 1 /3 indústria privada, 1 /3 indústria 
estrangeira e 1/3 governo brasileiro. 
R A  - E isso teria mercado? Porque 
turbina, pouca gente faz? 
A G  - Obviamente que o estudo mos-
trou a inviabilidade total. 
R A  - Ainda bem, não é? 
A G  - Interessante, as duas coisas es-
tão até interligadas Na ocasião, e m  iní-
cio de 76, nós apresentamos nosso re-
latório para o CT A com a nossa conclu-
são, e esta conclusão era a de que a ins-
talação no Brasil de uma fábrica de tur-
binas era totalmente inviável. Esta ati-
vidade de desenvolvimento de tecno-
logia de fabricação de turbinas, suas di-
versas fases do processo, está desfa-
sada no tempo e m  mais de dez anos, 
talvez quinze, ou seja, você tem o gru-
po que trabalha e m  desenvolvimento 
de tecnologia ou pesquisa aplicada,e 
e m  seguida faz o anteprojeto, e o pro-
Jeto Finalmente a fabricação e depois 
mais adiante o início do plano é que su-
porta o produto até o final de sua vida. 
Não sei se você entendeu, ou seja, uma 
pessoa q e projetou, iniciou o projeto, 
por exemplo, de uma turbina JT8, quin-
ze ou vinte anos depois esta turbina 
ainda está e m  operação e você tem 
muito pouca atividade da área de pro-
jeto e m  cima dela. Tem evidentemen-
te o aperfeiçoamento constante, mas 
na parte de suporte técnico há u m  exér-
cito de pessoas fabricando e venden-
do peças, e tudo mais, ou seja, envol-
vidas com o produto Então, para vo-
cê manter essa indústria ativa, tem que 
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ter continuamente novos programas 
sendo alimentados, senão ela simples-
mente acaba. Você tem que manter to-
das estas atividades, que estão defasa-
das, alimentadas de servico. 
R A  - A conclusão nossa foi a de que 
o projeto de uma fábrica de turbinas
aqui no Brasil. ..
A G  - A conclusão nossa, foi a de que 
a montagem de uma fábrica de turbi-
nas no Brasil era inviável, do ponto de 
vista comercial 
R A  - E aí o C T A  então ... 
A G  - Bom, só para terminar, para fa-
zer u m  gancho, e mais adiante eu sei 
onde você vai querer chegar, uma das 
conclusões do nosso relatório tam-
bém é a de que se havia interesse do 
Brasil de entrar nessa atividade; o ca-
minho natural era pela fabricação de 
peças de turbinas, porque a fabricação 
de peças de turbinas envolve uma ga-
m a  enorme de tecnologias de ligas le-
ves, fundidas, forjadas, materiais de se-
ção quente, materiais exóticos e uma 
técnica de usinagem toda especial e 
que as fábricas de turbinas fazem no 
máximo 4 0 %  do produto, 6 0 %  elas 
subcontratam. 

R A  - Externas, de outras indústrias? 
A G  - Externas, o que é normal. Seria 
risco demais você se verticalizar e m  ati-
vidade que outras indústrias não dora-
m o  têm mais, digamos, tracfü.;ilo no as-
sunto, e com isso nós vimos e m  nos-
sas visitas, nestas empresas todas, a 
exemplo de outros países mais desen-
volvidos, que o Brasil não fabricava tur-
binas na sua totalidade, mas participa-
va de programas com empresas tradi-
cionais e m  diversos níveis. Por exem-
lo, a FIAT na Itália, que iniciou essa ati-
vidade montando turbinas, fabricando 
pouca coisa, programas ligados à com-
pra do Governo Italiano, foi adquirindo 
experiência, tecnologia. Começou a fa-
bricar peças para motores montados 
sob licenca na Itália e atualmente a 
FIAT não só fabrica peças de turbinas, 
o que dá ao país, condições de nego-
ciar cláusulas de "off set" bastante in-
teressantes, como inclusive ela desen-
volveu capacidade própria de projeto; 
a FIAT se especializou no projeto de fa-
bricação de GEAR Box, ou seja, caixa 
de engrenagens de turbinas, então es-
ses motores atuais, o PW400, o LR 
2500 industrial, o CF 650, o V 2500 têm 
caixa Gear-Box projetadas, fabricadas 
pela FIAT. Logo no lançamento de u m  
produto novo, ela compra u m  pedaço 
do projeto. Uma caixa vale por volta de 
4 %  do motor, então ela compra a en-
trada dela nessa atividade, ou seja, ela 
investe no desenvolvimento do produ-
to, entra com cerca de 4 % do custo to-

tal de desenvolvimento e depois fica 
sendo sócia no empreendimento, ou 
seja, ela participa e corre o risco do pre-
juízo que o programa eventualmente 
possa dar ou do lucro que o programa 
venha ter mais adiante. 

R A  - Esse seria o caminho? 
A G  - É, então voltando, a FIA T é u m  
exemplo, existe no Japão algumas, ls-
hi kawaji m a  e outras, na Alemanha, 
NTU, existe relacionamento entre as 
próprias empresas, Snecma com a 
Rolls Royce, ou seja, a §ugestão que 
nós deixamos no CT A foi a de que o 
Brasil entrasse pela fabricação de pe-
ças. 
R A  - Então, depois dessa sua expe-
riência gratificante no C TA, onde fi-
cou 3 anos, você foi pra onde? 
A G  - Eu fui para a M O T O R T E C  A 
MOTORTEC naquela ocasião revisava 
motores a pistão e estava engajada 
com o CT A num programa de fabrica-
ção no Brasil de motores a pistão. Não 
sei se você se lembra desse projeto? 
Projetos motores aeronáuticos, e m  que 
o objetivo era fabricar no Brasil o mo-
tor "Lycoming'0-235 u m  motor de cer-
ca de 115 HP, 4 cilindros. O motor era 
o menor da família "Lycoming" e que
gastou-se anos no Brasil tentando fa-
bricar localmente o motor e não se con-
seguiu. 
R A  - Mas não se conseguiu por quê? 
A G  - Não se conseguiu por uma razão 
muito simples. E m  qualquer empreen-
dimento, para atrair a indústria para es-
sa atividade, você tem que ter lucro; vo-
cê nãci consegue atrair ninguém se vo-
cê não oferecer algum tipo de retorno 
e por maior que fosse o mercado na 
épóca, para este motor, as quantidades 
de que nós falávamos eram de poucas 
centenas por ano e a indústria local es-
tava acostumada a falar e m  milhares de 
unidades por dia ou por semana, por-
que a indústria aqui estava montada 
e m  cima dos números da indústria au-
tomobilística,e como esse motor agre-
gava muito pouco e m  termos de tecno-
logia, u m  motor de projeto da década 
de 30, não havia nenhum outro interes-
se que não o comercial puro e simples 
Então o programa se torna totalmente 
inviável, e evidentemente as exigên-
cias de controle de qualidade de u m  
motor aeronáutico são enormes mui-
to maiores do que os motores automo-
bilísticos,e as indústrias realmente não 
estavam dispostas a investir pesada-
mente nessa atividade, sem garantia 
de u m  retorno adequado. 
R A  - Então você foi para a CELMA, 
e lá mais uma vez não se concretizou 
o objetivo?
A G  - Para a CELMA não, para MO-
TORTEC 
R A  - Desculpa, para a MOTORTEC. 
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AG - É, não se concretizou. A MO-
TORTEC nessa atividade ia ser apenas 
a montadora do motor, quer dizer, ela 
ia agregar uma parcela muito pequena 
do programa, mas para a MOTORTEC 
era uma atividade a mais, ela já tinha 
experiência nessa área de revisão e 
montagem de motores a pistão, bom 
... e com a experiência que eu tinha de 
Vang, CELMA e CT A e tudo mais eu 
e mais uma equipe, que levei para MO-
TORTEC, nós implantamos então a 
atividade de revisão de turbinas, que lá 
não existia, foi uma implantacão bas-
tante interessante. Você tran,sformar 
uma oficina com a cultura de motor a 
pistão para turbina, tentando evidente-
mente aproveitar o máximo a mão de 
obra existente. Na MOTORTEC nós im-
plantamos esta atividade de revisão de 
turbinas que se expandiu bastante e 
hoje em dia é a sua maior atividade, das 
diversas existentes, e lá fiquei até o iní  
cio desse ano, quando saí para ir para 
CELMA, ou seja, fiquei na MOTORTEC 
de 76 a 89, fiquei 12 anos e meio, qua-
se 13 anos. 
RA - E a MOTORTEC fazia a revisão 
de turbinas mesmo? 
AG - Na época não fazia nenhuma. 
Nós implantamos a revisão e turbina do 
PT 6 do Bandeirantes, de!'.lois do Xin-
gu, do T27, King Air e outros aviões 
que usam o PT 6 no Brasil e na América 
do Sul. Em seguida nós implantamos 
a revisão da Turbina Allison 250 de he-
licóptero do BELL 206; do H 500 do S 
76, um modelo mais possante da Alli-
son 250; depois implantamos a revisão 
da turbina GE-T 58 do SM 1 SH3 Delta 
da Marinha e o MOTORTEC está fazen-
do serviço também para a Marinha da 
Venezuela nesses motores T 58. 
RA - As oficinas da MOTORTEC são 
,,,? 

AG - A de revisão de turbinas é em 
Pavuna, aqui no RJ, e a MOTORTEC 
tem, além disso, atividades de fabrica-
ção de peças para a Embraer, conjun-
tos completos FLAP, capô de motor, 
derivas completas de Bandeirantes 
fez de Xingu, T25 na época da Neiv ·  
fabrica peças usinadas para toda linha 
da Embraer, desde o Brasília, Bandei-
rantes, Xingu, Tucano, oAMX, o T 27, 
repetindo, além disso a MOTORTEC 
revisa aviões e aviônicos também 
além de fazer representacãb aeronáu-
tica. 
RA - Ela se separou da VOTEC? 
AG - Não. As duas empresas são co-
ligadas, elas pertencem ao mesmo gru-
po, apesar de serem entidades jurídicas 
diferentes. 
RA - Bom ... aí você recebeu um con-
vite para a CELMA? 
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AG - Recebi um convite para a CEL-
MA. 
RA - Para ser Presidente, voltando 
praticamente as origens, onde come-
çou? 
AG - É exatamente. 
RA - Um ciclo completo, e como é 
que encarou este desafio? 
AG - Olha, a princípio, eu fiquei, para 
confessar ... fiquei perplexo. Porque 
como nós vimos no início, seria o pri-
meiro presidente não militar da CEL-
MA, eu fiquei perplexo, mas ao mesmo 
tempo, me senti muito atraído pela 
idéia e ... bastante gratificado pelo meu 
nome ter sido lembrado e aceitei com 
prazer e não me arrependo. 
RA - E na sua volta depois de quase 
20 anos, qual foi a grande mudança 
que encontrou? 
AG - Olha, evidentemente, da época 
que eu saí para hoje as mudancas fo-
ram muitas, mas também eu acompa-
nhei estas mudanças, porque como eu 
estive no CT A, depois que eu saí da CEL-
MA, tinha muita ligação com ela; esti-
ve na MOTORTEC, que também tinha 
muita ligação com a CELMA e era com-
petidora dela. O contato era bastante 
freqüente, então eu podia acompa-
nhar, não intimamente, mas bem de 
perto, o desenvolvimento que a CEL-
MA teve nestes últimos anos. Interes-
sante notar que a grande parte da es-
trutura administrativa da CELMA hoje, 
e mesmo dos técnicos da CELMA é 
formada ainda por pessoas daqu la 
época, ou seja, rotatividade de pessoal 
na CELMA é bastante baixa. 
RA - É bom? 
AG - O que é muito bom para a em-
presa. 
RA - Então tem um núcleo de funcio-
nários com bastante experiência? 
AG - Bastante experiência, e isto foi 
uma coisa que me facilitou muito, di-
gamos assim, o início das minhas ati-
vidades na CELMA, Já que eu conhecia 
a maioria das pessoas que trabalhavam 
diretamente comigo. 
RA - Quer dizer que não houve pra 
você.,. não houve uma solucão de 
continuidade, não houve surpresa. 
AG - Não houve surpresa não. 
RA - Então é uma empresa sólida e 
tradicional? 
AG - É. 
RA - Aliás como todas empresas do 
ramo. Não pode inventar. 
AG - É, não pode. E você não tem 
campo para a invenção. Você tem evi-
dentemente campo para a criativida-
de. 
RA - Fugindo um pouco da idéia, va-
mos voltar um pouco à generalidade. 
A CELMA não demorou muito a entrar 

no campo das grandes turbinas? 
AG - Olha, as grandes turbinas, elas 
entraram no Brasil, se você se lembra, 
de uma maneira muito acanhada. A Va-
rig, ela comprou no início três DC-1 O e 
resolveu ter a sua oficina de revisão de 
motores, CF6. A CELMA na ocasião, eu 
me lembro, demonstrou interesse em 
entrar no assunto, mas os investimen-
tos eram colossais e a quantidade de 
turbinas, em operação no início e no fu-
turo a médio prazo,seria bastante bai-
xa, para Justificar um investimento mui-
to alto, e a Varig ... 
RA - E a Varig correu um risco mui-
to grande? 
AG - Não, a Varig não correu risco 
porque na decisão da compra de um 
avião, a escolha da turbina é muito im-
portante e a competição era muito acir-
rada naquela época entre a G E, PRATT 
WHITNEY e ROLLS ROYCE. As em-
presas fabricantes de motor ofereciam 
condições bastantes interessantes e 
ferramental para a seleção do motor, o 
que viabilizou a oficina da Varig,e por 
outro lado também, como a CELMA 
àquela altura estava com toda a frota 
JT3eJT8do BRASIL, achoquefoi im-
portante a entrada da Varig nesta ati-
vidade, acho que você ser o único nu-
ma atividade não é bom a longo pra-
zo, acho que a entrada da Varig na área 
da atividade de revisão de turbinas aqui 
no Rio de Janeiro, sem falar nos T56 
que você_ conheceu em Porto Alegre, 
foi muito importante para a própria cul-
tura da empresa Varig,e tenho a im-
pressão que ela hoje em dia pode se re-
lacionar com a CELMA com maior co-
nhecimento de causa, o que é bom pa-
ra Varig e para a própria CELMA. 
RA - Mas a CELMA agora busca es-
te mercado? 
AG - A CELMA busca esse mercado, 
a CELMA hoje revisa turbinas de gran-
de porte. 
RA - Já revisa? 
AG - Já revisa. Revisa para a VASP 
e inclusive para empresas do exterior. 
RA - Agora uma coisa que sempre 
foi uma curiosidade minha. Pode ser 
que você saiba, por que colocaram 
uma empresa de revisão de turbinas 
de aviação no alto do morro, a pergun-
ta é pertinente? 
AG - Por que, eu não sei. A CELMA 
nasceu da Panairdo Brasil. A Panairdo 
Brasil é que comprou aquelas instala-
cões. 
RA - Já havia aquelas instalacões? 
AG - Já, já havia . Já havia comes-
se mesmo nome, CELMA, Companhia 
Eletomecânica - CELMA - ela fabri-
cava Jipe, Chassi de Jipe, e depois fa-
bricou eletrodomésticos, ventiladores 
inclusive, e em 1953, se não falha a me-
mória, no início da década de 50 a PA-
NAIR comprou aquelas instalações pa-
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ra revisar lá seus motores a pistão, que 
revisou durante vários anos, e depois 
veio a revisar o motor do DC8 do JT 4 
Pratt Whitney, mas essa colocação fí-
sica-geográfica da CELMA, no alto da 
serra,é interessante. É uma curiosida-
de que várias pessoas perguntam, mas 
ela não atrapalha nossa atividade. Pa-
ra você ter uma idé1a,nós recebemos 
motores de toda a América do Sul, ho-
Je, não digo motores de todos, porque 
da Argentina não recebemos motores 
completos, mas recebemos serviços 
para fazer reparos de peças. Nós temos 
clientes de toda América do Sul, Amé-
rica Central, firmas dos Estados Uni-
dos, que mandam também pra CELMA 
e inclusive da França nós recebemos 
turbinas para revisarmos na CELMA. 
RA - Dizem que a CELMA cobra 
muito caro ... 
AG - Olha, o preço da CELMA, em ter-
mos de material internacional,você sa-
be que as peças têm referenciàl em dó-
lar, então o preço do material é com ba-
se no dólar,o que não poderia deixar de 
ser diferente, e a mão de obra nossa 
certamente é a mais barata do que as 
oficinas equivalentes no exterior. A 
CELMA tem uma outra característica, 
que a deixa numa posição de destaque 
no mercado. Ela é uma das empresas 
mais bem montadas na área de repa-
ros de peças. A revisão de um turbina 
se compõe numa atividade de des-
montagem, limpeza, inspeção, troca 
de peças. Peças que foram sucatadas, 
você troca por peças novas, e uma fa-
mília grqnde de peças não estão em 
condicões de serem reutilizadas, mas 
podem sofrer reparos, reparos por di-
versos processos: processos galvano-
plástico, diversos tipos de solda, usina-
gem, ou seja uma série de reparos mais 
complexos, que é uma atividade qua-
se sem fim. Não existe uma empre-
sa que seja totalmente verticalizada 
nessa área, existem empresas mais ou 
menos capacitadas na área de reparos 
de peças. Então são executados repa, 
ros realmente, que nós chamamos de 
alta tecnologia. 
RA - Isso aí foi intencional ou foi um 
acaso que a empresa chegou neste ... 
AG - Foi intencional. Sempre houve 
na CELMA uma consciência muito 
grande, o que dá segurança nesta ati-
vidade é o desenvolvimento de tecno-
logia na área de reparo, porque, a ati-
vidade de desmontagem, limpeza e 
inspeção, montagem de uma turbina, 
é uma coisa que num curto espAço de 
tempo, um cliente tradicional seu po-
de decidir-se e começar a fazer. Mas o 
reparo de peças, este requer investi-
mento, treinamento, paciência e de-
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senvolvimento de tecnologia própria, 
e que você dificilmente consegue ab-
sorver através de estágios, visitas e li-
vros ... 
RA - Tem que viver o problema? 
AG - Tem que viver o problema. 
RA - Porque cada caso é um caso? 
AG - Exatamente, e depois de algum 
tempo você começa a ter possibilida-
de de desenvolver técnicas de reparos 
próprios que você submete às autori-
dades, que no caso é o CT A, e subme-
te aos fabricantes, que vêm depois, en-
tão, eventualmente aprovar e homolo-
gar este reparo, isso é realmente o que 
dá estabilidade nesta atividade. 
RA - A localização geográfica não é 
um entrave ao deslocamento dessas 
grandes turbinas pela estrada com via-
dutos e túneis? 
AG - Nas grandes turbinas a filosofia 
de manutenção é diferente das turbi-
nas de geração anterior porque elas são 
modulares, ou seja a vida de cada mó-
dulo é acompanhada individualmente, 
e as empresas operadoras, as linhas aé-
reas, elas têm quase na sua totalidade 
condicões de desmodular o motor e 
mandár para a oficina reparadora ape-
nas o módulo que precisa de reparo, e 
não o motor como num todo para so-
frer aquele serviço de revisão geral. 
Aquela idéia de revisão geral no motor, 
como um todo, não existe mais, são fei-
tos serviços que podem evidentemen-
te chegar até a uma revisão geral, mas 
por módulo, então isso aí faz com que 
o motor de grande porte acabe sendo
pequeno, se você considerar que ele é
remetido em módulos.
RA - Mas mesmo assim nunca pas-
sou nenhum projeto, algum planeja-
mento de trazer a empresa para a pla-
nície, para São Paulo,porexemplo,que 
é o centro gerador de tudo nesse país? 
AG - Não, nunca houve esta intencão 
de mudar a empresa como um todÓ, e 
evidentemente passa pelos nossos pla-
nejamentos a possibilidade de vir a ter 
um posto avançado no aeroporto de 
Cumbica, ou Galeão. Uma oficina de 
modular motores e eventualmente até 
quem sabe, um banco de prova de mo-
tores, mas nada mais do que isso, a ati-
vidade de reparos, por exemplo, nun-
ca conseguirá justificar uma transferên-
cia. 
RA - Sairia muito caro, trabalhoso, 
mão de obra? 
AG - Muito caro, não só pela mudan-
ça das máquinas, mas também pela 
movimentação do pessool, porque são 
pessoas com experiência de muitos e 
muitos anos e essa transferência de Pe-
trópolis para o Rio ou São Paulo real-
mente não é fácil. 

RA - Uma curiosidade. Por que a 
Pratt Whitney perdeu a hegemonia 
das grandes turbinas, ela que domi-
nou o mercado durante tanto tempo? 
AG - Olha, a gente dar palpite agora, 
depois do fato consumado, é o tal do 
engenheiro das obras feitas; hoje em 
dia é muito fácil analisar e procurar uma 
resposta para o que aconteceu. O que 
houve, deve ter sido uma situação bas-
tante complexa.Tudo passa por um so-
matório de fatores, com certeza a 
agressividade com que a G E se lançou 
nessa atividade. AGE era uma tradicio-
nal fabricante de motores militares, a 
maior, inclusive maior do que a Pratt 
Whitney, há 20 anos atrás, mas com 
muito pouca participação na área civil. 
Ela tinha feito algumas incursões na 
área do Convair Coronado 880, 990, al-
gumas incursões na área de jatinhos 
executivos o motor do (LEARJET) 
CJ620, 770 do Falcon, você vê então 
que eram incursões modestas, e com 
CF-6 ela se lancou de sola nessa ativi-
dade e a G E é a'parte de motores aero-
náuticos do General Eletric, que é uma 
potência, é um dos maiores grupos do 
mundo e realmente tem fôlego para is-
so, e foi um objetivo deles se lançar, es-
se foi um dos fatores. Um outro fator 
que eu não sei de que maneira pesou, 
e certamente pesou de alguma forma, 
é o fato da Pratt Whitney estar naque-
la ocasião dominando quase que total-
mente o mercado civil, se sabe que es-
sas atividades são recíprocas, você fi-
ca por cima muito tempo, isso a longo 
prazo é difícil de sustentar, os seus 
clientes começam a ter uma sensação 
de dependência e quase que um an-
seio de trocar de fabricante, o negócio 
é.quase que natural. Uma outra causa 
para esse crescimento da GE, também, 
talvez tenha sido um decréscimo da 
Rolls Royce, por razões diversas. A 
Rol Is Royce, você se lembra bem que 
há 20 anos atrás, ela tinha o motor do Ca-
ravel le, o Spey do One Eleven e outros 
vários aviões da época, que tinham uma 
participação muito grande no merca-
do. Os motoresPart da Rol Is Royce, os 
turbohélice Avro, e outros aviões da fa-
mília, ou seja, a Rol Is Royce também te-
ve uma queda grande semelhante a 
da Pratt Whitney e a G E teve um cres-
cimento bastante acentuado, o que pa-
ra indústria como um todo foi muito 
bom, porque a indústria, ou qualquer 
indústria precisa dessa competição, a 
competição é sadia, não só para quem 
ousa mas também para quem pratica, 
se você ficar com uma participação 
muito grande no mercado por um pe-
ríodo muito longo a sua tendência é co-
mecar a reduzir ou cair em termos de 
produtividade e eficiência. Você come-
ça sem querer, a se tornar ineficiente 
por falta de um estímulo externo, que 
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é a competição.então a competição é 
sauEJável e hoJe em dia nós estamos 
vendo isso com a Pratt Whitney e a 
Rolls Royce . 
RA - A CELMA está revisando mó-
dulo das turbinas e o teste de Ban-
co de ensaio é feito aonde? 
AG - Como eu disse nós revisamos os 
módulos das grandes turbinas. Nós 
não revisamos módulos (FAN) que ne-
cessitariam de uma série de equipa-
mentos e ferramentas específicas, e o 
volume de serviço que nós temos nos 
motores de grande porte não justifica-
ria o investimento. Nós contratamos a 
Varig para fazer este serviço para nós, 
eventualmente quando precisamos de 
um teste de grandes turbinas em ban-
co de provas 
RA - Sobre as instalações para fabri-
ca cão de componentes do motor  
Spey do AMX? 
AG - O objetivo no caso da participa-
cão da CELMA no motor Spey não foi 
fabricar parte do motor no Brasil. Foi 
aproveitar o desenvolvimento conJun-
to do avião AMX entre Brasil e Itália e 
através do motor Spey, implantar a ati-
vidade de fabricação de peças de mo-
tores aeronáuticos, isso é uma coisa 
que pouca gente hoje se lembra. Todo 
mundo quer comparar um investimen-
to feito na CELMA com o produto da 
fabricação de peças do motor Spey. Es-
ta comparação se for feita leva a con-
clusões desastrosas. O programa Spey 
é um programa para fins aeronáuticos 
de curtíssima duração. Mas hoJe com 
as encomendas da Força Aérea Brasi-
leira, e da Força Aérea Italiana e com a 
cadência de Produção prevista, o pro-
grama é um Programa de 5,6 anos de 
duração. Isto Para efeito de fabricação 
de peças de motores aeronáuticos é ze-
ro, ou seJa, não é zero, mais muito pró-
ximo de zero. A medição de tempo é 
diferente numa indústria de aviões. Vo-
cê consegue justificar o projeto, desen-
volvimento e fabricação de um avião,
com digamos, 500 unidades de um 
programa, e no caso de uma turbina
você nunca JUStificaria um número pe-
queno de ses. Sempre se raciocina 
com um numero muito maior que es-
te. E por 1s.:3o Que há muito mais mode-
los de avioes do que modelos de mo-
tores, o u seJa; Un-, determinado motor,
uma turbina e normalmente usada nu-
ma família grande de aviões monomo-
tores, b i m f : r e s ,  tri, quadrimotores, 
porque rea 

b 
ente a atividade é muito

cara.  uit a À ' como era objetivo do
Ministend no 8onáutica implantares-
sa ativ1da e rasil, o programa Spey 

· a oportu . ou seJa, n1dade do programa
AMX, trouxe O 

lnotor Spey como um
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1 º degrau desta atividade,não para jus-
tificar o investimento feito, mas im-
plantar aqui no Brasil essa capacidade 
em termos de infra-estrutura e absor-
ver a tecnologia necessária, mas des0

de o início está bem claro em uma sé-
rie de documentos escrito na época, 
pelo Brigadeiro Lobo, que o grande ob-
jetivo era a fabricação de peças de mo-
tores aeronáuticos e não apenas fabri-
cação de peças do motor Spey. Nós já 
estamos negociando contratos de lon-
go prazo com a Pratt Whitney, G E, 
Rol Is Royce e Garret para a fabricação 
de peças naquelas instalações e essas 
indústrias estão interessadas no assun-
to, e as pespectivas no momento são 
bastante animadoras, inclusive assina-
mos agora um memorando de enten".. 

dimento com a Pratt Whitney Canadá, 
demonstrando interesse da CELMA e 
da Pratt Whitney trabalharem juntas 
pelos próximos 1 O anos, a companhia 
vai nos dar assistência necessária pa-
ra a transferência desta tecnologia to-
talmente de graça e vai garantir que a 
CELMA fabrique um mínimo de 50% 
das atividades da Pratt Whitney para 
cada peça que for colocada aqui no 
Brasil. Não é nem questão de objetivo 
mas uma questão de necessidade nos-
sa para justificar o investimento feito, 
garantir um retorno adequado a esse 
investimento e fazer com que esta fá-
brica que foi montada trabalhe 24 ho-
ras por dia. 
RA - Bom, posto isso vamos voltar 
um pouco atrás também; como está 
a marcha, vamos dizer assim o cami-
nho da CELMA em busca de novos 
mercados? Quais são os mercados 
que a CELMA tem no atacado? 
AG - Hoje, na parte de revisão e repa-· 
ros de turbinas que é a atividade tradi-
cional da CELMA, hoje em dia nós di-
vidimos o nosso mercado em 3 famí-
lias: o mercado nacional civil, o merca-
do internacional civil e militar e o mer-
cado nacional - Força Aérea, hoje a 
participação desses 3 mercados na re-
ceita da CELMA é de aproximadamen-
te: 40% mercado civil nacional; 30% 
Força Aérea e 30 mercado externo, 
mercado internacional. No que diz res-
peito a mercado interno civil, nós esta-
mos implantando uma série de novos 
projetos no momento. Vamos lá: esta-
mos no final da implantação da revisão 
do motor JT 15, Citation 1 e 2, deve-
mos estar prontos em dezembro des-
te ano, no mais tardar Janeiro do ano 
que vem. Estamos implantando a revi-
são do motor CFM 56 do 737 300, já es-
tamos prontos,na semana passada er-
minamos as últimas ferramentas para 
revisão do motor CMF 56, é uma famí-

lia de motores que tende a crescer bas-
tante aqui no Brasil, o 737 300,400. Es-
tamos prevendo para o ano que vem a 
implantação do motor GARRET TFE 
731 dos Lear série 30, 50 Citation 3, es-
tamos implantando uma série de novos 
reparos que nós chamamos de alta tec-
nologia, revisão de peças de seção 
quente para motores CF 650. No mer-
cado internacional nós estamos ata-
cando principalmente as empresas da 
América do Sul, América Central, co-
meçando a receber algum serviço dos 
Estados Unidos e da Europa e preten-
demos atacar a África. 

você não consegue 
atrair ninguém se você não 
oferecer algum tipo de re-
torno ...  

RA - Eu pergunto agora de onde es-
tão vindo os recursos para os investi-
mentos? 
AG - Tudo isso que eu te falei, com 
excessão do motor Garret TF 731, que 
nós não iniciamos ainda a implantação, 
todos esses outros projetos já estão 
quase totalmente implantados ou em 
fase avançada de implantação com re-
cursos próprios da CELMA, nós não 
pedimos dinheiro a ninguém, nem ao 
Ministério nem às Instituições financei-
ras. 
RA - A empresa estava capitalizada 
assim? 
AG - A empresa não estava com so-
bra de dinheiro, mas a empresa tem 
uma capacidade de projeto muito gran-
de,então, nós conseguimos implantar 
essas atividades com projeto de equi-
pamentos e ferramentas feitas pela 
própria equipe da CELMA, o que bara-
teia tremendamente a implantação. 
RA - Bom, um outro dado também, 
o espaço físico, que a CELMA está na 
montanha, encravada ali naquele va-
le, como é que ficou isso aí, esse cres-
cimento, a perspectiva física de cres-
cimento da empresa?
AG - Olha, nós temos ainda alguns
pequenos platôs a serem conquistados
mas realmente em termos de espaço
nós estamos chegando no limite.
RA - E fica difícil um "layout" ali in-
dustrial né? 
AG - É você tentar, evidentemente
nós temos espaço ainda para alguns
milhares de metros quadrados adicio-
nais, mas qualquer necessidade de
uma área grande adicional teria que ser 
feira em outro lugar e não ali naquela
localização.
RA - E tem projeto para isso, alguma
perspectiva, algum anteprojeto?
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AG - No momento nós não temos na-
da em vista, porque as atividades de re-
visão de novas turbinas podem ser ab-
sorvidas dentro das instalações atuais, 
o aumento de atividade de reparo de 
peças que eu mencionei a pouco, tam-
bém pode ser expandido dentro das
instalações atuais; o que eventualmen-
te ficará carente de espaço é uma ex-
pansão na área de fabricação que nós
nem propriamente começamos, já es-
tamos pensando na expansão.
RA - Mas na conquista desse novo
mercado se criou alguma diretoria no-
va, algum departamento novo de re-
lacões internacionais?
AG - Não, nós temos uma diretoria
comercial que foi evidentemente ares-
ponsável por isso aí. E a conquista des-
se mercado internacional principal-
mente se deu, vamos chamar assim,
garimpando,ou seja, indo a cada um
dos operadores e vendendo o peixe e
prometendo e trazendo as pessoas
aqui para visitar a CELMA, um trabalho
executivo mas que teve um resultado
excepcional. A CELMA hoje ela tem tal-
vez 25 % no mercado de revisão de mo-
tores JT3 e JT8 da América do Sul, e
nosso objetivo é ter pelo menos 50%
desse mercado.
RA - Quem é o concorrente da CEL-
M A  aqui na América do Sul?
AG - Estados Unidos. São empresas
do EUA. Como eu disse, garimpando
ela teve efeito muito bom, mas por ou-
tro lado a CELMA não é uma empresa
conhecida internacionalmente , aliás
até no Brasil ela também é pouco-co-
nhecida, existe uma concorrência nos-
sa de que é necessário um trabalho de 
divulgação institucional na CELMA, é
importante isso, tanto aqui dentro.
RA - Disse-o bem, institucional?
AG - lnstitÚcional, exatamente, p'or-
que a divulgação do que nós fazemos
em termos de produto os interessados
sabem, ou seja, os engenheiros e os 
técnicos das CIA de aviacão das em-
presas áreas dos taxis aéreos, pessoal
da ativa do Ministério da Aeronáutica,
e os técnicos e Engenheiros das empre-
sas da América do Sul, elas conhecem

· o produto da CELMA, mas as empre-
sas, as entidades, as empresas nacio-
nais, os taxis aéreos a própria FAB, as 
empresas da América do Sul como em-
presas elas não conhecem a CELMA,
ou seja, o diretor financeiro de uma em-
presa dessas ao assinar um cheque
pergunta: - CELMA WHO? Quem é a
CELMA pô, então nós temos a cons-
ciência de que é necessário a curto pra-
zo um trabalho de divulgação institu-
cional da CELMA, tanto no Brasil co-
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mo no exterior, porque nós temos que 
solidificar essa posição que nós con-
quistamos. Hoje em dia o mercado in-
ternacional representa 30% da nossa 
receita, e nós não podemos de manei-
ra nenhuma abrir mão desta receita, pe-
lo contrário, temos é que aumentar a 
nossa participação nesse mercado Sul 
Americano que é bastante grande, te-
mos que conseguir outros mercados. 
A África, por exemplo, é um mercado 
bastante interessante para gente, eles 
voam muito na África JT3 e JT8 que é 
realmente a nossa especialidade. 
RA - Carro chefe? 
AG - Carro chefe, então esse trabalho 
de divulgação institucional da empre-
sa nós devemos começar a curtíssimo 
prazo, que isso é fundamental para a 
sedimentacão desse mercados con-
quistadores e também é importànte 
pra esses mercados novos que nós es-
tamos entrando no Brasil, o JT15 por 
exemplo, nós vamos começar a aten-
der um novo tipo de cliente, o opera-
dor de jato executivo é um cliente to-
do especial. 
RA - Por que todo especial? 
AG - Porque são aviões normalmen-
te de empresas grandes que transpor-
tam a diretoria dessas empresas, são 
pessoas importantes, pessoas po-
derosas e que merecem ou exigem um 
atendimento diferente do atendimen-
to de uma linha aérea, que tem a sua 
estrutura técnica de engenharia e tudo 
mais de operações montada, em que 
o diálogo técnico é quase que suficien-
te e uma empresa que não é do ramo,
mas que opera uma máquina caríssima
e vai eventualmente necessitar de uma 
revisão de uma turbina, que poderá
custar algumas centenas de milhares
de dólares, o diálogo é totalmente di-
ferente; então,se a CELMA não for bem
conhecida como empresa, o diálogo fi-
ca mais difícil, a CELMA tem que ser
conhecida pelos operadores.
RA - Sendo uma turbina, vamos di-
zer assim, já antiga,mas de um volu-
me muito grande de utilização mun-
dial, a JT8, que é o carro chefe de
CELMA, peço desculpa voltar ao ping
pong. Existe alguma intenção da CEL-
M A  de fabricar componentes dessa
turbina?
AG - Não há, no que diz respeito à ati-
vidade de revisão de reparo, não há 
menos ligação de uma coisa com a ou-
tra, a fabricação de peças de motores,
ela não tem nada haver com atividade
de revisão e reparos. O fato rfa CELMA
revisar o JT8 não qualifica ela para fa-
bricar peças.
RA - Qual a visão da CELMA para o
futuro?

AG - Na área de revisão e reparos o 
nosso objetivo é desenvolver cada vez 
mais a atividade de reparos e peças. 
Nós temos mantido contatos freqüen-
tes com nosso clientes no Brasil,os 
principais clientes das linhas aéreas, 
mostrando para eles que a CELMA vai 
investir nessa área, e vai desenvolver 
reparos, ou seja,esquemas de reparos 
para esse motores existentes, motores 
futuros. 

RA - Pra evitar que eles sejam reme-
tidos para o exterior? .... 
AG - Exatamente, e evitar que as em-
presas aéreas tenham que investir, fa-
zer investimentos caríssimos aqui, e de 
retorno duvidoso, pelo tamanho da fro-
ta e também pela inexperiência relati-
va deles neste assunto de reparos de 
peças. Então, esta é uma decisão nos-
sa, decisão estratégica de desenvçilver 
a empresa cada vez mais na área de re-
paro. Na área de revisão de novos mo-
delos de turbinas como eu disse, vai 
depender de como o mercado se apre-
sentar, nós não temos poder nenhum 
de convencimento dos operadores pa-
ra indicar um modelo e turbina. Nós te-
mos que dançar conforme a música, te-
mos que viver o nosso futuro com a 
realidade de cada um seja na Força Aé-
rea, empresas nacionais ou internacio-
nais. 

Essa integração VARIG e 
CELMA na época foi mui-
to importante; a CELMA 
ganhando experiência e a 
VARIG operando uma fro-
ta de motores novos. 

RA - E na área de fabricacão? 
AG - Como eu disse, repeÚndo, ele é 

. o primeiro passo de uma atividade no-
va na CELMA, nova no Brasil, que é a 
fabricação de peças de motores aero-
náuticos, que é uma atividade lenta de 
ser implantada, nós falamos da unida-
de de fabricação implantada; na CEL-
MA e nós esperamos, com otimismo, 
atingir a maturidade daquelas instala-
ções, em termos de ocupação em 5 
anos, isto com otimismo, ou seJa, 5 
anos serão pelo menos necessários pa-
ra que aquelas instalações .sejam 
plenamente utilizadas, em três turnos 
por dia, com contratos de longo prazo 
que nos permitam uma tranqºúilidade 
de operação, e como eu disse, desde 
já, nós já pensamos em expansão da-
quela atividade, porque aquele parque 
de máquinas não é capaz de fabricar 
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ENTREVISTA ENG. ALEXANDRE da atividade do nível de Diretor para ge-
rente, e para Chefe de Departamento, 
então nós temos três níveis maiores da 
empresa diretamente envolvidos, 
acompanhando, e com todas as infor-
mações na mão, para que as decisões 
mais inteligentes sejam tomadas 

qualquer tipo de peças. Ele poderá fa-
bricar diversas famílias de peças, de-
pendendo da necessidade do merca-
do. Com o desenvolvimento do poten-
cial deste mercado propriamente dito, 
nós veremos que famílias nós vamos 
nos concentrar, e de que maneira nós 
vamos expandir o nosso parque de má-
quinas pra se adequar de uma forma 
mais eficiente, às famílias de peças que 
nós venhamos a nos especializar. Por 
exemplo: nós podemos nos especiali-
zar em peças rotativas, eixos, discos, 
ou em carcaças ou em peças de seção 
quente ou em "fabrication" como é 
chamado a parte de chapa, câmara de 
combustão, por exemplo, que é uma 
área nobre de grandes valores envolvi-
dos. Acho que cada atividade desta re-
quer máquinas diferentes, especializa-
ção diferente, isso só o mercado é que 
vaipodernosorien r. 
RA - Atividades paralelas,diversifica-
ção de investimentos não está nos pla-
nos da empresa? 
AG - Não, no momento não, a não ser 
uma atividade que pode parecer para-
lela e na prática não é, que é a revisão 
e até a fabricação de peças de turbinas 
industriais. Existem algumas dezenas 
de turbinas industriais em operação no 
Brasil na área da Petrobrás, na área de 
geração de eletricidade, e em ativida-
de naval, e a CELMA tem intenções de 
fazer a manutencão e eventualmente 
a fabricação de peças para essas turbi-
nas. São máquinas semelhantes às tur-
binas aeronáuticas e várias são deriva-
das de turbinas aeronáuticas e ostra-
ta mentos são parecidos, mas não 
iguais evidentemente, os critérios são 
um pouco diferentes, mas é uma ativi-
dade que nós pretendemos explorar 
com mais profundidade. 

RA - A CELMA tem algum programa 
de treinamento de pessoal, de operá-
rios até a nível de Engenheiro, para fa-
zer frente a esta nova atividade? 
AG - Tem um programa que eu diria 
muito bom de treinamento e que foi de-
senvolvido ao longo dos anos por ne-
cessidade, visto a inexistência no mer-
cado de mão-de-obra especializada 
com as características e nível exigido 
pela CELMA; levou até a CELMA a 
montar cursos, programas de treina-
mento especializados na formação de 
pessoas desse ramo, desde o técnico 
de nível mais baixo, até ao Engenhei-
ro. Evidentemente que,durante a for-
mação destas pessoas, faz parte tam-
bém o treinamento no exterior, com os 
fabricantes de turbinas e outros locais 
especializados em treinamento, mas a 
maior parte é feita internamente. 
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R A - Todasasatividadesda CELMA 
são rentáveis? 
AG - É uma atividade rentável. A CEL-
MA é uma empresa superavitária, evi-
dentemente que você não pode des-
cuidar, a atividade envolve custos mui-
tos altos, aliás tudo em aviação é mui-
to caro, principalmente na área de mo-
tores. As peças, o material de consu-
mo, gases nobres usados nos proces-
sos são caríssimos, os aços e varetas 

Estou sendo privilegiado por 
poder estar na CELMA 

na época certa ... 

especiais de sonda e produtos quími-
cos são extremamente caros. Então 
nos temos que tomar um cuidado mui-
to grande quanto aos nossos custos. 
Nós recentemente implantamos uma 
apuração de lucratividade na CELMA 
por linha de produto. Hoje nós sabe-
mos para cada motor que nós revisa-
mos que margem de colaboração de 
lucro está dando para a empresa, e is-
to é muito importante. Com isto, nós 
conseguimos descer o gerenciamento 

RA - Gostaria de deixar uma mensa-
gem? 
AG - Bom, o que eu gostaria de dizer 
é que esta minha volta a CELMA tem 
me enchido de satisfação, porque eu 
sempre vivi nesse meio e tenho uma 
alegria enorme de poder estar de volta, 
e poder participar de uma fase muito in-
teressante do desenvolvimento da 
CELMA, e que a CELMAapresenta de-
safios muito grandes, tanto na área de 
revisão e montagem de turbinas, como 
este início na atividade de fabricação 
Eu diria que estou sendo um privilegia-
do por poder estar na CELMA na épo-
ca certa, e pode.ndo colaborar comes-
se crescimento da empresa Uma ou-
tra mensagem que gostaria de deixar 
aqui é de que a curto prazo nós fare-
mos da CELMA uma empresa muito 
mais conhecida do que ela é; ela preci-
sa e merece ser mais conhecida, tanto 
pelo próprio pessoal do Ministério da 
Aeronáutica, que pouco conhece a 
CELMA, como também pelo pessoal 
da indústria Aeronáutica do Brasil e do 
exterior. • 

RIO/COPENHAGUE 
T(I)AS AS 
QUARTAS, 
SEXTAS 
E DOMINGOS. 
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PLACAS, OUTRA VEZ 

"Fiquei imaginando se a França, após as 
vitórias da Primeira e Segunda Guerra tivesse 
resolvido derrubar o Arco do Triunfo para 

fazer um monumento novo ... 

R e s o l v i  escrever este pequeno arti-
go por causa de um faraó. Para ser mais 
exato, Oueops, o da pirâmide. Eu expli-
co. 

Não sei bem se fui eu mesmo quem 
inventou essa estória ou se a ouvi de al-
guém, mas a verdade é que tenho di-
vulgado com bastante ênfase, já há al-
guns anos. 

!:'" Consta que no Egito Antigo, o Faraó 
Oueops teria sido o maior mulherengo 
de todos os tempos nas plagas do Ni-
lo. Um paquerador inveterado e um câ-
mofo insaciável. 

Não se tem notícia de egípcia que, 
tendo convivido com ele, não tivesse 
sido, pelo menos, cantada. A maioria 
faturada. 

E assim é que a sua fama, dizem, 
chegou até às margens norte do Medi-
terrâneo. Parece que até na Inglaterra 
já se falava da perfomance sexual do ín-
si·gne governante egípcio. 
Revista Aeronáutica n º 17 4 

Mas a verdade é que depois de mor-
to, a sua fama se foi apagando com o 
tempo e o mundo moderno nunca che-
gou a saber muito sobre a vida priva-
da de Oueops. Até, pelo menos, 1848. 

Foi quando Champolion decifrou a 
escrita egípcia da Pedra de Roseta e 
permitiu que as inscrições das paredes 
da câmara mortuária da pirâmide de 
Oueops fossem traduzidas. 

Mas é pr iso que a gente se repor-
te ao ente'rro de Oueops para entender 
a razão de uma das inscrições. 

Cumpridos todos os rituais fúne-
bres, chegou a hora de lacrar a câmara 
mortuária Mas eis que nesse momen-
to, um dos operários, o pedreiro Otnor-
cu se lembrou de haver esquecido a 
sua pá no interior da câmara e entrou 
para buscá-la. Demorou um pouco pa-
ra achar, mas acabou saindo de lá de 
dentro com a sua ferramenta de traba-
lho. 

Otnorcu era um operário muito que-
rido por todos. Nem tanto pela sua sim-

P. J .  Pinto 

patia, quanto pela formosura de sua da-
divosa mulher que gozava de enormes 
regalias na corte. Todo mundo sabia da 
transa dela com Oueops, menos o po-
bre Otnorcu. Era o que se pensava. 

Mas eis que ao traduzir os hierógli-
fos das pirâmides, os arqueólogos en-
contraram uma inscrição taxativa: 

"Aqui jáz Oueops. A maior bicha do 
Egito Antigo". 

O que aconteceu é que Otnorcu, ao 
sair por último da câmara mortuária e 
letrado que ele era - tacara o grafiti na 
parede. E o resultado foi a doce vingan-
ça. 

Oueops, o maior câmofc do delta do 
Nilo, entraria para a história como bi-
cha. 

Simplesmente porque sua verda-
deira fama, ao ser transmitida de boca 
em boca, se perdera no tempo, ao pas-
so que uma simples inscrição feita por 
Otnorcu à última hora seria preservada 
para a eterni.dade. 
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PLACAS, OUTRA VEZ • • •
Por isso resolvi escrever este artigo. 

Falar não tem adiantado mtlito para se 
corrigir um tremendo desrespeito per-
petrado contra a memória de quem Já 
se foi. 

Talvez, que se escrevendo, o _assun-to mereça um pouco de atençao. 
O dia era Domingo, 21 de dezembro 

de 1969. 
Fui acordado à seis horas de manhã 

pelo Comandante em sua,velha Kom-
bi que me informava do trag1co ocorri-
do. 

O C-130 2450 caíra ao retornar em 
emergência para o pouso em RF. Era 
uma viagem à Zurich que trazia trans-
formadores para Urubupongá. Não ha-
via sobreviventes. 

Assim perdemos os amigos Zé da 
Silva e Ney Adriano. Estavam a bordo 
também o SO Fonseca, RTVO, o SO 
Pinto da Secão de Tráfego rnternacio-
nal, o 2S E. Silva (que havia sobrevivi-
do a um acidente em SM, em 19ei5, 
com uma fratura muito grave nas per-
nas e só então, estava retornando ao 
vôo), o 2S Maya e o Sgt  David do 
GSM.  

O acidente foi algo contundente que 
nos marcou a todos. O avião voltava de 
uma viagem à Europa e estávamos a 
quatro dias do Natal. Certamente os tri-
pulantes estavam trazendo presentes 
para os entes queridos e ansiavam pe-
lo retorno ao lar após a semana fora. 

Foi um Natal trisle para o Esqua-
drão. Mas o acidente foi trágico tam-
bém para sua própria mecânica. . . O fabricante, imediatamente, vat1c1-
nou sabotagem e não quiz mais con-
versa. 

Reconstituída a trajetória de vôo, 
verificou-se que o 2450 retornara após 
cinco minutos, declarando emergência 
e entrara na perna-do-vento da pista 18. 
Girou para a pernabase bem afastado 
e, durante a manobra, perdeu altura, in-
verteu a curva para a direita e caiu em 
um bambusal na margem esquerda do 
Rio Beberibe (ou Capibaribe), sei lá 
um dos dois que se juntam para formar 
o Oceano Atlântico).

Testemunhas afirmavam que havia 
fogo sob o nariz na perna-do-vento e 
fragmentos de peças do alojamento da 
bequilha e do radome foram encontra-
dos no local, confirmando que algo ha-
via de verdade nos depoimentos. Lo-
go de início, surgiu a suspeita de que, 
por alguma razão, se não me falha a 
memória, um acumulador do sistema 
de direção da bequilha havia explodi-
do e atingido uma linha do conversor 
de oxigênio líquido. As peças encontra-
dêls na trajetória da perna-do-vento 
teriam-se soltado no momento de ex-
plosão. 
28 

Com a ruptura da linha de LOX, so-
breviera o fogo que, em menos de um 
minuto, havia tornado o avião incontro-
lável na perna-base. 

Aí residia a questão. O fabricante ta-
xativo sobre sabotagem. O OSV, isen-
to buscando a verdade. 

'O CT A entrou no esquema e pare-
ce que quase por acaso (posso estar er-
rado e sendo injusto - é o que melem-
bro de ter ouvido na época) acabou de-
cifrando o enigma. 

Depois de aquecer o acumula or 
sem conseguir reproduzir a explosao, 
consta que o mesmo explodiu quando 
esfriava. . A rosca da tampa do acumulador foi 
encontrada com fortes sinais de corro-
são e se havia utilizado uma nas mes-
mas condicões durante a experiência. 

o acidente, então, pôde ser recons-
tituído. 

O aquecimento do radome deu al-
guma pane, foi acionado e provocou 
forte vazamento de ar aquecido no 
compartimento da bequilha, exata-
mente sobre o acumulado, cuja tampa 
estava com corrosão na rosca interna. 

A tripulação, constatando o proble-
ma, retornou para pouco. Na per-
na-do-vento o trem foi baixado. O res-
friamento do acumulador provocou 
sua explosão e o conseqüente fogo na 
área do nariz. 

O que começara como uma pane de 
menor importância, terminou em tra-
gédia. 

O CT A recomendou a utilização de 
nitrogênio no acumulador e ·não mais 
ar-comprimido como até então era fei-
to. Nós adotamos a recomendação de 
imediato. O fabricante, mantendo-se 
convicto sobre a sabotagem, não acei-
tou a conclusão do IAA. 

Curiosamente, alguns meses mais 
tarde, recebemos um suplemento da 
USAF, recomendando não mais usar 
ar-comprimido e sim nitrogênio no acu-
mulador. Não sei se a fábrica também 
aderiu depois. 

O Esquadrão, traumatizado, logo no 
início de Janeiro, decidiu perpetuar a 
memória da tripulação com algum tipo 
de registro material. 

E o fez rapidamente. Como os caça-
dores. Rápido e bem feito. 

É assim que deve ser. Não se pode 
perder a oportunidade. "Atreve-se o 
tempo até às estátuas de bronze, quan-
to mais ao coração dos homens". A 
missa de 7° dia, já se vai de má-vonta-
de. 

Como o nosso Comandante havia 
importado de Recife o CB Leite para 
pintar o painel da entrada do_ Esqua-
drão, homenageando a pnme1ra volta 
ao mundo feita por avião da FAB - ha-

via sido exatamente o 2450 - resol-
veu-se aproveitar o painel e colocar ao 
seu lado uma placa em homenagem à 
tripulação acidentada. .Um trecho bíblico, extraído do livro 
" A Z A S  A O  VENTO" do Brigadeiro 
Newton Braga encimava a placa: "Em 
verdade Senhor, que importa a morte 
enquando houver semente". E o que 
parece é que a semente não germinou. 

Um dia, não me lembro bem quan-
do talvez há uns três anos, ao compa-
re er ao Tráfego Internacional, não en-
contrei mais a placa na parede. 

Fiquei ainda mais surpreso quan o 
a maioria dos militares do Esquadrao 
me informou ou que nunca tinham vis-
to a placa, ou que se lembravam dela, 4 
mas não sabiam do que se tratava. 

Mas, finalmente, alguém informou 
que em vista dos acidentes ocorridos 
em Santa Maria e Fernando de Noro-
nha, fora decidido se fazer um memo-
rial para os tripulantes falecidos nos 
três acidentes. 

Fiquei imaginando se a França, após 
as vitórias da Primeira e Segunda Guer-
ra tivesse resolvido derrubar o Arco do 
Triunfo para fazer um monumento no-
vo ... · 

Sei lá. Acho que eu devo ser meio 
diferente. Parece que a insólita decisão 
só mexeu comigo. O resto do pessoal 
antigo nem se tocou. Estava certo o Pa-
dre Vieira. 

Mas o que mais choca é que os in-
ventores que resolveram fazer o me-
morial fizeram a coisa diferente dessa 
vez::rápido e mal feito, pois a intenção 
ficou na ação primeira. Sumiram com 
a placa e ponto final. 

Não cabe aqui questionar, apenas 
lembrar, que talvez a retirada da placa, 
mesmo que inconcebível para quem 
tem um pouco de amor à tradição, de-
veria ser a última ação e não a.pnme1-
ra. E que a placa, uma vez retirada, de-
veria ser incorporada ao Histórico da 
Unidade. 

Pois é, pode ser que escrevendo, al-
guém se digne a consertar as coisas. 

A placa original, duvido que apare-
ca. Foi fundida em bronze e já deve ter 
retornado à condição de matéria-pri-
ma. 

Como em novembro, ou no mais 
tardar, en:i março, teremos a promoção 
do primeiro Brigadeiro da Turma do Zé 
e do Adriano, é bem capaz que se con-
siga fazer outra palca. E o que espero. 

Como lembrança, gostaria, para fi-
nalizar, registrar que em dezembro faz 
20 anos que o 2450 caiu. 

Seria uma boa hora para botar a pla-
ca de volta na parede. 

Sem ela eu não compareço em,18 
de fevereiro. E é o que deveriam fazer 
todos os tripulantes da época 
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QUEM LÊ 
REVISTA 

ANTES DE TUDO. 
O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER 
E ENCONTROU OS CAMINHOS 
PARACONSEGUIR A REAUZAÇÃO DOS SEUS IDEAIS; 
O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU 

/ 

• 
PRECIOSO PEDAÇO DE TERRA ... OU DE CÊU. 
EMPRESÁRIOS, DESPORTISTAS. ESTUDANTES 
AUTORIDADES. CIVIS E MILITARES, PROFISSIONAIS 
LIBERAIS 
QUEM DECIDE LÊ REVISTA AERONÁUTICA. 
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ÁGUIAS89 
' '  Este evento já consta 

no Calendário das Festas 
Aeronáuticas mais signi-
ficativas do País e, em 
breve, com o esforço e 
dedicação do Museu 
Aeroespacial, transfor-
mou-se num aconteci-
mento internacional, 
compatível com a gran-
deza da História Aero-
n�utica Brasileira" 

O Presidente da República JOSÉ SARNEY, o Mi-
nistro Ten Brig MOREIRA LIMA, o Governador 
MOREIRA FRANCO, Ten Brig DEOCLÉCIO 
acompanhados do Cel JORDÃO Diretor do MU-
SEU AEROESPACIAL chegam para a solenida-
de 
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no Calendário das Festas 
Aeronáuticas mais signi-
ficativas do País e, em 
breve, com o esforço e 
dedicação do Museu 
Aeroespacial, transfor-
mou-se num aconteci-
mento internacional, 
compatível com a gran-
deza da História Aero-
n�utica Brasileira" 

O Presidente da República JOSÉ SARNEY, o Mi-
nistro Ten Brig MOREIRA LIMA, o Governador 
MOREIRA FRANCO, Ten Brig DEOCLÉCIO 
acompanhados do Cel JORDÃO Diretor do MU-
SEU AEROESPACIAL chegam para a solenida-
de 
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Encontro das Aguias 89 

Como em um sonho, cores e formas 
tomavam o céu, num espetáculo dera-
ra beleza. Eram aviões novos e antigos, 
balões, aeromodelos, ultraleves e, além 
disso, fantásticas acrobacias dos mais 
ágeis pilotos de todo o Brasil. Reuni-
am-se para pintar soberbos céus de fes-
tas nos Afonsos. 

Tudo isto fez presente no "Encon-
tro das Águias 89", evento que já cons-
ta do calendário das festas aeronáúti-
cas mais significativas do País e, em 
breve, com o esforço e dedicação do 
Museu Aeroespaciàl, transformar-se-á 
em acontecimento internacional, 
compatível com a grandeza da Histó-
ria Aeronáutica Brasileira. 

O Encontro das Águias é um even-
to com regulamento próprio e oficial 
criado pelo Museu Aeroespacial para 
ser, como é definido no mesmo, uma 
"Reunião" de aviadores, aeronautas, 
amantes do Aeroespacial, todos enfim 
que, de algum modo, vivem sentimen-
to de aviação ... com suas "garças", 
seus balões, seus aeromodelos, suas 
máquinas maravilhosas ... com suas 
Histórias, conferências, aulas, artes e 
seus sentimentos. 

Este ano, realizou-se nos dias 04, 05 
e 06 de agosto, tendo sido sua abertu-
ra Oficialmente no dia 04, quando con-
tou-se com as presenças do Exm º Sr 
Presidente da República, Dr. J O S É  
SARNEY, do Ministro da Aeronáutica, 
Ten Brig OCTÁVIO JULIO MOREIRA 
LI MA, do Governador do Estado do Rio 
de Janeiro, Sr MOREIRA FRANCO, de 
todo Estado-Maior da Aeronáutica e 
outras autoridades civis e militares. 

Foi a primeira visita de um Presiden-
te da República ao Museu Aeroespa-
cial. Saudado em sua chegada, pela Es-
quadrilha da Fumaça com uma belíssi-
ma apresentação, o Presidente teve a 
oportunidade de ver, ainda, em ativida-
de uma das mais antigas velhas garças, 
um Tiger Morth de 1926 pilotado pelo 
Sr. DARCY ASSIS ,  de Osório - Rio 
Grande do Sul. Na mesma ocasião 
aconteceu urna apresentação especial 
do Ce/ BRAGA, Chefe da Divisão de 
Operações do Museu, no avião T-6 da 
Antiga Esquadrilha da Fumaca. 

O Presidente J O S É  SARNÉY teve a 
oportunidade, então, de ver todo o ri-
co acervo do Museu, que hoje é consi-
derado um dos cinco melhores Mu-
seus de Aeronáutica do Mundo, com 
exemplares únicos como um Focke-
Wulf 58, o TF-7 com apenas 14 horas 
de vôo e um Faichild 22, entre outros. 

No sábado e domingo, dias 05 e 06, 
as atividades iniciaram-se às 08:30 ho-
ras com as mais diversas apresenta-
ções aéreas carregando ali para os 
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Salto de um integrante da equipe do PARASAR 

Afonsos mais de 15.000 pessoas. O 
céu foi estupendamente colorido pelos 
ultra leves, que antes de aterrizarem fi-
zeram passagens baixas sobre a pista 
deixando o público, e principalmente 
a criançada, eufórico com tanto brilho, 
formas e cores. Confirmou-se um gran-
de dGstüque para o ultraleve Antares 
com características de um Biplano e Bi  
place em tanden, em cor vermelha, 
dando a sensação da presença do fa-
moso Barão Vermelho. 

Os pára-quedistas do Exército, do 
Parasare da Equipe Onix Jeans fizeram 
um show à parte com seus para-que-
das controlados executando pousos de 
precisão, e desenhos no ar com fumaça 
colorida e o desfraudar de bandeiras do 
Brasil. No solo milhares de pessoas 
acompanhavam aqueles minúsculos 
pontos no espaço azul em queda-livre, 
formavam estrelas com 3, 4 e até 5 ele-
mentos. Manobras ousadas como a de 
três pára-quedistas,um sentado sobre 
o pára-quedas do outro, com total in-
teração e domínio do meio. Realiza-

ULTRA-LEVES pertencentes ao Clube de Aero-
náutica e ao CEU 

va-se ali um velho sonho que pára-que-
dista possui como ninguém, o de rea-
lizar um pouso suave no "Santuário da 
Aviação Brasilei.ra", o Campo dos 
Afonsos. 

Os aeromodelos participaram com 
toda a potência da prestigiosa Associa-
ção Carioca de Aeromodelismo. Rea-
lizaram vôos rádio-controlados dos 
mais diversos modelos e classes, que 
abrangiam desde o vôo dos planado-
res até as últimas novidades como o 
F-15 e o F-16. Este dois aeromodelos de
propulsão a jato realizaram proezas dig-
nas dos originais, com velocidades que 
atingiam até os 300 km/h, fazendo o

A beleza plástica dos balões de ar quente 
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Encontro das Aguias 89 

A ED� (Esquadrilha de Demonstração Aérea) 
tambem esteve presente 

O Cel Braga em bela passagem baixa com o seu 
T-6 

público vibrar com suas passagens bai-
xas e perfeitas e com as várias evolu-
ções acrobáticas. 

O público teve, ainda, a oportunida-
de de ver um desfile de Velhas Garcas 
aeronaves do Museu em condições d  
vôo, iniciado pelo C-47 seguido do 
Stearman, o K-263, Fledgling, um Fair-
child, F-22, um T-19 e o Ts6 que tantas 
saudades trazia ainda, pois possui'a as 
corês originais da Esquadrilha da Fu-
maça. 

A Velha Garca do Aeroclube de Rio 
Claro, J-3, pilotado pelo Cmt HENRI-
QUE que, dos altos dos seus 76 anos, 
fez o belo vôo do bêbado com a loucu-
ra e a firmeza já esperados. A cada pas-
sagem deixava o público ainda mais 
encantado com a perícia com que con-
duzia o seu J-3. 

As acrobacias aéreas foram um 
show à parte. O Tucano do Maj. 
PEACH do CT A, o T-19 do Aeroclube 
de Jacarepaguá e os dois T-6, um do 
Cel BRAGA e o outro de Belo Horizon-
te do Cmt J .  A. REDIG, "deram seus re-
cados". 

O Maj PEACH com o Tucano apre-
sentou ao público todo o maravilhoso 
desempenho desta moderna aeronave 
tão orgulhosamente desenvolvida e 
construída pela EMBRAER. Foram va-
rias evoluções de precisão, entre elas 
a de aproximação em vôo-de-dorso e 
a dificílima manobra 'lancevac', que é 
executada por apenas dois tipos de ae-
ronaves em toda Aeronáutica mundial. 

O Super Eagle do Aeroclube de Ca-
xias, pilotado pelo Brig MAGALHÃES 
MOTT A, mostrou do que é capaz de 
realizar a nossa aviação de acrobacia. 

O Cel BRAGA, mais uma vez, dei-
xou o público ofegante com seus mer-
gulhos e manobras de arrojo e coragem 
nas quais,por vezes, desaparecia atrás 
das mangueiras para surgir, então, em 
preciosas e lindas manobras, rasantes 
ou à baixíssima altura, desenhando 
com a fumaça o traçado de suas mano-
bras no céu. O Coronel marcava signi-
ficativamente sua lendária personalida-
de. 

··-······--······ ------. _____ _____ .,_______ ._....,..,.,...,,,_......,., _____,,_,,,

Mais Uma passagem baixa do T-6 do Cel Braga 
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Mais uma tomada dos ULTRA-LEVES presentes. 
Foi a vez dos anfíbios 

Uma tomada geral do público presente 

Um FOKKER T-21 pertencente ao Aeroclube de 
Jacarepaguá 

, • - - · - - - - . . . , . - = 

O empresário e piloto REDIG com seu T-6 abri-
lhantando as comemorações 

A cada Encontro das Águias, seu 
público, seus pilotos, aeromodelistas, 
pára-quedistas, balonistas e todos que 
de alguma forma contribuem com a 
nossa Aeronáutica, confirma-se a gran-
deza e importância do nosso Museu 
Aeroespacial: preservar e celebrizar 
nossas tradições Aeronáuticas . 

• 
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CASA GERONTOLÓGICA ... Os residentes são classificados em 
geriátricos e gerontológicos. Esta clas-
sificacão atende à forma como o servi-
co está estruturado. Os idosos que ne-
éessitem de assistência de enferma-
gem e cuidados médicos especializa-
dos estão incluídos na categoria de ge-
riátricos.e são colocados em alas espe-
cíficas, para melhor atendimento de 
suas necessidades. Nesta área, há um 
serviço de enfermagem bem organiza-
do e o idoso é classificado segundo 
suas necessidades em máxima e mé-
dia dependência. J á  os residentes, cu-
jo nível de carência esteja na área so-
cial, são classificados como gerontoló-
gicos. 

E m  1984, com a reversão ao Patri-
mônio da União, de um terreno na Ilha 
do Governador, anteriormente cedido 
ao Clube de Aeronáutica, se iniciava a 
concretização do sonho de alguns idea-
listas da nossa Força Aérea: uma orga-
nização que oferecesse aos militares e 
seus dependentes assistência aos ido-
sos. 

A partir da Nota Ministerial 001 de 
03 de janeiro de 1984, revertendo pa-
ra o Ministério da Aeronáutica uma 
área de terreno e algumas instalações 
inacabadas, inicialmente destinadas ao 
Hotel de Trânsito do Clube de Aero-
náutica, diversos atos administrativos 
possibilitaram a construção da Casa de 
Assistência Geriátrica - Repouso das 
Águias. Para homenagear um dos 
grandes vultos de nossa Força, foi-lhe 
dada a denominação definitiva de Ca-
sa Gerontológica da Aeronáutica Briga-
deiro Eduardo Gomes - CGABEG. 

A CGABEG é a organização de saú-
de do Ministério da Aeronáutica que 
oferece aos militares e dependentes 
Assistência Integrada à Saúde do Ido-
so, desenvolvendo ações preventivas, 
clínicas, terapêuticas e de reabilitação. 

Dispõe de equipes multidisciplina-
das compostas por técnicos das mais 
diversas categorias profissionais, tra-
balhando integradamente no sentido 
de promoverem, junto à clientela, sen-
timentos de integração social. 

Todas as atividades técnicas estão 
voltadas para a criação de um clima co-
munitário onde o residente sinta-se par-
ticipante. Privilegiam-se, dessa forma, 
as discussões sistemáticas dos proce-
dimentos técnicos, as trocas de expe-
riências, a grupolização da clientela, 
além de outras atividades que facilitam 
a integração da comunidade interná. 
Tem como objetivo principal desenvol-
ver ações de promoção de saúde e rea-
daptação social, com a criação de um 
ambiente tolerante, sem ser paternalis-
ta, onde o idoso possa, através de um 
processo de participação ativa, desen-
volver as potencialidades de sua perso-
nalidade, que a sociedade externa a pri-
vou. 

O estudo da Gerontologia tempos-
to em questão os aspectos biológicos, 
psicológicos e sociológicos do enve-
lhecimento, apontando as dificuldades 
de adaptação social do indivíduo ido-
so. A forma corno a sociedade está es-
truturada faz com que os grupos so-
ciais, não inseridos no processo de pro-
dução fiquem marginalizados e as pes-
soas, que o integram, percam progres-
sivamente sua identidade social. Este 
36 

é talvez o problema clássico do idoso 
em nosso meio. 

A casa dispõe de equipe médica e 
de enfermagem para desenvolverem 
ações terapêuticas, quando necessá-
rias, além de um setor de recuperação 
psico-funcional voltado para o idoso 
com "déficit" motor ou psíquico. 

A estrutura da CGABEG prevê ór-
gãos de direção, órgãos técnicos e de 
apoio. Nos órgãos técnicos se desen-
volvem as ações voltadas para a ativic 
dade-fim de instituição, tais como, 
atendimento médico, odontológico, 
assistencial e de recuperação psi-
co-funcional. Nutrição, enfermagem, 
serviço social, farmácia e Sarne com-
pletam as atividades assistenciais. Are-
cuperação psico-funcional é atingida 
através da musicoterapia, fonoaudio-
logia e atividades artísticas, entre ou-
tras. 

As intercorrências médicas que exi-
jam atendimentos especializados, não 
existentes na equipe de saúde da CGA-
BEG, são encaminhadas para os diver-
sos hospitais ou clínicas médicas con-
veniados. 

A assistência ao idoso é alicerçada 
num trabalho integrado que, por si só, 
se constitui num desafio. A própria for-

O Cel Méd IDAVAN DELGADO RICCIARDI, Diretor da CGABEG, 
é formado pela Escola de Medicina e Cirurgia do Rio de janeiro, concluído em 
1962. Possui Mestrado em Saúde Pública pela Fundação Oswaldo Cruz. Ingres-
sou na FJ!B em 1965. Possui todos os cursos militares, inclusive o Superior de 
Guer7a. E do Cel Idavan, o seguinte ponto de vista: ''Hoje a CGABEG empre-
ga um Patrimônio Material e Humano que dificilmente_poderá ser multiplica-
do com a criação de novas Unidades semelhantes. Assim, uma forma de am-
pliar a produtividade desses recursos, que atualmente atendem apenas a uma 
parcela limitada da demanda, é capacitar a CGABEG para atuar como centro 
de referência do Sistema de Saúde da Aeronáutica em Geriatria e Gerontolo-
gia. 

Para alcançar estes objetivos foram estabelecidas as duas linhas de ação: 
1 - Aperfeiçoar a qualificação profissional do pessoal Técnico através da Sub-
divisão de Ensino e Pesquisa; 
2 - Exercitar formas alternativas de atendimento a fim de ampliar a satisfação 
da demanda existente, através dos programas de adestramento familiar, Super-
visão Domiciliar e Hospital-Dia. 

O adestramento familiar e a supervisão domiciliar, eliminarão a inexpe-
rz"éncia da família no trato do idoso como causa importante da demanda de in-
ternação, ou seja, capacitar a família a reproduzir em casa, as condições do aten-
dimento da CGABEG, com economia de meios e de esforços. '' 
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CASA GERONTOLÓGICA ... 

Vista da área de laser para uso dos hóspedes 

mação protissional, tendendo a privile-
giar a especialização, dirige a atenção 
do especialista muito mais para a doen-
ça da pessoa do que para a pessoa do 
doente, estabelecendo uma forma de 
relacionar-se com o paciente funda-
mentada principalmente no que pode-
ríamos chamar a "Linguagem do Sin-
toma". Todos os "encontros" deste 

profissional com o paciente acabam 
por se constituir num verdadeiro inven-
tário de queixas, através do qual se for-
mula um diagnóstico, um plano tera-
pêutico e uma classificação semiológi-
ca. 

A questão fundamental, na aborda-
gem multidisciplinar, é o desenvolvi-
mento de um trabalho integrado no 
qual o técnico possa estabelecer uma 
relação humana de conhecimento e re-
conhecimento, tanto com o interno 
quanto com os demais membros da 
equipe. 

Neste sentido, os profissionais são 
alocados em Mini-Equipes compostas 
por técnicos de diversas especialida-
des que atendam determinado grupo 
de pacientes. A troca de experiência 
nas discussões de casos, realizadas se-
manalmente, na reunião da Mini-Equi-
pe, dão ao profissional uma visão glo-

Do Ten Cel Méd HENRYKI GENDZEL, Chefe da Divisão Técnica da 
CGABEG, a Revista Aeronáutica colheu as seguintes informações complemen-
tares: Na Divisão Técnica temos a preocupação constante de prover as melho-
res condições possíveis aos nossos técnicos para que possam manter um traba-
lho de alta qualidade, que garanta atingir os objetivos do modelo assistencial 
implantado na Casa. 

Este modelo visa promover sentimentos de integração entre os técnicos 
e entre estes e os idosos, combatera ociosidade e dependência, amenizar os efeitos 
maléficos da hospitalização, proporcionar um ambiente protegido, mas não pa-
ternalista. Desta forma, oferecemos aos nossos idosos um apoio amplo e abran-
gente no campo biológico, psíquicó e social. 

Além disso, no momento, estamos envolvidos no equacionamento do pro-
blema surgido pelo desequilíbrio entre a grande demanda e a reduzida oferta 
de vagas para a admissão de novos pretendentes à Casa, uma vez que a taxa de 
ocupação dos apartamentos é praticamente total. 

As propostas lançadas como soluções alternativas ao problema acima ci-
tado, envolvem o treinamento familiar, a supervisão domiciliar, a indicação de 
internação nas Casas Gerontológicas conveniadas, com supervisão dos nossos 
técnicos e, finalmente, o chamado Hospital-dia. 

Entretanto, para que estas propostas fossem se concretizar, necessário se-
ria um recompletamento de pessoal técnico, j á  deficiente para atender as exi-
gências internas atuais. 

O Ten Cel Méd HENRYKI GENDZEL é formado em Medicina pela Fa-
culdade de Medicina da UFRJ,especializado em Anestesio/agia no Hospital de 
Clínicas da UERJ e no Hospital Municipal Souza Aguiar. 

Ingresso na FAB em 1969 possuindo vários cursos militares. 

A sala de refeições da CGABEG 

baldas reais necessidades do residen-
te e possibilitam a atuação integrada 
Junto com os demais membros da equi-
pe. Nestas reuniões se decide sobre o 
tipo de intervenção a ser adotada que 
tanto poderá ser individual como gru-
pal. Dependendo desta decisão, o es-
pecialista atuará de forma individuali-
zada ou não. Se, por exemplo, a Mi-
ni-Equipe decidir que um determinado 
paciente necessita atendimento médi-
co e psicoterápico, os especialistas 
destas áreas formularão o planejamen-
to terapêutico e levarão para as reu-
niões da Mini-Equipe as informações 
necessárias sobre a evolucão do caso. 

Além das atividades específicas de 
cada categoria profissional, todos os 
técnicos realizam atividades comunitá-
rias que visam facilitar o desenvolvi-
mento dos aspectos sadios da perso-
nalidade do idoso. A Mini-Equipe, ao 
programar estas atividades, deve per-
mitir e estimular a participação ativa 
dos idosos nas decisões a serem ado-
tadas. 

As atividades comunitárias na CGA-
BEG visam a integração e o lazer dos 
residentes e são realizadas no âmbito 
interno ou externo. Algumas são es-
pontâneas - surgem da vontade da 
própria comunidade dos internos; ou-
tras são programadas e seguem uma 
periodicidade específica 

Os residentes participam semanal-
mente de uma reunião com a Mi-
ni-Equipe Esta reunião objetiva a cria-
ção de um clima comunitário no qual 
o interno sinta-se elemento participa-
tivo na discussão e encaminhamento 
dos assuntos de seu interesse. 

Adota-se a dinâmica dos grupos 
operativos, nas quais não há agenda-
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CASA GERONTOLÓGICA .... 
menta prévio dós assuntos e as discus-
sões são encaminhadas independente-
mente do "status" do residente ou do 
técnico. As assembléias são mensais, 
com a participação dos funcionários, 
técnicos e residentes, e nelas se discu-
te assuntos de interesse geral da Insti-
tuição. 

Existe, na CGABEG, uma comissão 
permanente que elabora o calendário 
oficial dos eventos sociais da Institui-
cão. Para realização do evento, estaco-
missão é acrescida de elementos da 
Equipe Técnica e de residentes. É facul-
tado ao residente propor a realização 
de eventos extra-oficiais, bastando, pa-
ra tanto, que haja mobilização da co-
munidade interna naquele sentido e 
aprovação da Direção. 

As atividades de lazer são realizadas 
pela Equipe de Recuperação, com a 
participação dos residentes, desde a 
elaboração do programa. Os recreado-
res estimulam a discussão de propos-
tas objetivando a inserção do interno 
naquelas atividades que mais lhe mo-
bilizem. Os residentes dispõem de lo-
cais apropriados para o lazer, tais co-
mo sala de cinema e teatro, quadra de 
esportes, piscina, sala de estar, sala de 
jogos, biblioteca, etc. 

O sentir-se criativo é elemento im-
portante para o bem-estar social do ho-
mem, na medida em que canaliza suas 
emoções e gera sentimentos de inte-
gração e inserção social. As atividades 
artísticas oferecem ao interno possibi-
lidade de expressar suas emoções. Es-
tas atividades são espontâneas, caben-. 

do ao residente a escolha da técnica 
que será utilizada. 

Através da fé e do conforto espiri-
tual pode o homem sentir-se unido à 
natureza. É importante para o idoso a 
preservação das suas convicções reli-
giosas que lhe proporcionem um sen-
tido para existência. Embora seJam res-
peitadas as convicções religiosas, es-
tas atividades, por enquanto, restrin-
gem-se ao culto católico. 

Outras atividades externas buscam 
o fortalecimento de vínculos do resi-
dente com os segmentos sociais ex-
tra-muros. Para saídas e passeios pro-
gramados, os internos dispõem de via-
turas que obedecem a calendários, ho-
rários e trajetos preestabelecidos.

Idas a teatro e cinema e visitas a 
pontos turísticos e a instituições civis 
e militares, sempre acompanhados pe-
la Equipe Técnica, são outras ativida-
des externas de que participam os in-
ternos. 

Cresce hoje a compreensão de que 
não basta criar estabelecimentos espe-
cializados para o atendimento dos ido-
sos em regime de internação, mas cui-
dar especialmente de prevenção e pro-
moção, despertando e incentivando a 
satisfação de viver. Longe de manter ó 
gerontino numa vida de completa 
ociosidade e dependência, recomen-
da-se mantê-los produtivos e indepen-
dentes. 

Afirmam os gerontológicos que a 
maioria dos idosos prefere o ambien-
te familiar e que a internação pode até 
ser considerada nociva, no sentido de· 

Realização da atividade religiosa dos hóspedes da'CGABEÇ> 
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ser uma ruptura no "status" anterior. 
É necessário que a instituição minimi-
ze seus efeitos maléficos, adequando 
os recursos humanos e materiais para 
ações mais eficientes e realistas, ampa-
radas nos modernos conhecimentos 
que as investigações sistemáticas, na 
área da Gerontologia, já estabelece-
ram. 

Neste sentido é que a equipe da 
CGABEG tem orientado seu trabalho, 
procurando estabelecer um intercâm-
bio constante entre as instâncias téc-

_n icas, familiares e comunitárias na 
abordagem do atendimento ao idoso 
na Força Aérea Brasileira. 

Transcorrido já um bom espaço de 
tempo de trabalho ao lado de idosos, 
sente-se a necessidade de uma nova 
modalidade de atendimento ao geron-
tino. Observou-se que muitos desses 
pacientes poderiam recorrer aos prés-
timos da CGABEG sem a obrigatorie-
dade da separação do seio familiar. 
Também é entendido que inúmeras fa-
mílias desejariam ter seus idosos em 
sua companhia, porém, face à estrutu-
ra social presente, há uma impossibili-
dade de se dedicar o mínimo de aten-
ção necessária nessa fase da vida, com 
acompanhamento do estado de saúde, 
ocupação, lazer, alimentação adequa-
da etc 

Para atender a esta carência, seria 
iltivado na CGABEG o "Day Center", 
onde, em regime de semi-internato, o 
idoso permaneceria durante parte do 
dia, inserido num programa de atendi-
mento específico às suas necessida-
des. É de se ressaltar que não será ne-
cessária a ampliação do atual esforço 
físico, bastando um ajuste de horário 
e um contingente de pessoal pouco au-
mentado para esta nova atividade. 

Embora em fase de elaboração, o 
Projeto " D a y  Center" com certeza 
atenderá à premissa filosófica básica 
do CGABEG que é de prestação de as-
sistência ao gerontino, procurando 
mantê-lo integrado à comunidade ex-
terna. O "Day Center'' preencherá o es-
paço intermediário entre hospitaliza-
cão e alta definitiva, permitindo o con-
vívio familiar enquanto evita os vícios 
próprios de uma hospitalização prolon-
gada e da conseqüente segregação so-
cial. 

Iniciando o programa, será privile-
giada, inicialmente, a clientela hoje 
hospitalizada e, num futuro próximo, 
os de ambulatório, sob critérios de se-
leção que observem idade, grau de de-
pendência física, disponibilidade de 
transporte próprio, entre outros . • 
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A Yarig amplia seu conforto com 
a selecão antecipada de assentos . 

A Varigtem o 
prazer de oferecer a 
você a ampliação de 
mais um serviço: a 
reserva antecipada de 
assentos. 

Isto significa que o 
mesmo privilégio e 
conforto da escolha 
antecipada de assentos, 
que já existia para a 
Primeira Classe e 
Classe Executiva, está 
também sendo 
estendido à Classe 
Econômica, na grande 
maioria de nossos vôos. 

A seleção antecipada 
de assentos deve ser 
feita através de seu 
agente de viagens ou 
diretamente com a 
Central de Reservas 
Varig. 
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SANIDS 
DUMONT 

Pesquisa Adaptação 
Maria Edna Arcoverde Cais Ubirajara de Mello Meira. 

l 



1 



DO CALABOUÇO A SANTOS 
A Ponta do Calabouço era um dos 

lugares históricos da Cidade do Rio de 
Janeiro. Na antiga Ponta da Piaçava, o 
Alvará Regia de 16 de novembro de 
1693, ordenara construir uma "Casa 
Pública onde os escravos seriam cas-
tigados com reserva de humanidade". 
Daí a nova denominacão dada às ter-
ras ao pé do Morro do· Castelo de São 
Sebastião, onde fora construída uma 
sinistra prisão destinada a "castigares-
cravos faltosos a pedido de seus se-
nhores". 

Ao se cuidar do local onde deveria 
ser feita, em 1922, a Exposição do Cen-
tBnário da Independência, optou-se pe-
lo desmonte do Morro do Castelo, pa-
ra aterro de uma área a leste da Ponta 
do Calabouço. Neste esforço conquis-
tado ao mar, foram levantadas edifica-
ções que funcionariam como "stands" 
e onde, mais tarde, se instalaram o Mi-
nistério da Agricultura, o Museu da 
Imagem e do Som, entre outras repar-
tições federais. 

As obras do aterro só terminaram 
em 1928, após seis anos de trabalho ár-
duo, onde, ao lado das tradicionais car-
roças puxadas por burros, empre-
gou-se fortes jatos de água do mar, di-
luindo a terra que se escoava através 
de dutos, técnica revolucionária à épo-
ca. 

Como o contorno-muralha em cur-
va na extremidade, construída em per-
fil cicloidal não comportasse toda a ter-
ra do Morro do Castelo, o engenheiro 
civil Cesar Silveira Grilo, então encar-
regado do serviço de Navegação Aérea 
junto ao Gabinete do Ministro da Via-
ção e Obras Públicas, sugeriu que se 
ampliasse a área já aterrada, projetan-
do ali localizar o Aeroporto do-·Rio de 
Janeiro. 

A iniciativa do engenheiro Cesar Gri-
lo, enfrentou forte oposição porque ar-
gumentavam seus opositores, contra-
riava o Plano Agache, que previa a lo-
calização do aeroporto da cidade, em 
Manguinhos. 

Os que se opunham à construção 
do aeroporto na Ponta do Calabouço 
não dispunham de muitos argumentos 
persuasivos, mas eram influentes. Se-
gundo a Revista Asa - edição de 16 
de março de 1932 - interesses comer-
ciais imobiliários foram identificados 
entre os insidiosos inimigos da causa. 
Citava, inclusive, um representante di-
plomático estrangeiro, temeroso de 
que seus ouvidos sensíveis pudessem 
ser agredidos pelo ruído dos motores 
operando muito próximos. 

Após a criação do Departamento de 
Aeronáutica Civil - O A C . ,  em 1931, 
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e nomeado seu Diretor o engenheiro 
Cesar Grilo, que contou, nesta ocasião 
com a participação atuante do Capitão 
Henrique Oyott Fontenelle, tornou-se, 
de fato, vitoriosa a localização do Ae-
roporto do Rio de Janeiro na Ponta do 
Calabouço. 

Dois anos depois, em 1 º de feverei-
ro de 1933, foi aprovado o Plano Geral 
do Aeroporto do Rio de Janeiro. 

A Ponta do Calabouço tinha sua 
maior dimensão no sentido Este-Oes-
te e, sendo o vento predominante no 
Rio de Janeiro o Sudeste, tornava-se 
necessário orientar, nesta direção, a 
pista a construir. Além disso, toda a 
área, então disponível, era insuficien-
te para a pista e as instalações indispen-
sáveis ao aeroporto. Desta forma, foi 
projetada uma área retangular medin-
do 950 metros, na direção Norte-Sul e 
450 metros, na direção Este-Oeste, 
aproveitando a Ponta do Calabouço co-
mo parte da nova área. 

Em 26 de junho de 1933, o então 
Presidente Getúlio Vargas assinava o 
Decreto aprovando o orçamento para 
execução da muralha de contorno e do 
aterramento, orçada em 12 mil, 318 
centos e 157 réis, e abrindo o crédito 

. especial de 3.000 centos de réis para o 
custeio inicial dessa obra. 

No ano seguinte, no dia 21 de mar-
ço, foi assinado o contrato entre o 
O.A.e. e a Companhia Nacional de 
Contrucões Civis e Hidráulicas (CIVI-
LHIORÓ) do Grupo Lage, para a cons-
trução da muralha, do aterro hidráuli-
co e demais obras necessárias à insta-
lação do Aeroporto do Rio de Janeiro. 

O terreno compreendendo toda a 
Ponta do Calabouço foi. cedido pela 
Prefeitura do Distrito Federal, por ato 
formalizado no dia 06 de julho de 1934. 

Como a primitiva Ponta do Calabou-
ço já era protegida em todo o seu con-
torno por uma muralRa de cais, foi ne-
cessário construir apenas a muralha de 
proteção da nova área a ser aterrada, 
cujo projeto previa um enrocamento 
com coroamento de concreto ciclófico. 

Pouco depois de iniciadas as obras, 
foi decidido ampliar 100 metros na 
maior dimensão (Norte-Sul), ficando o 
terra pleno com 1050 metros por 450 
metros de largura. 

O terrapleno ficou concluído em se-
tembro de 1935 e sobre ele foi prepa-
rada uma pista de 400 metros e fran-
queada às operações de pequenas ae-
ronaves. Nesta pista provisória, passa-
ram a funcionar duas escolas de pilo-
tagem: a de Hugo Cantergiani e a de-
nominada "Escola Brasileira", de João 

Francesch Ferreira. 
A sede do Aeroporto foi improvisa-

da em um barracão de madeira ali ins-
talado e deixado pelo Departamento 
Nacional do Café, por ocasião da Feira 
de Amostras e onde, com algumas 
adaptações, passou a funcionar a Es-
tação de Passageiros. 

No início do ano seguinte, a primei-
ra pista do Aeroporto do Rio de Janei-
ro, ainda de terra, foi ampliada para 700 
metros, podendo, assim, receber o trá-
fego de aviões comerciais de 1 O tone-
ladas. 

Já em operação, o novo aeroporto 
precisava ser inaugurado. O O.A.e. 
preparou para o dia 5 de agosto de 
1936, um programa de vôo inaugural 
com a participação de autoridades e 
convidados. Às 0840h, um trimotor 
Junker 52 da V ASP sairia de São Pau-
lo, com o nome de "CIDADE OE SÃO 
PAULO" estampado na prôa, em dire-
ção ao Rio de Janeiro, com 17 passa-
geiros, sua lotação completa. Nomes-
mo instante, um avião do mesmo tipo, 
com o nome de "CIDADE DO RIO OE 
JANEIRO", sairia do Rio em direção a 
São Paulo, lotado, também com auto-
ridades. 

Com duas horas de vôo, chegaram 
a seus destinos, porém ambos, por in-
crível coincidência, sofreram acidentes 
no pouso O Cidade do Rio de Janeiro 
bateu em algumas carroças que traba-
lhavam na pista; o Cidade de São Pau-
lo, ao pousar com vento de cauda e em 
pista curta, teve que fazer um cava-
lo-de-pau, chocando-se com um flu-
tuante da PANAIR. 

Embora sem conseqüências graves, 
o final desastroso impediu que o even-
to fosse considerado inauguração ofi-
cial do Aeroporto do Rio de Janeiro. Es-
ta, finalmente, deu-se no dia 30 de no-
vembro daquele ano, quando do início 
da linha regular da VASP, entre Rio e
São Paulo, com o pouso do mesmo 
Junker 52, o Cidade de São Paulo 

A denominação de "Santos Du-
mont", foi dada ao aeroporto da cida-
de do Rio de Janeiro, pelo decreto 
1.150 de 16 de outubro de 1936 e re-
presentou um merecido tributo ao Pai 
da Aviação, o Marechal do Ar, Alberto 
Santos Dumont, patrono da Força Aé-
rea Brasileira. 

Com as dificuldades técnicas e de 
meios, inerentes à época, foram ataca-
das as obras de enrocamento do novo 
cais, de aterro e terraplanagem. A ope-
racionalidade do aeroporto, porém, de-
pendia ainda da construção de edifício 
e instalações e a ligação do aeroporto 
com a cidade. 

Para este trabalho, foi constituída 
uma Comissão integrada por represen-
tantes da Prefeitura do Distrito Federal, 
do Instituto de Arquitetos do Brasil e do 
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DO CALABOUÇO A SANTOS 
Departamento de Aeronáutica Civil. 
Esta Comissão, após acurado estudo, 
encerrou os seus trabalhos, chegando 
às condições consubstanciadas no Pla-
no Geral do Aeroporto. 

Com base nesse plano, o D.A.e. 
abriu concurso de anteprojeto para 
construção do "Edifício da Estação 
Central". Os anteprojetos concorren-
tes foram julgados pela Comissão e 
nenhum deles satisfez plenamente os 
requisitos objetivados. Selecionados 
os cinco melhores, ficou resolvido que 
seus autores seriam submetidos a uma 
nova prova, dentro de 45 dias, em que 
deveriam ser levadas em consideração 
as críticas formuladas pela comissão 
julgadora. 

Depois de examinados cuidadosa-
mente os trabalhos em julgamento, de-
cidiu o juri conceder o 1 º prêmio aos 
arquitetos e irmãos Marcelo e Milton 
Roberto. 

O trabalho classificado em primeiro 
lugar mereceu voto unânime da co-
missão julgadora, por se destacar niti-
damente dos demais, tanto sob o as-
pecto da circulação, como pelo desen-
volvimento do projeto, segundo a linha 
Norte-Sul. 

O juri considerou como muito posi-
tivos no anteprojeto dos irmãos Marce-
lo e Milton Roberto os seguintes as-
pectos: 
- planta da estação bem resolvida, 

com solução do hall acertada e bem 
conseguida; 

- distribuição bem equilibrada de to-
dos os elementos, sobretudo no pri-
meiro e no terceiro pavimento; 

- circulação desembaraçada; 
- iluminação boa na maior parte do 

edifício e aceitável nas peças do se-
gundo pavimento, voltadas para 
Oeste e Norte; 

- boa expressão arquitetônica; 
- estrutura boa e de execucão sim-

ples; 
- acessos bem dispostos. 

As obras começaram logo depois 
do concurso e, em 1938, o Edifício da 
Estação Central já estava com a sua es-
trutura de concreto inteiramente pron-
ta e trabalhava-se na pavimentação das 
pistas de pouso e decolagem, de rola-
mento e de ligação do pátio de estacio-
namento de aeronaves. 

Com a criação do Ministério da Ae-
ronática - 20 de janeiro de 1941 - em 
plena guerra mundial, e devido à trans-
ferência do Departamento de Aeronáu-
tica Civil para o novo Ministério, fica-
ram as obras do Edifício da Estacão 
Central praticamente paralisadas,'se-
guindo a diretriz de que toda a ativida-
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de não considerada de utilidade bélica, 
seria considerada de pouca prioridade. 

Somente no final de 1943, os traba-
lhos para a construção do edifício, pou-
co a pouco recomeçaram no período 
de 1944 a 1947. Conforme iam ficando 
prontas as instalações, o prédio ia sen-
do ocupado por concessionárias com-
panhias aéreas e órgãos do Departa-
mento de Aeronáutica Civil. 

O edifício central do Aeroporto San-
tos Dumont jamais teve uma inaugu-
ração oficial. Apenas em 1947, o enge-
nheiro Cesar Grilo, pela segunda vez 
Diretor do D A C . ,  juntamente com al-
guns engenheiros que participavam 
das obras, aproveitando a visita do Mi-
nistro da Aeronáutica, Brigadeiro Ar-
mando Trompowsky, ao edifício, pro-
videnciaram uma fita verde e amarelo, 
para ser simbolicamente cortada. Na 
ocasião, foi recebido um avião da 
VASP, procedente de São Paulo, e 
seus passageiros desembarcados na 
nova estação central. Prestava-se tam-
bém uma homenagem àquela empre-
sa que primeiro operara comercialmen-
te, na pista do aeroporto, em 1936. 

Em meio a década de 50, por oca-
sião do desmonte do morro de Santo 
Antônio, próximo ao LarÇJo da Carioca, 
o então Diretor Geral de Engenharia do 
Ministério da Aeronáutica, Brig. Jussa-
ro Fausto de Souza, intercedeu junto à
Prefeitura do Distrito Federal, para ces-
são de terra e com ela, ampliar o ater-
ro do aeroporto em mais 30 metros. 

Com esta ampliação, o Aeroporto 
Santos Dumont passou a ter uma pis-
ta principal de concreto-cimento, com 
1.323 metros de comprimento, com 42 
metros de largura, uma pista auxiliar de 
concreto asfáltico, com 1.260 metros 
por 30 metros. Além das duas pistas, 
contava ainda com quatro outras de ro-
lamento, pátios de estacionamento e 
pernoite de aeronaves, além de três 
hangares, usados por empresas aé-
reas. 

Com esta ampliação, o Aeroporto 
Santos Dumont tornou-se operacional 
para aeronaves modernas, de maior 
porte, como os quadrimotores DC-4 e 
Constellations que, operando em li-
nhas domésticas, ensejariam movi-
mento recorde, não só de passageiros 
como de carga. 

O Aeroporto Santos Dumont viveu, 
até o início dos anos 60, sua fase áurea. 
A era do jato, contribuiu, a partir daí, pa-
ra o seu esvaziamento, ao serem pau-
latinamente transferidos para o Galeão, 
os vôos mais importantes. 

Em 1973, entra em atividade, a em-
presa Aeroportos do Rio de Janeiro 
S/A - ARSA - que, em maio, assu-
me a administração do Aeroporto San-
tos Dumont. Nesta ocasião, o movi-
mento estava em declínio, tanto de 
aviões como de passageiros. Em dois 
anos, a Ponte Aérea Rio-São Paulo, 
operando desde 1959, atinge seu mais 
baixo índice de aproveitamento. 

Avolumavam-se reclamações dos 
usuários quanto à diversificação de ae-
ronaves, cancelamento e impontuali-
dade dos vôos, refletindo uma presta-
ção de serviços inadequada. 

A meta principal da ARSA, nestes 
dois primeiros anos, foi alocar recursos 
para dotar e manter uma infra-estrutu-
ra que fosse compatível, visando uma 
otimização operacional. 

O sistema de drenagem das pistas. 
era deficiente e prejudicava a operação 
dos aviões de maior porte. Quando a in-
cidência pluviométrica era maior, eram 
suspensos os vôos de Electra e, princi-
palmente, dos Viscounts, acarretando 
enormes transtornos para os usuários. 
Todo o sistema foi revisto, restabele-
cendo-se as condições de operaciona-
lidade da pista, independente de fortes 
chuvas. 

Em março de 1974, as quatro em-
presas - VARIG, TRANSBRASIL, 
CRUZEIRO e VASP - concordaram 
em retirar todos os bimotores da Pon-
te Rio-São Paulo e operar em "pool", 
com um único equipamento quadrimo-
tor padronizado - o turbo-élice Elec-
tra, na configuração para 90 passagei-
ros. 

A adesão do novo equipamento, 
aliada a melhores condições operacio-
nais-do aeroporto, ensejaram uma no-
va etapa. 

A introdução de novos horários, 
maior regularidade e pontualidade dos 
vôos, mais conforto e rapidez nas via-
gens, impulsionavam os serviços da 
Ponte. A confiabilidade é readquirida, 
obtendo-se um significativo aumento 
na demanda de passagens. Em cinco 
anos, a Ponte Aérea ultrapassa 150 mil 
passageiros/mês e obtém um aprovei-
tamento de 85%, marco inédito no 
transporte aéreo brasileiro. 

Nas demais linhas, a criação do Sis-
tema Integrado de Transporte Aéreo 
Regional, que dividia o país em cinco 
regiões, exploradas com exclusividade 
por uma única empresa, coloca o Rio 
de Janeiro como polo econômico de 
entroncamento de três importantes re-
giões. 

Como centro de convergência ope-
racional, o Aeroporto Santos Dumont 
transformou-se no 3° mais importante 
terminal aeroportuário do país, em mo-
vimento de passageiros, superando as 
expectativas mais otimistas. • 
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QUANDO ENTENDE  
INGLÊS ERA MAIS 

FACILDOQUE 
PILOTAR DOUGLAS 

C-47 
N o  dia 23 de outubro de 1946, no C 
47 B 2023, decolei do Aeroporto San-
tos Dumont, no Rio de Janeiro. 

Estávamos iniciando uma viagem 
extra do Correio Aéreo Nacional aos Es-
tados Unidos da América. 

Eu era Capitão Aviador, servia no 2° 

GT, no Campo dos Afonsos e fora es-
calado como 1 ° Piloto operacional, res-
ponsável pelas descidas por instru-
mentos e planos de vôo, pois tinha o 
"GREEN CARD", assinado pelo Briga-
deiro do Ar Eduardo Gomes, Diretor 
Geral de Rotas Aéreas. 

O 2° Piloto era um Coronel Aviador, 
bom piloto, mas que não fora ainda 
checado para ser classificado como 1 
P. Isto era comum, pois os pilotos da 
geração dos pioneiros, que haviam co-
meçado a voar em aviões que não ti-
nham horizontes artificiais e rádio-com-
passos, encontravam mais dificuldades 
em se adaptarem ao "vôo por instru-
mentos" do que os das gerações que
começaram a voar a partir de 1941. Is-
to não era demérito, porque havia um 
consenso na FAB, uma mentalidade,
de que treinamento se adquire, se per-
de, e se adquire de novo.

1 ndependente do posto, o aviador ti-
nha que recuperar o treinamento e se 
submeter a cheques periódicos. 

A técnica evoluía com o equipamen-
to e a turma que voara mais no tempo 
do "arco e flexa" precisava se adaptar 
aos novos aviões. Todos haviam mos-
trado na Escola que tinham o dom ne-
cessário para voar bem, mas, às vezes, 
as funções de comando e administra-
tivas e períodos em cursos de Estado 
Maior, levavam o aviador militar a se 
encontrar menos treinado que um pi-
loto mais moderno. 
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G. L. Lebre 
No entanto, iríamos nos revezar na 

pilotagem, etapa por etapa, e ele, por 
ser o mais antigo da tripulação, era o 
Comandante do avião. 

Levamos 4 horas e 40 minutos, a 
9.000 pés, até o pouso em Barreiras. 
Após 4 horas e 40 minutos da decola-
gem de Barreiras, pousamos em Be-
lém. Pernoitamos na Base Aérea. 

No dia seguinte decolamos de Be-
lém para Atkinson. 

Observava a Ilha de Marajó. Ali cria-
vam búfalos. 

Ao começarmos a sobrevoar a foz 
do Rio Amazonas o Coronel contou-me 
que já vira a pororoca que a achara im-
pressionante. 

Pouco depois, observou: 
- "Você sabe.o Rio Amazonas é o

maior rio do mundo em vazão de água. 
E uma coisa que poucos sabem: a re-
gião amazônica, que é imensa tem uma 
característica: quando é inverno na par-
te norte, e chove nas cabeceiras dos 
afluentes do norte, é verão na parte sul, 
e é época de séca nas cabeceiras dos 
afluentes do sul do rio Amazonas. 

Depois é o inverso: inverno no sul, 
cheia nas cabeceiras dos afluentes do 
sul e seca nas cabeceiras dos afluentes 
do norte. Assim o Rio Amazonas man-
tem a sua vazão constante o ano todo." 

Ao completarmos 5 horas de vôo 
pousamos em Atkinson. Reabasteci-
dos, saímos de Atkinson e voamos 6 
horas e 30 minutos até o pouso em Bo-
rinken, aonde pernoitamos. 

No terceiro dia de viagem decola-
mos de Borimken com destino a Mia-
mi. A parte final do vôo foi em vôo no-
turno. 

Voamos 6 horas e 50 minutos, sen-
do 1 hora em vôo noturno. Pernoita-
mos em Miami em Hotel na cidade. 
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QUANDO ENTENDER INGLÊS 
Na manhã do quarto dia levamos de 

Miami a Washington D.C. 6 horas de 
vôo. Em Washington a CAB, Comissão 
Aeronáutica Brasileira, providenciava 
uma boa revisão em cada avião do 
CAN. Isto levava alguns dias e tínha-
mos folga, que era aproveitada para se 
ir a Nova York. 

No dia 4 de novembro iniciamos a 
segunda parte da viagem. Tínhamos 
de levar até a fábrica de aviões em Wi-
chita nossos passageiros, Oficiais e 
Sargentos, que iriam levar o vôo dos 
Estados Unidos para o Brasil, aviões 
recém-adquiridos, novos, para a FAB. 

Decolamos de Washington D.C. e 
rumamos para Saint Louis. Voamos 25 
minutos por instrumentos e depois não 
havia nuvens. 

Em 1946 os Estados Unidos já era 
desenvolvido. 

Era estimulante sobrevoar o territó-
rio norte-americano. 

Malha de estradas asfaltadas, fazen-
das de criação de gado, fazendas de 
plantações, muitas cidades médias e 
pequenas, a maioria com aeródromos 
com pistas de pouso asfaltadas, redes 
de alta-tensão, fábricas, ferrovias .. 

Surgiu-me uma idéia: o avião era um 
verdadeiro "LABORA TÓR 10 DEI MA-
G ENS" ! O piloto, na cabine de coman-
do, pilotava o avião exercendo pres-
sões nos comandos suavemente e 
olhava ocasionalmente para os diferen-
tes instrumentos do painel, mas, olhan-
do constantemente para fora, era co-
mo se assistisse a um desenrolar de se-
qüências de imagens. 

Dos olhos estas impressionavam o 
cérebro do piloto que, mais tarde, e, às 
vezes muito mais tarde, traziam de vol-
ta ao piloto as imagens que mais o ha-
viam impressionado. 

A chegada numa cidade, as pistas, 
um rio, uma ilha, um vulcão, monta-
nhas, florestas, o mar, uma sucessão 
de praias tropicais com coqueiros, al-
guma jangada tão afastada da costa, 
que esta, baixa, parecia uma linha es-
cura: tudo eram imagens que desfila-
vam aos olhos do piloto nas suas via-
gens com seu avião, seu "Laboratório 
de Imagens". 

Sobrevoamos o Kentucky. Ali, no 
passado, eram as florestas de Daniel 
Boone. 

Íamos pousar em Saint Louis e o rio 
que avistávamos não era outro senão 
o próprio "Mississippi" "old man ri-
ver". 

Reabastecemos e almoçamos em 
Saint Louis. 

De Saint Louis rumamos para Kan-
sas City, a 6.000 pés e voamos 1 hora 
e 45 minutos. 
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O Coronel, ainda no Rio, dissera-me 
que faria as comunicações com as Tor-
res de Controle, "pois dominava bem 
o inglês". Aproximava-nos de Kansas 
City: 

- "Kansas Tower, this is Brazilian 
Air Force two zero two three, over". 

A Torre atendeu-nos: 
- "Brazilian Air Force two zero two 

three, over''. 
- "Five miles out, "vi-a-far", re-

quest instruction for land, over." 
A Torre deu as instruções para pou-

so e mandou chamar na perna base. 
Não havia tráfego. 

O Coronel deu o entendido. 
E foi então que aconteceu! A Torre 

voltou a nos chamar: - "Two zero two 
three". O Coronel atendeu-a. 

Nós não sabíamos, mas a Torre. ia 
colocar a bola na marca do penalty. 

- "Two zero two three: have you 
any "vi-ai-pi" aboard?" 

O Coronel olhou para mim com uma 
expressão interrogativa. 

Fiz como um personagem do livro 
São Bernardo, de Graciliano Ramos: 
"revelei com a mão e com o beico ig-
norância lastimável ... " 

O Coronel não respondeu à Torre. 
A Torre voltou a nos chamar: 
- "Brazilian Air Force, two zero two 

three, over". 
O Coronel voltou a atender à Torre, 

e esta transmitiu: 
- "Have you any "vi-ai-pi"

aboard?" 
O Coronel, olhando para a frente, 

apertou o microfone e falou: - "Tow-
er, we cannot say that we have one "vi-
ai-pi" aboard". 

A Torre permaneceu em silêncio al-
gum tempo e depois acusou que rece-
bera. 

Pensei, comigo mesmo, ela não de-
ve ter entendido nada ... 

O Coronel voltou-se para mim e, a 
título de explicação, comentou: -
"Deve ser algum equipamento novo 
que não conhecemos". 

Pousei suavemente de pista, sem 
me preocupar em pousar curto, pois a 
pista era enorme. Taxiamos seguindo 
um jeep com os dizeres "follow me". 
Estacionamos no local indicado. Apro-
ximava-se outro jeep seguido de uma 
fila de seis carros pretos. 

Cortamos os motores e desembar-
camos. Um Capitão, muito bem farda-
do, com uma braçadeira branca, apro-
ximou-se do Coronel e nos cumprimen-
tou. Gentilmente, perguntou-nos como 
fora a viagem. Atento à nossa conver-
sa, não cessava de olhar para a porta 
do avião. Os Oficiais e Sargentos nos-

sos passageiros, haviam desembarca-
do. 

O Capitão americano pediu licença, 
foi até o Douglas e, metendo a cabeça 
entre a porta e a pequena escada de 
ferro, olhou para o interior do avião, 
que, a esta altura, estava vazio. Ele vol-
tou, meio admirado, e perguntou ao 
Coronel: 

- "Where is your "vi-ai-pi"?" 
O Coronel deu uma risada matreira 

e confessou-lhe que não sabíamos o 
que era o tal de "vi-ai-pi" .. 

O Capitão ficou perplexo e excla-
mou: 

-,;'Vi-ai-pi"? . Very important peo-
ple ... 

Depois começou a rir diante do nos-
so espanto e repetiu: 

- "Very important person: VIP"! 
A seguir, apontando para a coluna 

de carros, disse-nos: 
- " Já  que os carros est§o aqui, os 

senhores podem usá-los. 
As viaturas eram para o VIP, embo-

ra não estivéssemos certeza de que 
houvesse algum". Despediu-se riso-
nho. 

Nós e os passageiros embarcamos 
nos carros, ficando um para os Sargen-
tos da tripulação. 

Mais tarde a expressão VIP passou 
a ser conhecida no Brasil pela coluna 
do jornalista lbrahim Sued. Era uma co-
luna social muito lida. 

Na década de 60, apareceu um fil-
me "VIP's", pessoas muito importar1-
tes, com Elizabeth Taylor e Richard 
Burton. 

Mas, em 1946 estávamos por fora ... 

O Coronel no carro ainda comentou: 
- "Esqueci-me de que eles gostam de 
siglas."

No dia seguinte voamos a 2.500 pés 
até Wichita, distante 1 hora e 15 minu-
tos de vôo. Pousamos no campo da Fá-
brica dos aviões Beechcraft e pernoita-
mos. 

Saímos de Wichita com o avião va-
zio, tendo deixado lá os passageiros e 
rumamos para Corpus Christi: 4 horas 
e 25 minutos de vôo. Pernoitamos em 
Corpus Christi, onde embarcamos car-
ga de suprimento de aviação. 

No outro dia voamos até Pensaco-
la: 4 horas de vôo. Pernoitamos. De 
Pensacola fizemos 4 horas e 50 minu-
tos até Miami. Ficamos três dias em 
Miami aguardando a chegada dores-
to da nossa carga: mais suprimento de 
aviação. 

Totalmente carregados, iniciamos a 
viagem de volta: Miami - Borinken 
Atkinson - Belém - Barreiras - Rio. 

Voa ramos mais de 30 horas de vôo 
e aprende ramos o que significava em 
inglês "vi-ai-pi". Valera. 
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RIO VERSUS RIO 

E s t e  título sugerindo uma competi-
ção ou luta é a verdadeira expressão do 
que vem ocorrendo, atualmente, em 
termos de Maratona, na cidade do Rio 
de Janeiro. 

A história da Maratona em nossa ci-
dade, nos conta que a pioneira foi a pa-
trocinada pela PR INTER, com o nome 
de Maratona Internacional do Rio de 
Janeiro, em Julho de 1979, com 94 cor-
redores concludentes, vencida por Hé-
lio Alves Aguiar (2:34:37) e lvanise Lins 
de Barros (3:25:03) e registrando a par-
ticipação de nosso mestre Ayrton Fer-
reira (04:12:00), autor de livro "Marato-
na" (1984). 

Contudo, a prova que se firmou 
mesmo como representativa e ganhou 
foro internacional foi a promovida pe-
lo Jornal do Brasil, cuja primeira versão 
teve lugar em Novembro de 1980 sob 
Revista Aeronáutica n º 17 4 

Copaa,bana •• 
o ....... 

Atlõntla> 

o nome de Atlântica Boa Vista/Jornal 
do Brasil prosseguindo como BRA-
DESCO/Jornal do Brasil. 
A estreiarseu sucesso estava a capa-

cidade de patrocínio posta à disposição 
de uma equipe competente, capitanea-
da por Flávio Behring e o descortino 
desportivo do jornalista José lgnácio 
Werneck, como Diretor da Prova. Tal 
prova foi incluída no Circuito Interna-
cional, merecendo então as atenções 
da Confederacão Brasileira de Atletis-
mo que a designou classificatória pa-
ra os Jogos Olímpicos de Los Angeles 
de 1984. Seu crescimento em qualida-
de, em repercussão internacional e em 
quantidade de competidores prosse-
guiu até 1986 ,quando um desentendi-
mento na cúpula organizadora levou à
dissolução do grupo e ao surgimento 
de uma nova prova, "dissidente", que 

Cel.- César 

tentou reviver a versão inicial da PR IN-
TER que desaparecera com o cresci-
mento da JB. 

Esta divisão foi fatal. De um lado fi-
cou a capacidade empresarial e patro-
cinadora e do outro a técnico-despor-
tiva, no meio os maratonistas, expos-
tos à competividade predatória que 
vem impedindo o crescimento de am-
bas, somatisando seus erros, diluindo 
seus acertos. 

Este ano vivenciamos as duas, adis-
sidente, que leva o nome de "Marato-
na da Cidade do Rio de Janeiro", pa-
trocinada pelo Jornal "O Dia", em 24 
de Junho, como competidor e a "Ma-
ratona do Rio" (ex BRADESCO/JB), fa-
to inédito em minha vida, como expec-
tador. 
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RIO VERSUS 
Esta experiência, impar até então, 

proporcionou-me as sensações con-
trastantes de angústia, por não estar 
participando e de alegria, por poderes-
timular os companheiros que compe-
tiam e constatar a expressão de reali-
zação e felicidade estampada nos ros-
tos dos que chegavam, independente 
de tempo, colocação ou desgaste físi-
co. 

Quando se está no calor da prova, 
participando, as próprias emoções são 
tantas que não dimensionamos ou não 
nos apercebemos bem do que se pas-
sa com os que conosco competem, 
mas como maratonista-expectador po-
demos avaliar muito bem o que vemos 
no rosto de cada um e viver com eles· 
a alegria de suas vitórias. 

A Maratona do Rio, em sua décima 
versão, a 25 AGO 89, apresentou uma 
novidade que não endossamos desde 
que a anunciaram e que, realmente, na 
opinião da maioria dos companheiros 
que ouvi, não funcionou. Foi a troca do 
trecho Leme-Leblon-Leme ( 16Km) do 
final da prova para o seu início. 

O que os organizadores buscavam 
com esta medida era evitar que o 
competidor, ao retornar da cidade e 
atingir a praia pela Princesa Isabel (Km 
27), tivesse a meta tão próxima à sua 
esquerda e ainda lhe restasse todo o 
percurso litorâneo a percorrer, acresci-
do do tormento de ver companheiros 
que já retornavam e estavam, por con-
seguinte, bem mais próximo da meta. 

Se tal foi evitado, um preço muito 
mais alto foi cob-rado, ou seja, fazer os 
quilômetros finais e principalmente en-
contrar-se com a "barreira" na desola-
cão do elevado ou do Aterro. Em espe-
éial para o competidor menos rápido, 
assim como para os mais exauridos o 
estímulo do público ao longo das praias 
de Copacabana, Ipanema e Leblon era 
e é um combustível indispensável pa-
ra levar a bom termo este final de pro-
va. 

Acresça-se ainda que o tráfego foi 
aberto, prematuramente no Aterro, o 
que não ocorria nas praias, tornando 
um inferno o final da Prova para os 
competidores de mais de 4 OOh que, 
como bem sabemos, merecem o mes-
mo respeito que o ganhador. Fica aqui 
registrado, em nosso nome e de nos-
sos companheiros, o desejo de que o 
percurso retorne à sequência anterior. 

Assinalamos poucas presenças 
dentre os nossos habituais maratonis-
tas da Força Aérea: apenas o Adilton 
(03:06:12), o Dias (03:42: 15), a Patrícia 
Salazar (04:08:14), o Clóvis com 
(04:28:00) e o Salazar que, desta feita, 
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bateu na "barreira" mas, heroicamen-
te, completou com (04:50:00). 

Já a "Maratona da Cidade" foi cor-
rida em 25 de Junho, no seu horário 
madrugador de 06:30h, com atempe-
ratura sempre abaixo de 20 graus e 
com uma chuvinha no início. Esta Pro-
va, embora pobre de público e com 
percurso bem menos pitoresco do que 
a outra, tem um "quê" particular mer-
cê de seu horário mais familiar à maio-
ria dos corredores e de sua temperatu-
ra bem mais agradável, que leva à ob-
tenção, por quase todos, de tempos 
melhores, advindo daí sua ascensão e 
capacidade de concorrer com a prova 
mais tradicional. 

Nós mesmos, particularmente, gos-
tamos desta prova, pois nela conhece-
mos nosso RP (03:44:11) e, este ano, 
mesmo tendo corrido Estocolmo em 
03 de Junho, ainda logramos um 
04:05: 12, embora tivéssemos largado 
com o intuito de fazer companhia a 
amigos, em parte do percurso. 

Também aqui foi pequena a partici-
pação de nossos companheiros fabia-
nos, não sei o que houve este ano, se-
rá o próprio conflito das duas Provas? 
Estivemos com o Salazar (04:16:40), 
com o Uchôa (03:58: 10) apenas trei-
nando, pois seu RP esta nas 02:59, e o 
Eneas (03:44:00). 

A grande verdade é que esta fórmu-
la absurda de duas Maratonas na mes-

ma cidade, ainda mais em datas tão 
próximas, está esvaziando a ambas, ti-
rando dos maratonistas a chance de 
um encontro global, de um treinamen-
to específico e conciente, bem como 
dividindo o público e empobrecendo o 
espetáculo. 

Nenhuma grande cidade, sede de 
Maratona Internacional, se arrisca a 
promover mais de uma Prova por ano, 
já que é óbvio que o êxito deste even-
to advem de sua singularidade para 
participantes e público. 

Além disso sua promoção e organi-
zacão técnica envolve recursos e capa-
cidade profissional consideráveis, re-
quer interdição de extensos trechos de 
vias públicas, mobiliza policiamento, 
fiscais, médicos e ambulâncias, exige 
condições especiais de temperatura e 
umidade, tudo isto conduzindo a um só 
resultado da equação, nunca a dois, 
ainda mais se consideramos os valores 
que podem ser atribuídos às variáveis 
competidor e público 

Oxalá o bom senso possa unir outra 
vez "aquela" equipe ou motive as au-
toridades desportivas a regular o tema 
e possamos ter uma só Maratona Inter-
nacional do Rio, ou outro nome que lhe 
queiram dar, mas que seJa capaz de 
aglutinar as virtudes das Provas hoje 
existentes, escoimar seus defeitos tor-
nando-se assim capaz de reunir, acre-
ditamos, mais de 10000 corredores e as 
atenções internacionais. • 

- --- -----------, 

José "BIAO .. " Salazar e filha durante a maratona do Rio. 
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RIO-
BUENOS AIRES 

PELO AR 
H a v i a  um desafio no ar. Quem com-

pletaria primeiro o vôo da cidade do Rio 
de Janeiro a Buenos Aires, ou vice-ver-
sa? 

A partir de setembro de 1919, até 
dezembro do ano seguinte, nove pilo-
tos de diferentes nacionalidades tenta-
ram conquistar para si esta glória. 

Tudo começou com Antônio Loca-
telli, Chefe da Missão Militar Italiana, na 
Argentina. Piloto hábil, já cruzara a cor-
dilheira dos Andes por duas vezes. Ele 
decolou em setembro de 1919 de Bue-
nos Aires com um hidra Savoia Mar-
chetti, de 220 HP, em demanda ao Rio 
de Janeiro. Casualmente, deflagrava 
uma atraente competição, bastante 
disputada, totalmente arrítmica, que 
se desenrolaria no decorrer dos 16 me-
ses seguintes. 

Quando Locatelli, no quinto dia de 
viagem, sobrevoava a c::ista do Estado 
de Santa Catarina, seu avião sofre uma 
pane, obrigando-o a um pouso força-
do, e definitivo, na altura das Tijucas, 
encerrando aí o seu raio. 

No mês seguinte, decola do Rio ou-
tro italiano, o piloto Mário Quarante, a 
bordo de um Macchi que não ultrapas-
sa a cidade de Santos, no Estado de 
São Paulo. 

Mais alguns meses e em janeiro de 
1920 o piloto Alfredo Correia Daut voa 
com o seu Savoia Marchetti, numa va-
ga tentativa de chegar a Buenos Aires. 
No litoral de Santos, tem problemas 
50 

com o seu motor e pousa com dificul-
dade, danificando o aparelho Consta 
que não há condições de prosseguir 

Passam-se oito meses. A imprensa 
e alguns fabricantes de aviões mantém 
um clima de desafio aos aviadores, até 
que em agosto deste mesmo ano, re-
começam as tentativas. A partir de en-
tão, num ritmo indisfarçável de dispu-
ta. A primazia do raio era questão de 
prestígio nacional, de exibição de pe-
rícia dos pilotos e demonstração de 
qualidade do equipamento 

O inglês John Pinder, ex-piloto da 
RAF, na qual serviu durante a Primeira 
Grande Guerra, propõe a Aliathar de 
Araújo Martins, 2° Tenente do Exérci-
to, matriculado na Escola de Aviação 
Militar, tentar o vôo até Buenos Aires. 
A Companhia ítalo-Brasileira de Trans-
porte Aéreos, em fase de organização, 
colocou à sua disposição um hidra 
Macchi-9. Testar o comportamento do 
avião num vôo de longa distância, era 
uma oportunidade excepcional para a 
nova empresa. Para os aviadores, ób-
vios motivos os animava. 

Pinder insiste com o amigo:Por que 
não tentamos nós? Nada há a perder. 
Consiga uma licença no seu curso eva-
mos embora. 

Dia 9 de agosto de 1920 eles esmo 
no ar. Sem nenhuma infra estrutura de 
apoio, vão cumprindo etapas. Santos, 
Paranaguá, Florianópolis, onde ateris-
sam no dia 11. Reparos, revisão e infor-

ALOÍSIO QUADROS 

mações sobre meteorologia, só lhes 
permite a decolagem a 16 de agosto, 
rumo a Tramodaí 

Com 2 horas os vôos sobre o litoral, 
sob um sol ralo, o motor do Macchi tra-
balha com irregularidade sem, contu-
do, parar de todo. Descompassado, 
reage e funciona por alguns segundos 
para logo depois perder a força Pinder 
vislumbra à sua direita as águas tran-
quilas da Lagoa Esteves, para a q ua 1 

Aliathar já apontava com larga gesticu-
lação. 

Ocorre um pouso forçado, com um 
pouso contundente na superfície das 
águas, que a estrutura do aparelho su-
porta bem. Saem da carlinga e exami-
nam o motor.Troca de velas, limpeza 
do carburador, desentupimento de tu-
bos, o mais que é possível fazer, não 
obstante as condições precárias em 
que se encontram. 

John Pinder volta aos comandos do 
aparelho Aliathar - ouvidos atentos 
- mal acomodado sobre as asas, agar-
ra a ponta da hélice, e ouve a voz me-
tálica do inglês gritando o tradicional 
"contato!" Com muita energia, suas 
mãos dão o impulso inicial ao motor. 

A falta de notícias dos dois navegan-
tes desencadeia a busca do avião que 
fora visto em vôo rasante, por habitan-
tes de pequenos povoados das cerca-
nias da lagoa Esteves. Passados dois 
dias, o hidra é encontrado à deriva, e 
próximo, flutuando, os corpos dos dois 
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tripulantes. Uma cuidadosa pesquisa 
leva a concluir que Aliathar foi colhido 
pela hélice ao dar a partida no motor. 
John Pinder, é provável, ao ver o com-
panheiro atingido cair na água, tentou 
resgatá-lo, sacrificando-se também. 

A mesma empresa italiana que ofe-
receu o hidro-avião a Pinder e Aliathar, 
prossegue no seu esforço abrangente, 
colocando à disposição de quem tives-
se condições de atender aos apelos do 
Jornal " A  Noite", e sob os "auspícios 
do Aero Clube Brasileiro", se decidis-
se por tentar a ligação aérea Rio - Bue-
nos Aires. 

O Capitão Tenente Virginius de La-
mare, piloto da Aviação Naval, e o 
Sub-Oficial Antônio Joaquim da Silva 
Jr ,  competente mecânico de hidra-avi-
ões, obtêm dos seus superiores hierár-
quicos a autorização necessária para 
tentar o raide, e decolam com o re-
cém-chegado da fábrica Macchi, da 
Baia de Guanabara, na madrugada do 
dia 6 de agosto de 1920. 

Num vôo sem defeitos, com tempo 
favorável, aterrissam em Santos. Abas-
tecidos, levantam vôo logo em segui-
da, aproveitando a luz do dia. Próximo 
a Camboriú, o piloto sente que as rol-
danas do comando dos aleirons afrou-
xaram. Faz um hábil pouso de emer-
gência, longe da costa. O flutuador da 
asa direita é avariado pela violenta os-
cilacão das ondas. 

Manobrando com cuidado, leva o 
hidro até o litoral, onde são feitos os re-
pams necessários. Apressadamente, 
prepara a decolagem. Não conhecen-
do o local o piloto conduz o avião con-
tra o vento na corrida para a decola-
gem, mas bate numa pedra submersa, 
e abre um rombo no casco do aparelho. 
Apesar do impacto, mantém o rumo e 
o motor a pleno, conseguindo decolar.
Ganha altura ciente que a sua desistên-
cia seria o fim do vôo, pelos parcos re-
cursos locais.

A violência do ar,entrando pelo cas-
co danificado, torna o vôo impraticável. 
Mas a audácia dos tripulantes resulta 
num salto que os deixa quase em Flo-
rianópolis. O pouso foi difícil em Anha-
tomirim. Pouco faltou para o naufrágio. 
O peso da água que entrou pelo rom-
bo era significativo. 

Encharcados, lutando muito para 
não perder o aparelho, os aviadores 
conseguem um reboque até Florianó-
polis, onde encontram recursos abun-
dantes. Em poucos dias estão a cami-
nho outra vez. 

Com poucas horas de vôo o avião 
apresenta uma avaria nos comandos. 
Nove pousos de improviso. Agora, na 
lagoa das Laranjeiras, onde a asa direi-
ta do hidro arrasta-se pela água e dani-
fica-se numa grande extensão. Sem 
condições de voar, de Lamare conduz 
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o aparelho flutuando, até Laguna, à for-
ça de motor, onde o coloca em seco pa-
ra proceder os reparos indispensáveis.

Com ironia, de Lamare comenta 
com Silva Júnior: Nesta cadência, che-
garemos a Buenos Aires a tempo de as-
sistir à missa do galo . E no dia 26, com
o espírito de decisão de semrire, deco-
lam rumo a Porto Alegre, e,mais uma
vez, são obrigados a pousar antes em 
Cidreira, com ligeiro problema na héli-
ce, logo solucionado. À tarde, voam
para o destino, aterrissando, exaustos,
no rio Guaiba, ao cair da tarde. Depois
de Porto Alegre, escalam em Pelotas e
no Rio Grande, onde decidem subme-
ter o avião a uma grande revisão.

Na faina de içar o hidro para terra "fir-
me, utilizando um guindaste do cais, 
o cabo de aço não suporta o peso do
hidro e rompe-se O avião cai danifican-
do-se, agora, irremediavelmente.

Ue Lamare providencia o desmon-
te e a remoção do Macchi-9 para o Rio, 
depois de percorrer sofridos 1.800 qui-
lômetros. Como prêmio, a Societá 
d' Aviazione Italiana oferece-lhe um hi-
dra Macchi M-7, modelo de caça. 

Entra na competição da ligação aé-
rea entre as duas grandes capitais o es-
portista e aviador Edú Chaves, com o 
seu pesado bimotor Caudron de 160 
HP, batizado de "São Paulo" Em no-
vembro de 1920, vôa até o Rio, e daqui 
inicia oficialmente o raide. Ao decolar 
da sua primeira escala, em São Paulo, 
o avião não suporta o peso da gasoli-
na extra, e cai, encerrando alí mesmo
a viagem, enquanto que, quase na 
mesma data o norte-americano Orton
Hoover, estabelecido no Brasil, e enga-
Jado também na competição, quebra o
seu Curtiss Oriole na cidade de Santos,
perdendo completamente as esperan-
ças de recuperar-se e atingir Buenos Ai-
res. 

No mês de dezembro já não há mais 
como ocultar a luta pela primazia da li-
gação aérea. A imprensa argentina 
também acompanha os vôos iniciados 
no Brasil e conclama os pilotos argen-
tinos a competirem. 

Nos últimos quatro meses ocorre-
ram quatro saídas, todas do Rio de Ja-
neiro, tudo indicando que a glória fica-
ria com o Brasil. A resposta argentina 
ao desafio apareceu na pessoa do 
aviador Eduardo Miguel Hearne. Dia 
19 de dezembro, ele inicia um vôo pa-
ra o Rio de Janeiro, acompanhado do 
mecânico Brezzi, num biplano Bristol 
Fighter F-2, de terra, muito bem prepa-
rado e equipado com tanques de gaso-
lina suplementares. 

Alguns brasileiros que planejavam 
tentar o vôo impossível observam pas-
sivamente a tentativa argentina. Edú 
Chaves suspende as já iniciadas adap-

tações do biplano Curtiss cedido pela 
Força Pública de S. Paulo para mais 
uma tentativa de voar até o país vizi-
nho. Na expectativa do resultado do 
raide iniciado por Eduardo Miguel, ele 
voa para o Campo dos Afonsos com o 
mecânico Thierry. 

Mas, as notícias são favoráveis pa-
ra o piloto argentino. O robusto Bristol 
vem encontrando tempo bom, e está 
sendo conduzido com raro cuidado, 
por mãos hábeis. As escalas se suce-
dem rapidamente, e a imprensa vai no-
ticiando nervosamente a progressão 
dos argentinos. Há uma certa frustação 
nos meios aeronáuticos do Rio e S. 
Paulo. Edú Chaves encara a realidade 
e comenta a ironia que,após três ten-
tativas de aviadores brasileiros, a Ar-
gentina seja a vitoriosa na sua primei-
ra oportunidade. 

Nos Afonsos, os preparativos do bi-
plano de Edú são feitos em clima de 
tensão, olhos voltados para o noticiá-
rio de rádio e jornais. 

Alheio a tudo isto, o argentino pros-
segue em seu vôo sobre o interior dos 
estados do Sul do Brasil. Já deixou pa-
ra trás o Paraná. Sobrevoa São Paulo 
e aproxima-se da capital. Antes fará 
uma escala para reabastecimento e in-
formações meteorológicas em Soroca-
ba. Conforme as informações que re-
ceber, poderá optar por um pouso na 
cidade de S. Paulo, ou em Santos, e 
daí, a arrancada final. O avião comeca 
a perder altura próximo a Sorocaba,' e 
logo o campo de aterrissagem está à 
vista. Quando toca o selo, e começa a 
rolar, passa com uma roda sobre um 
bem escondido monte de cupim, e ca-
pota. 

O telégrafo da cidade transmite a 
ocorrência no mesmo instante. Edú 
Chaves vê a chance do Brasil conquis-
tar a vitória. Rápido, ele se desloca pa-
ra o campo dos Afonsos e equipa o seu 
avião. Aguarda sinal de Thierry para 
virar o motor. Os dois a bordo, perce-
bem as palmas dos poucos aviadores 
brasileiros presentes, incentivando-os, 
e o avião inicia a corrida para a decola-
gem histórica, em pleno dia de Natal. 

Rumo sul, o velho Oriole escala na 
cidade de S. Paulo, depois Guaratuba, 
no Paraná Dalí, vôa direto a Porto Ale-
gre, de onde segue para Montevidél!. 
Sem panes ou outros problemas, arran-
ca com muito fôlego rumo a Buenos Ai-
res, onde, no dia 29 aterrissa no cam-
po de San Fernando. No solo, só então 
percebe que alí não era o lugar indica-
do. Edú nem desliga o motor. Ataca o 
motor a pleno e vai em busca do cam-
po Palomar, onde pousa vitorioso, 
agui::lrdado por vibrante público, avia-
dores e autoridades. Simplesmente, 
venceu. • 
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O TASAC é o menos dispendioso entre os 
sistemas confiáveis para treinamento de controladores 
de tráfego aéreo. 

Desenvolvido pela TASA, provê o seu usuário 
de um conjunto de possibilidades de treinamento 
de ATC muito flexível e de baixo custo, por ser 
baseado em microcomputadores. 

O TASAC pode ser apresentado em várias 
configurações, de acordo com cada problema 
específico, atendendo desde o treinamento 
de principiantes até a sofisticada reciclagem 
de operadores de APP e ACC. 

O BASIC TASAC corresponde à configuração 
mínima para um treinamento flexível e de baixo 
custo. Consiste em uma série de dois a cinco 
microcomputadores (IBM-PC ou compatíveis) 
interligados numa série em forma de árvore. 

No BASIC TASAC, enquanto um PC funciona 
como posição de pilotagem e supervisão dos exercícios, 
os outros PC constituem-se nas posições de controle 

Aluno (procedimento de radar) Instrutor (procedimento do piloto) 

radar, cada qual refletindo uma área específica. 
Muitas funções do console estão disponíveis nessas 

áreas de trabalho, tais como ZOOM, etiquetas de 
identificação, vídeo-mapas, deslocamento do centro, 
sistema anti-colisão entre outras. 

O BASIC TASAC tem capacidade para atuar com 
até 100 aeronaves ao mesmo tempo, controlando 
a velocidade, curso, razão de subida e descida, raio 
de curva e azimute, através da posição de pilotagem. 
O efeito da velocidade e direção do vento para 
o exercício também pode ser introduzido em dois
níveis diferentes.

As posições de controle radar podem selecionar 
cada um dos quadrantes, permitindo a divisão 
do controle da área entre vários controladores. 

Também é possível a transferência de controle 
de aeronaves de um console para outro. 

O BASIC TASAC encontra-se à disposição na Sede 
da TASA -Telecomunicações Aeronáuticas S.A. Outras 
versões poderão ser produzidas quando solicitadas. 

//J.!72 
TELECOMUNICAÇÓES AERONÀUnCAS S A  

Ponta do Galeão - Ilha do Governador - Tel: (021) 383-7091 
Cx. P. 3112 - End. Telegráfico -TASARIO -TLX (021) 
23372 e 30679 - CEP 21941 - Rio de Janeiro - Brasil 



Quanto mais simples, 
melhor. 

A semelhança das cabines dos pilotos 
dos modernos Boeing 757 e 767 é 
um exemplo de como o desenvolvi-
mento tecnológico torna as coisas mais 
simples. 
Até mesmo um piloto de testes da 
Boeing, ao examinar esta foto, terá que 
olhar duas vezes antes de afirmar se ela 
é de um 757 ou 767. 
Os dois aviões têm cabines praticamen-
te iguais. E as suas janelas foram 

planejadas para dar aos, pilotos a 
mesma perspectiva visual, no pouso e 
na decolagem. 
Essa semelhança resulta em maior 
produtividade e menores custos. 
Os pilotos treinados em um dos dois 
aviões podem voar o outro e, após 
poucas horas de treinamento adicional, 
estarão certificados para operar as duas 
aeronaves. 
Simplicidade e economia também estão 

presentes no novo Boeing 757F, o 
avião cargueiro mais econômico de sua 
categoria. Ele é equipado com um 
sistema especial para mover pallets 
e containers, tornando as operações de 
carga e descarga mais fáceis e rápidas. 
757 e 767. Uma familia de jatos Boeing 
a serviço das melhores empresas de 
transporte aéreo. 

BOEING 
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PRESERVAÇAO----

--ESPECIAL DE---
------AERONAVES P-47

\ \  .... 

'' Considerando o interesse 
demonstrado por nossos leitores a 

respeito do uso de aeronaves antigas 
como monumentos, principalmente 
o P-47, a Revista Aeronáutica foi ouvir
o Cel Av RIR Antônio Claret Jordão,
digno diretor do Museu Aeroespacial,

que gentilmente apresentou alguns 
esclarecimentos a respeito do assunto'' 
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PRESERVAÇÃO DE P 47 
C o m  a aprovação do Exmo. Sr. Mi-

nistro da Aeronáutica e do INCAER, o 
MUSEU AEROESPACIAL vem adotan-
do medidas especiais para preservar as 
aeronaves P-47 que pertenceram ao in-
ventário operacional da Força Aérea 
Brasileira. 

Ao adotar a política acima mencio-
nada, o MUSEU relacionou no Brasil o 
seguinte estado físico das aeronaves 
em questão: 

P-47 4181 (FZ), 4192 (NT), 4175 
(RC), 4191 (AFA), vindas diretamente 
dos Estados Unidos após o término da 
guerra, todas em adiantado estado de 
deterioração. 

P-47 4107 (STA. CRUZ), 4120 
(GUARATINGUETÁ), 4109 (FUNDA-
CÃO SANTOS DUMONT) e 4110 
(CURITIBA), realmente históricas, pois 
vieram do teatro de operações na Itá-
lia. Somente a do Museu do lbirapue-
ra (4109) está em boas condições; as 
demais, sofrendo o inoxerável estado 
de corrosão. 

Na análise do acervo acima consta-
tou-se uma situação de preservação 
que fez o Museu tomar algumas medi-
das urgentes,antes que se agravasse a 
deterioração de algumas aeronaves, ou 
seja: 

As aeronaves P-47 FAB 4175 (ex-
USAAF44-90460) de Recife, FAB 4181 
(ex-USAAF 45-49130) de Fortaleza, 
FAB 4191 (ex-USSAF 45-493) de Piras-
sununga e a 4120 (ex-USAAF 
44-19663) de Guaratinguetá necessita-
vam de providências mais urgentes; a 
fim de não se deteriorarem a níveis ir-
recuperáveis. 
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A aeronave de Guaratinguetá, por 
ser autêntica e oriunda da Itália, foi re-
colhida ao MUSEU onde se encontra 
em plena restauração: além da preser-
vação das chapas, peças, motores e 
outras partes, estão sendo adquiridos 
pará a mesma, trem de pouso, bequi-
lha, gaiola do trem, cadeira, painel, 
manche, instrumentos, etc. O seu es-
tado era deplorável não somente pela 
falta de partes e componentes, mas 
também pelo grau de corrosão que.a vi-
nha destruindo lentamente ... ESTA SE 
TRANSFORMANDO EM UM VERDA-
DEIRO E NOBRE P-47. Essa aeronave 
ficará perma_nentem_ente exposta no 
MUSEU E NAO SERA NUNCA NEGO-
CIADA POR SER UM AUTÊNTICO 
TROFÉU DE GUERRA CONQUISTA-
DO PELO 1 º GRUPO DEAVIACÃO DE 
CACA NA ITÁLIA. 

, : _  OMUSEUCONSIDERAAPRE-
SERVACÃO DESSA AERONAVE 
UMA VITÓRIA INSOFISMÁVEL SO-
BRE AS ACÕES QUE VINHAM IM-
PONDO Á MESMA UMA LENTA E IR-
REPARÁVEL DESTRUICÃO!" 

Quanto às aeronaves de Pirassu-
nunga e de Recife, considerando abso-
luta falta de recursos do MUSEU para 
recuperá-las ou mesmo interromper 
suas deteriorações, foram motivos pa-
ra consubstanciar uma troca de aero-
naves-acervo. Essas duas aeronaves, 
juntas à de NATAL, foram então troca-
das por um C-47 que veio voando des-
de a cidade de Los Angeles (CHINO 
AIRPORT) até os Afonsos. Nessa tro-
ca ficou acertado que das três aerona-
ves uma seria colocada em condições 

Tanque de combustível do P-47 já restaurado 

Asa preparada com epoxi em posição de receber 
componentes 

de vôo e as outras duas preservadas es-
taticamente. O colecionador america-
no se comprometia a voar o P-47, ini-
cialmente, com as cores e insígnias do 
1 ° Grupo de Aviação de Caça da Itália 
e em caso de ser vendida a outro cole-
cionador ou entidade seria dado prio-
ridade ao MUSEU AEROESPACIAL 
para sua aquisição. 

Atualmente, só a aeronave de NA-
TAL está sendo restaurada para vôo e 
a de Pirassununga para acervo estáti-
co. A aeronave de Recife está somen-
te preservada para não aumentar sua 
deterioração, pois seu estado de corra-
são está muito avançado e sua recupe-
racão dificílima. 

· As quatro aeronaves envolvidas 
nessa troca, naquela ocasião, foram 
avaliadas nos seguintes preços: 

P-47 de NATAL ............................. US$ 45.000,00 
P-47 de PIRASSUNUNGA. ..... US$ 30.000,00 
P-47 de RECIFE..... . ... US$ 10.000,00 
TOTAL... . ... US$ 85000,00 

C-47 de CHINO AIRPORT .. . ...... US$ 100 000,00 

Mais uma restauração do P-47 
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PRESERVAÇAO DE P-47 

Ajustes de hélice do P-47 

Com referência às outras aeronaves 
não envolvidas na troca, ficou estabe-
lecida a seguinte política para suas pre-
servações, ou seja: 

P-47 4120 (ex-44-19663) de GUA-
RA TI N G U ET Á: como dito anterior-
mente será preservada estaticamente 
no MUSEU AEROESPACIAL. 

P-47 4107 (ex-42-26757) de SANTA 
CRUZ: será elaborado um programa de 
preservação emergencial até que se 

possa colocá-la em recinto fechado, na 
própria BASE AÉREA DE SANTA 
CRUZ, de maneira que o 1 ° Grupo de 
Caça possa preservá-la definitivamen-
te, protegida das intempéries e agen-
tes corrosivos. 

P-47 4109 (ex-42-26760) de SÃO 
PAU LO: deverá ser feito um programa 
de preservação permanente a ser cum-
prido pela Fundação Santos Dumont 
em convênio com o MUSEU AEROES-
PACIAL. 

. , 
f 

Serviço de decapagem interna nas asas do P-47 "Heroica Uno", prontas aguardando tratamento anti-
corrosivo e aplicação de cromato internamente e Wash-Primer externamente. 
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P-47 4110 (ex-42-26762) de CURITI-
BA: deverá também ser elaborado um 
programa de preservação para essa ae-
ronave em termos de convênio entre o 
MUSEU AEROESPACIAL e o 2º Ten 
R/R ERONIDES. Esse convênio seria 
em termos temporários, até que aque-
la aeronave pudesse ser trocada por 
uma réplica de fibra de vidro e recolhi-
da a um recinto fechado para eterna 
preservação, preferencialmente no 
MUSEU. 

P-47 4184 (ex-45-49151) do MUSEU 
AEROESPACIAL: continuará sendo 
restaurado e colocado em condições 
de vôo. Permanecerá definitivamente 
no acervo do Museu. 

P-47 4181 (ex-45-49130) de FORTA-
LEZA: será substituído no momento 
por outra aeronave réplica em fibra de 
vidro. Esta aeronave deverá ser cogita-
da para troca com outra de idêntico va-
lor histórico. 

Esta é a real situacão das aeronaves 
THUNDERBOL T in entariadas no ter-
ritório brasileiro e assim podemos afir-
mar que: 

O MUSEU AEROESPACIAL MAN-
TERÁ PRESERVADAS ESTATICA-
MENTE AS QUATRO AERONAVES 
P-47 AUTÊNTICAS E ORIUNDAS 
DAS OPERACÕES DE GUERRA NA 
ITÁLIA, TODAS INEGOCIÁVEIS E 
TOMBADAS COMO PRECIOSO 
ACERVO HISTÓRICO. 

O MUSEU MANTERÁA AERONA-
VE P-47 DE NÚMERO 4184 EM CON-
DICÕES DE VÔO POR PERÍODO DE 
TEMPO INDETERMINADO. 

O MUSEU AEROESPACIAL UTILI-
ZARÁ A AERONAVE P-47 DE NÚME-
R04181 (FZ) COMO ACERVO HISTÓ-
RICO A SER NEGOCIADO PARA OB-
TENCÃO DE OUTRO ACERVO 
IGUALMENTE VALIOSO. 

ANTÔNIO CLARET JORDÃO - Ten 
Cel Av R/R 

Diretor do Museu Aeroespacial 

NOTA: Nos dias 18 e 19 de julho pas-
sado, a aeronave P-47 4181 
(FZ) foi cuidadosamente exa-
minada por elementos da Ba-
se Aérea de Fortaleza e do Mu-
seu Aeroespacial 

O resultado desse exame foi a con-
denação da mesma para ser exposta 
naquele monumento e classificada co-
mo imprópria para negociação, TUDO 
DEVIDO AO SEU AVANCADO ESTA-
DO DE DETERIORACÃÓ POR COR-
ROSÃO GERAL. 

Por medida de segurança e técni-
cas, estão sendo tomadas medidas ur-
gentes de recolhimento ao MUS U!•
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No 11Dlo do Avlador11
, nossa homenagem aquele que é  a  fundamental 

do desenvolvimento da tecnologia aeroespacial brasileira. 
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págs. - l 4x21 cm 
I\JCzS 2 o , 00

OVERNlGIIT 
fA"FACHULA 

Overnight T apachula 
Alberto Martins Torres - 246 
págs. - l 4x2 l cm 
NCzS 20,  00 

AVIAÇÃO 
DO SONHO À REAUDADE 

..._ __ 

Aviacão 
d o  sónho à realidade 
Cmte. Arthur Martins Rocha - 116 
págs. l 4x2 l cm 
NCzS 1 5 ,  00 

Aviacão 

lYIAÇÃO MILITAR 
'BRASILEIRA 

Militár-Brasileira 1 9 1 6 - 1984 
Francisco Cândido Pereira Netto 
294 págs. 14x2 l cm 

Águia Ferida 
na Rota do Araguaia 
Argeu Cirne da Silveira - 96  
págs. - l 4x2 l cm 
NCzS 20, 00 

A Epopéia do  
Correio Aéreo 
José Garcia de Souza - 512 
págs. - l 6x23 cm 
NCzS 25,  00 

Roteiro do  Tocantins 
Lysias A. Rodrigues - 262 págs. 
14x21 cm 
NCzS 25,  00 

Etiqueta 
e Cerimonial 
Aprígio Eduardo de Moura Azevedo 
120 págs. - l 4x21 cm 
NCzS 20,  00 

A Saga 
do  Correio Aéreo Nacional 
Deoclécio Lima de Siqueira - 165 
págs. - 32x32 cm 
NCzS 30,  00 

Os "Asa  B r a n c a ' • • - -
Organizado por 
José Lins de Mello - 184 págs. 
l 4x21 cm 
NCzS 20,  00 

Diversas Adversas 

ANNA 
GUASQUE 

DIVERSAS 
ADVERSAS 

Anna Guasque - 260 págs. 
l 4x21 cm 
NCzS 25,  00 

Nas livrarias ou 
diretamente na 
REVISTA 
AERONÁUTICA 
EDITORA 

Pça. Marechal Âncora. 15 
Rio-RJ. Cep 20021 
Tels.: 220-3691 e 
210-3212 
ramais 184 e 185 

1 



HÁ ALGO DE NOVO 



NOAR 

> 

PARAPENTE 
PARAGLIDER 

a nova era de aviação esportiva se 
,"ia .. Já  se pode dizer: Salte com o pára-
Ç>das - mesmo sem estar a bordo de um 
ão. No primeiro instante, uma idéia 
·cn de assimilar"

B R U N O  MENESCAL, LUIZ OCTÁ-
VIO C A R D O S O  e A N D R É A  LIMA 
DUARTE acabam de regressar do Pri-
meiro Campeonato Mundial de Paragli-
der (ou parapente) realizado na Áustria 
(de 01 a 16/07/89) Na competição fe-
minina individual ANDREA - a primei-
ra brasileira a praticar este esporte e a 
única no Rio - classificou-se em um 
disputado 8 ° lugar. Por equipe (femi-
nina) a Inglaterra levou o troféu, fican-

ALOÍSIO QUADROS 
Pára-quedistà 

do a Franca como vice. A equipe mas-
culina campeã foi a italiana, seguida da 
austríaca. O Brasil foi o oitavo dentre os 
26 países participantes. A competição 
desenrolou-se segundo normas técni-
cas e de segurança adotadas pela FAI, 
a organizadora e fiscal, que Julgou os 
saltos das diversas categorias exibidas 
nas montanhas de Kossen, encravadas 
no tirol austríaco (cerca de 100km de 
Innsbruck) 
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PARAPENTE - PARAGLIDER 
O parapente (ponte = declive, e m  

francês), ou paraglider(glider = o que 
desliza), como também o qualificam, 
teve o seu início e m  1978, na França, 
quando alguns alpinistas decidiram re-
gressar das escaladas sem repetir a lon-
ga caminhada da subida, saltando dos 
picos conquistados com pára-quedas 
comuns, de demonstração, retangula-
res. No cume da montanha, inflavam 
o pára-quedas ainda com os pés no
chão e lancavam-se sobre o abismo. A 
notícia espalhou-se velozmente entre 
os alpinistas, registrando-se na Suíça, 
de imediato, um número apreciável de 
adeptos da novidade. O parapente lo-
go deixou de ser u m  pára-quedas para 
o rápido retorno dos alpinistas ao solo,
e adquiriu sua personalidade de espor-
te independente, firmando-se como 
aparelho para ganhar alturas, ao inver-
so do conceito universal do pára-que-
das: instrumento para trazer o usuário 
à terra. 

O guia de montanha SERGE KOR-
NING, francês, esteve no Rio e m  1985 
e fez aqui as primeiras demonstrações 
do parapente. Mas, a implantação des-
te esporte entre nós, deve-se ao mon-
tanhista BRUNO MENESCALcuja ha-
bitualidade e dedicação, num ritmo 
quase cotidiano, atraiu muitos ex-com-
panheiros de vôo livre, inclusive a intré-
pida ANDRÉA LIMA DUARTE. Hoje, 
uma meia centena de jovens (e uns ra-
ros sexagenários) já se envolvem com 
a nova atividade alegre, colorida, oti-
mista. 

O ponto de convergência dos para-
gliders é a praia do Pepino, junto à ba-
se das asas delta. A turma que curte es-
te sistema de vôo original situa o pa-
rapente entre o tradicional pára-quedas 
e o vôo livre das asas delta. Com as 
asas, adquire-se a sensibilidade para 
engajar-se numa térmica, ganhar altu-
ra e manter-se e m  vôo por período in-
determinado. Já com o pára-quedas, 
aprende-se a direcionar a descida, vol-
tear no espaço e, sempre descendo, to-
car o solo sem choque. Os parapentis-
tas, para melhor desempenho do vôo, 
utilizam-se do "variômetro" (espécie 
de climb) com indicação sonoro-visual, 
importante para detetar as térmicas in-
dispensáveis à manutenção do para-
pente no ar. 

O exercício desta nova atividade é 
permitido pelo D A C  com as mesmas 
normas e restrições feitas à Associação 
de Vôo Livre, pela semelhança de ope-
rações de ambos os aparelhos. A As-
sociação restringe os saltos da rampa 
da Pedra Bonita àqueles que foram ins-
truídos conforme princípios básicos de 
técnica de vôo e de segurança aprova-
dos e adotados por aquele órgão. Con-
tudo, alguns imprudentes adquirem 
equipamento sem a menor noção das 
condições mínimas já estabelecidas e 
consagradas, lançam se de pontos éll-
tos, de qualquer morro, sujeitando-se 
aos acidentes típicos aos não-instruí-
dos. Na Europa, quando a novidade de-
sabrochou, no auge do seu prestígio -
conversa obrigatória nos meios aero-

Representantes brasileiros participantes do primeiro Campeonato Mundial de Paraglideí. 
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náuticos e montanhistas - muita gen-
te aventurou-se à sua prática, ainda não 
disciplinada, saltando de u m  ponto 
qualquer, por força da animação, con-
vertendo a imprudência e m  diversos 
acidentes, quatro dos quais, pelo me-
nos, fatais. 

Face a todo este contexto, BRUNO 
MENESCALassociou-sea LUIZOCTA-
VIO CARDOSO. Juntos, organizaram 
u m  curso apoiados e m  apos"tilhas, exi-
bições de slides e aulas teóricas .. Nos 
finsde-semana treinam seus alunos 
dentro de u m  esquema de aprendiza-
gem metódica, incutindo a consciência 
dos benefícios e dos riscos inerentes ao 
esporte. Os treinos começam com sal-
tos de colinas de baixa altura, familia-
rizando os alunos com o equipamento 
(parapente-escola), quase todo impor-
tado, embora já haja modelos de fabri-
cação nacional (Caçapava, SP), inclu-
sive os de alta performance, para com-
petições. Os aparelhos de instrução
não têm condições de levar juntos ins-
trutor e aluno, muito embora existam 
alguns modelos de duplo comando. 

A maior contribuição, para a divul-
gação das novas experiências do es-
porte, são as conversas no ponto de 
reunião onde tudo se transmite de vi-
va voz, além, naturalmente, das muitas 
horas de observação dçis saltos. 

BRUNO e LUIZ OCTAVIO praticam 
sistematicamente o esporte, quase 
sempre com a participação de AN-
DRÉA, cuja tranqüilidade e convicção 
irradiante, aliadas à sua alta performan-
ce, infunde ânimo a quantos se acer-
cam dos novos Ícaros. Eles têm proje-
tos para e m  breve saltar de alturas su-
periores a 1.500 metros, partindo das 
Agulhas Negras (Resende, RJ) e até do 
Pico da Bandeira (ES) com quase 3 mil 
metros de altura. Até lá, apuram a téc-
nica saltando dos morros do Cantaga-
lo e da Pedra dos Dois Irmãos, como já 
o fizeram do Corcovado, lugar que não
proporcionou as condições desejadas 
para a decolagem. 

Como o parapente dispensa o avião, 
bem como o Mestre de Salto e a orien-
tação de terra, como também indepen-
de da rampa de madeira (basta uma 
corrida num declive para inflar o para-
pente), seu custo operacional é bastan-
te reduzido e a rapidez na repetição de 
u m  vôo é significativa, o que não acon-
tece no pára-quedismo, nem no vôo li-
vre. O parapente é de fácil acondicio-
namento, sendo o seu transporte feito 
e m  reduzidas sacas de lona, ou nylon, 
gerando u m  peso difícil de atingir 8 qui-
los. Tudo isto torna ainda mais convi-
déltiva a prática deste moderno lazer.
Quem quiser ver a simplicidade e a be-
leza do parapente no ar, basta ir à Praia 
do Pepino num fim de semana qual-
quer. , • 
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-----FATOS E GENTE 

EMBRAER ENTREGA PRIMEIRO 
AMXÀ FAB 

O primeiro AMX  de série fabrica- enquanto o segundo lote compreen-
do pela Embraer, foi entregue à For- d� 84 aparelhos - 22 monopostos e 
ca Aérea Brasileira (FAB) em outubro. tres bipostos para a FAB e 53 mono-
À solenidade foi realizada na Base Àe- postos e seis bipostos para a Aeronáu-
rea de Santa Cruz, com a presença do tica Militar Italiana. 
ministro da Aeronáutica, Brigadeiro o A M X  está em produção desde 
Octávio Júlio Moreira Lima. Ainda es- 1987. Nesse ano foram enviados à ltá-
te ano, a Embraer entregará á �AB liaosprimeirosconjuntosdoaviãofa-
ma1s duas unidades do Caça Tat1co bricados pela Embraer - asas, entra-
AMX, parte de um pedido inicial de 79 das de ar, pilones, tanques externos 
aparelhos. A FAB receberá mais de 13 e parte do sistema elétrico la Caixa A) 
aviões em 1990, outros 16 em 1991 Com isso, o primeiro A M X  italiano de 
e os ·restantes até 1995. série fez seu vôo inaugural em maio 

Para introduzir o modelo em sua de 1988 e foi entreg•Je oficialmente à 
frota, a FAB criou o 16 ° Grupo de Aeronáutica Militar Italiana em 30 de 
Aviação (GAV), na Base Aérea de San- maio de 1989. Atualmente, a Embraer 
ta Cruz, no Estado do Rio de Janeiro, está montando quatro "shipsets" 
onde dois esquadrões operarão os (conjuntosparaenvio)dessescompo-
AMX, esperando-se que um desses nentes por mês e já completou a en-
esquadrões já opere em meados do trega de 50 desses conjuntos aos seus 
próximo ano. Um grupo de pilotos da parceiros italianos. 
FAB já se preparou para operar os Como há missões especializadas 
AMX, tendo realizado uma série de que exigem um segundo membro da 
vôos, usandoosdoisprotótiposco�s- tripulação, está sendo desenvolvida 
truídos pela Embraer. Como esse e o uma versão biposto do AMX. Essa 
primeiro avião de ataque a entrar em versão deverá entrar em linha de mon-
operação em sua frota, a Força Aérea tagem juntamente com os monopos-
Brasileira passou a se retem ao A M X  tos que compõem o segundo lote de 
pela designação A-1. encomendas. Três já estão sendo ta-

Projetado e desenvolvido pela bricados: um na Aeritalia, rnm vôo 
Embraer e as_indústrias ital)anas Aer- inaugural programado para es_te ano, 
machh1 eAentalla, oAMXJate_vecon- um na Aermacchi, CUJO primeiro vôo 
tratos formalizados de 317 unidades. está previsto para maio de 1990, e um 
O primeiro contrato é de 30aviões - terceiro na Embraer, que voará em ju-
nove para o Brasil e 21 para a Itália - lho daquele ano. 

ACMMCINTERNACIONALAPART 
HOTEIS L TOA, uma empresa de ca-
pital niJcional, que opera no Sistema 
"Time Sharing, possui luxuosos apart 
hotéis e condomínios fechados. O sis-
tema, objetiva dar assessoria ao clien-
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te a nível individual e empresarial, pro-
porcionando as mordomias de um ho-
tel 3 e 4 estrelas. O mais novo lança-
mento, é o "Grumari Beach Garden", 
a empresa atualmente conta com cer-
ca de 600 apart-hotéis, espalhados pe-
lo mundo. 

INFRAERO: UM LUGAR DE 
DESTAQUE 

A REVISTA EXAME, sob o título 
de "Melhores e Maiores 1989", ana-
lisou o comportamento das Empresas 
Brasileiras, através de balanços e de-
monstrações financeiras, seguindo 
parâmetros convencionais, colocou 
pela 1 ª vez em posição de destaque 
a INFRAERO, que passou a ocupar o 
48 ° lugar entre as 50 empresas mais 
bem sucedidas em receitas. 

Com relação aos números apre-
sentados pela referida publicação, po-
demos constatar as seguintes infor-
mações: 

Crescimento Real (de vendas) -
Da ordem de 30%, quinto melhor per-
centual de evolucão entre as estatais, 
evidencia o aceito na conduta das 
operacões aeroportuárias. 

Capital de Giro Próprio - A IN-
FRAERO é uma das poucas estatais 
que tem capital de giro próprio posi-
tivo. Esse capital é a diferença entre 
o disponível + créditos e as obriga-
ções da empresa.

Liquidez e Endividamento - A 
elevada capacidade de pagamento da 
empresa resulta de uma sólida situa-
ção financeira, determinada pela for-
ça de seu capital de giro e do baixo 
grau de endividamento. Os valores 
mostrados indicam que a empresa 
dispõem de NCzS 2,07 para cada cru-
zado novo a pagar, o que representa 
uma liquidez que supera de muito a 
de outras empresas, o que confere um 
destacado 4 ° lugar entre as 50 lista-
das. 

• 
SATA COMEMORA 35 

ANOS 

A S A  TA  - Serviços Auxiliares de zados mensalmente nos principais ae-
T ransporte Aéreo ·::1A, está comple- roportos do País, além de fazer tam-
tando 35 anos, prestando serviços de bém o transporte dos passageiros en-
apoio às atividades da Indústria do tre as estações de embarque e as ae-
T ransporte Aéreo nos principais aero- ronaves. 
portos nacionais. Segundo Carlos Muniz, presiden-

Fundada no Rio em 19de julho de teda empresa, a SATA vem amplian-
1954, seu principal objetivo foi o de re- do suas atividades e hoje já desenvol-
duzir os custos das empresas aéreas, ve serviços de manuseio de cargas 
através da prestação de serviços de nos terminais das empresas, inclusi-
carregamento/descarregamento e ve com a paletização e despaletização 
limpeza de aeronaves realizadas ini- de cargas. Ele anunciou ainda que a 
eia/mente em regime de "pool" Ho- SA TA vai fazer investimentos em no-
Je a SA TA conta com cerca de 8 mil vos equipamentos e em treinamento 
funcionários, que movimentam mais de pessoal, "de modo a acompanhar 
de 1.400 equipamentos no atendi- a velocidade das inovações que a in-
mcnto de cerca de 35 mil vôos reali- dústria vem experimentando" 
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------FATOS E GENTE------
ACORDOENTREASASEA  

SWISSAIR 

ASAS e a SWISSAIR acabam de 
assinar um importante acordo de co-
laboração através do qual promovem 
criação de um sistema compet1t1vo de 
tráfego em escala mundial e de aten-
dimento de passageiros, com uma só-
lida base no mercado Europeu. 

Esse acordo prevê o desenvolvi-
mento conjunto de sistemas de tráfe-
go, hotéis, cozinha de bordo, restau-

rantes, planejamento de frota, manu-
tenção de aeronaves, computação, 
sistema de telecomunicações e trei-
namento de pessoal. 

O acordo de cooperação entre as 
duas companhias será ratificado atra-
vés de compromisso financeiro cor-
respondente a cerca de 5 a 1 O% das 
ações, compromisso esse a ser con-
cluído durante o próximo ano. 

MAIS SEGURANCA NO 
AEROPORTO INTERNACIONAL 

DO RIO 

Uma delegacia especialmente rias: 
montada para o Aeroporto lnternaci- A foto, tomada à portp da nova de-
nal do Rio de Janeiro foi posta em fun- legacia, ha Via de Serviço do prédio 
cionamento, a fim de dar maior segu- de Administração do Aeroporto Inter-
rança aos passageiros e usuários do nacional do Rio (um dos 62 aeropor-
maior complexo aeroportuário brasi- tos administrados pela INFRAERO), é 
leira. A Delegacia de Atendimento do o momento da inauguração, com a 
Aeroporto Internacional do Rio de Ja- presença do Secretário de Polícia Ci-
neiro, com 40 policiais, chefiados pe- vil do Estado do Rio, Hélio Saboya, 
lo Delegado Ivo Raposo Júnior, con- que cumprimenta o Superintendente 
tacomdetetivesquepercorremoTer- Regional da INFRAERO - Rio, Wil-
minal de Passageiros, em permanente mar de Carvalho Lucas, cercados de 
vigilância, e também com escrivães e executivos das empresas e autorida-
auxiliares para as providências judiciá- des policiais. 

EMBRAER OFERECE 
CURSOS DE SIMULADOR 

A EMBRAER, prosseguindo com de 1990. 
seu plano de formação de pilotos em Poderão se inscrever pilotos com 
aeronaves EMB-11 O Bandeirante, está mais de 250 horas comprovadas de 
anunciando novos cursos gratuitos de vôo, que tenham licenças de piloto co-
familiarização e de simulador de vôo mercial e IFR. Seo número de candi-
dessa aeronave em suas instalações d atos exceder a 20, a EM BRAER pro-
industriais em São José dos Campos. moverá um teste classifica tório sobre 
Serão concedidas 20 bolsas, sendo conhecimentos técnicos de aeronáu-
dez em outubro de 1989edezem abril tica. 
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TASA FAZ 
20 ANOS 

/:l.i:l-l!:189 
A T ASA, Telecomunicações Ae-

ronáuticas S/A, empresa de economia 
mista, vinculada ao Ministério da Ae-
ronáutica e uma das responsáveis pe-
lo sistema de Proteção ao Vôo do país, 
completou 20 anos no dia 17 de ou-
tubro. 

Quando começou a funcionar, em 
1969, suas atividades limitavam-se à 
operação de 25 estações de radiote-
legrafia na Região Amazônica, situa-
ção que se manteve até 1981 A par-
tir de 1982, o Ministério da Aeronáu-
tica começou a transferir para a T ASA 
a operação de Unidades e de Desta-
camentos de Proteção ao Vôo em to-
do r:iaís, começando pelo Aeroporto 
de Jacarepaguá. Hoje a empresa ad-
ministra e opera 105 estações de pro-
teção ao vôo - os Grupamentos TA-
SA - espalhados por todo o territó-
rio nacional, abranqendo desde um ra-

diofarol isolado na Selva Amazônica, 
até um complexo e sofisticado Servi-
ço de Proteção ao Vôo no mais mo-
derno aeroporto da América Latina -
o Aeroporto Internacional de São Pau-
lo/Guarulhos. 

A rapidez e precisão proporciona-
das pela informática vêm auxiliando 
a TASA no que diz respeito à automa-
ção de seus serviços. São muitos os 
projetos. Desde a pesquisa, passan-
do pela meteorologia ao_treinamento 
de controladores de vôo. Desses pro-
jetos já em execução, o Simulador de 
Radar T ASAC representa grande 
avanço; ele possui características ím-
pares em relação a tecnologias seme-
lhantes, é um equipamento de baixo 
custo, operado em microcomputado-
res nacionais, que tem despertado 
grande interesse, não apenas no Bra-
sil, mas em-países onde foi apresen-
tado. 

NOVA DESTINACÃO DA 
SAS: CANAbÃ 

No próximo dia 3 de dezembro, a via Copenhagem. 
SAS (Linhas Aéreas Escandinavas) 1ni- Posteriormente - no mês de 
ciará seus vôos regulares para o Ca- maio - espera-se aumentar a fre-
nadá. qüência para dois vôos diretos sema-

A princípio será um vôo semanal nais, unindo Copenhagem a Toronto 
- em Boeing 767 - saindo aos do- (aos domingos), e Estocolmo - To-
mingos de Estocolmo para Toronto, ronto (às terças-feiras). 
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-----FATOS E GENTE-----

T ASA LANCA SELO 
PELOS 20· ANOS 

SG.9-1!1119 

A T A S A  - Telecomunicacões 
Aeronáuticas S.A., lançou um selo co-
memorativo pelos seus 20 anos de ati-
vidades no Sistema de Proteção do 
país. 

Com sede no Rio de Janeiro, 
apoiada por 7 Superintendências Re-
gionais localizadas nas principais ca-
pitais do país, a TASAatua em 82 ae-
roportos brasileiros, prestando os ser-
viços de Controle de Tráfego Aéreo, 

de Informação de Vôo e Alerta, de Me-
teorologia e de Telecomunicações 
Aeronáuticas. Além da operação des-
ses serviços, a T ASA  é responsável 
pela manutenção dos equipamentos 
e também pela formação, reciclagem 
e especialização de seus técnicos. 

Escolhido através de um concur-
so interno, o selo comemorativo da 
T ASA  será usado no período de julho 
a dezembro. 

EMBRAER QUER CAPTAR 
US$ 85 MILHÕES EM 

DEBÊNTURES 
A Embraer iniciou o lançamento 

de debêntures conversíveis em ações 
no mercado de capitais, no total equi-
valente a 85 milhões de dólares e des-
tinadas aos grandes operadores do 
mercado, como fundações, fundos de 
pensão, bancos de ·investimentos, 
corretoras e distribuidoras. Esta ope-
ração foi criteriosamente estudada pe-
la empresa, não apenas pelo grande 
volume, como também por represen-
tar o primeiro passo que a Embraer dá, 

visando atingir os investidores desde 
que deixou de captar recursos via in-
centivos fiscais. 

Os recursos provenientes dessa 
captação serão destinados a promo-
ver a redução do perfil do endivida-
mento da empresa e complementar 
os investimentos necessários para a 
execução do programa de desenvol-
vimento do turboélice CBA-123, ae-
ronave que vai substituir o Bandeiran-
te nos anos 90. 

RECURSOS 

As d.ebêntures da Embraer, com 
valor nominal de 1.000 BTN's com 
correção monetária e prazo de cinco 
anos, pagarão juros de 12 % ao ano ou 
o rendimento do COI (Certificado de
Depósito lnterbancário), acrescido de
spread de 2 % ao ano, pagáveis se-
mestralmente.

A conversibilidáoe das debêntu-
res em ações preferenciais nominati-

vas se fará durante os primeiros 18 
meses, pelo valor patrimonial da ação 
da empresa com base no balanço de 
31 de dezembro de 1988, com corre-
ção integral, corrigida pelo BTN. Após 
esse período, o valor de acão será o 
da cotação média dos últimos 40 pre-
gões das Bolsas de Valores do Rio de 
Janeiro e São Paulo. 

....... __  _
EMBRATUR CLASSIFICA 

VEÍCULOS E 
EMBARCACÕES DE 

TURIS.MO 
O consumidor de turismo, que de-

ve dar preferência às agências de via-
gens e hotéis cadastrados e classifi-
cados pela EMBRATUR, terá agora 
mais segurança também na hora de 
escolher as transportadoras para suas 
viagens e passeios. A EMBRATUR ini-
ciou o registro e classificação de veí-
culos e embarcações de turismo. 

Os veículos estão divididos em 
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quatro tipos: ônibus, microônibus les-
tes com as classificações standard, lu-
xo e superluxo), automóvel e utilitário. 
As  embarcações podem ser de pas-
seio (saveiros, por exemplo). traslado 
(pequenos barcos), excursão e cruzei-
ro. O aval da EMBRA TUR deve ser 
identificado pela placa que indica a 
classificação do veículo ou da embar-
cação. 

BOEING 737-500. 
SUCESSO EM SEU 

PRIMEIRO TESTE DE VÔO 

Na foto. o mais recente jato 
Boeing, o 737-500, decolando em seu 
primeiro vôo do aeroporto de Renton, 
Washington. 

Durante 2:10hdevôo, o pilotoJim 
McRoberts desenvolveu a velocidade 
de Mach. 89 e comprovou a notável 
estabilidade apresentada pela aerona-
ve. 

O Boeing 737-500, que irá substi-
tuir os 727-100 e 737-.200, tem capa-
cidade para transportar 108 passagei-
ros em rotas de pequeno e médio al-
cances. 

Incorpora todo o avanço tecnoló-
gico presente nos modelos -300 e 
-400, inclusive cockpit, turbinas 20%
mais econômicas e material de estru-
tura. 

.......... _ _ 
BOEING 767 BATE 

RECORO DE DISTÂNCIA 

Um Boeing 767-200 extended ran-
ge estabeleceu, em 26 de julho p p., 
novo record de distância para jatos co-
mercia is. O recorde foi batido no vôo 
de entrega para a Air Seychelles, de 
Grand Rapidsem Michigan nos Esta-
dos Unidos, até a Ilha de Mahé, no 
Oceano indico. O 767-200 percorreu 
14.311km em 16h e49min com 32 
pessoas a bordo. E. com essa marca, 
superou o record anterior de 
14.044km. 

A bordo do 767 no vôo record, es-
tavam o Presidente da República da 
Seychelles, Sr. France Albert René, e 
r�presentantes da Boeing. 

Esteve presente também, um re-
presentante da National Aeronautic 
Association dos Estados Unidos que 
fez a verificação do percurso em seus 
detalhes. Essa informação será certi-
ficada junto a Federation Aeronauti-
que lnternational, com sede em Paris, 
para estabelecimento oficial do novo 
record. 

A República de Seychelles é uma 
ilha tropical localizada na região de 
Madagascar no Oceano indico. É uma 
tradicional região turística e. il exem-
plo das demais regiões turísticas na 
África e O. Médio, apresenta uma de-
pendência grande dos aviões para o 
seu comércio. 
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CONSÓRCIO EMBRAER 

JÁ ENTREGOU 53 
AERONAVES 

Rápido e racional, o avião setor- nomotores e avião agrícola Ipanema. 
na, cada vez mais, uma ferramenta de Até o mês de julho, 53 aeronaves lo-
trabalho para empresários, pecuaris- ram entregues por esse sistema. 
tas, agricultores e pessoas que te- AERONAVES ENTREGUES nham negócio em regiões distantes. 
A Embraer produz quatro tipos de 
aviões em sua chamada "linha leve" 
- monomotores e bimotores a pis-
tão, com capacidade para transportar
entre quatro e oito pessoas: o
EMB-712 Tupi, o EMB-711 Corisco
Turbo, o EMB-720 Minuano e o
EMB-810 Séneca Ili. Além disso, a
empresa produz ainda o avião agrícola
Ipanema

Para comercialização dessas aero-
naves foi criado o Consórcio Nacional 
Embraer, com dois grupos distintos 
de 100consorciados. Um para a aqui-
sição do Séneca Ili e um para os mo-

BIMOTOR 

SÊNEGA Ili 

MONOMOTOR 

MINUANO 
CORISCO 11 
TUPI 
IPANEMA 

TOTAL  

QUANTIDADE 

22 

18 
6 
3 
4 

53 

• 
EMBRAER SIMULA VÔO 

DO CBA-23 EM 
COMPUTADOR 

O CBA-123, aeronave destinada à 
aviação regional e que está sendo de-
senvolvida por um consórcio binacio-
nal formado pela Embraer e Fama, da 
Argentina, está ainda em fase de de-
senvolvimento, mas já efetuou, em 
computador, uma campanha comple-
ta de vôos de homologação e testes. 

O feito foi atingido graças à utili-
zação do simulador de. vôo do 
EMB-120 Brasília, cuia. cabine é bas-
tante parecida com a do CBA-123. Ali-
.mentado com dados que o fizessem 
crer que era um CBA-123, o simulador 
executou manobras típicas de um 
avião em vôo, sob o comando e orien-
tação do piloto-chefe de provas da 

Embraer, tenente-coronel Gilberto Pe-
drosa Schittini. O banco de dados ae-
rodinâmicos e de motorização foi mo-
nitorizado por engenheiros de softwa-
re da Divisão de Engenharia Aeror1áu-
tica da Diretoria Técnica da empresa, 
e comprimiu em apenas 30 horas uma 
campanha de vôos que, se efetuada 
com o àvião real, levaria nada menos 
do que seis meses. 

Em paralelo, estão sendo fabrica-
das as peças para a montagem final 
do primeiro protótipo de programa, 
que fá está com o. vôo inaugural pre-
visto para o mês de maio de 1990. O 
CBA-123 vai substituir o Bandeirante 
na aviação regional de todo o mundo 
nos anos 90. 

AVIBRÁS REPRESENTA 
DEFESA BRASILEIRA 

A AVIBRAS AEROESPACIAL, 
empresa privada de engenharia, com 
atividades voltadas para pesquisa, de-
senvolvimento e produção de siste-
mas de tecnologia avançada, partici-
pou do encontro anual da "AUSA89" 
(Association oi the United States 
Army), uma entidade que congrega 
atualmente, as.mais importantes in-
dústrias de defesa, tanto dos Estados 
Unidos, quanto da Europa. 

A AVIBRAS é a mais importante 
empresa exportadora brasileira de ma-
terial de defesa, e o único país fora do 
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eixo Estados Unidos/Europa a partici-
par desse evento foi o Brasil, sendo 
o 6° ano consecutivo que a empresa
é convidada com exclusividade para 
representá-lo. A Exposição patrocina-
da pela "AUSA", reúne anualmente
as maiores indústrias do setor, que es-
tejam aptas a fornecerem equipamen-
tos com tecnologia de ponta ao Exér-
cito Americano. O evento realizou-se
no mês de outubro no Cotillion Roam
do Sheraton Washington Hotel, em 
Washington, DC.

  ...... __ _ 

MÉRITO SANTOS DUMONT - Pe- Joaquim F. dos Santos, diretor Finan-
los relevantes serviços prestados à ceiro - todos da VARIG, foram con-
Aeronáutica, Andreoli Pestana Araú- decorados com a medalha do Mérito 
jo, Assistente da Presidência; os co- "Santos Dumont", em solenidade 
mandantes Rubens Pavani Retamal e realizada no 111 COMAR, no Rio de Ja-
Arthur Jovino Pastor de Almeida; e neiro. 

,.______ . Da esquerda para direita: Andreoli Pestana Araújo, Comandantes Rubens Pavani Retamal e Arthur 
Jovino P. de Almeida . -  

PEGASUS 11-61 MANTÉM 
ROLLS-ROYCE NA 

LIDERANCA DE 
MOTORES COl'Í/I EMPUXO 

VETORIAL 

O motor Pegasus 11-61, a mais re-
cente versão derivada do motor 
VSTOL 10/Pegasus (empuxo vetorial!, 
fez com suce3so seu primeiro vôo 
num avião HarrierGRMK-5 no final de 
junho deste ano. 

Ao analisar o Projeto Pegasus 
11-61, em Bristol, afirmou John
Wragg, Diretor de Motores Militares:
"Esse motor da Rolls-Royce ainda
continua sendo único. Entretanto, a
Rolls-Royce, que detém a liderança
em VSTOL, continuou a desenvolver
o Pegasus para os aviões Harrier e
AV-8B.

A razão é que o Pegasus tinha a fa-
ma de ter um empuxo acima do de sua 
categoria, mas durante anos o empu-
xo permaneceu no mesmo nível. As-
sim, a companhia percebeu que havia 
necessidade de desenvolver o motor 
ainda mais porque uma falta de em-
puxo demonstra-se-ia mais claramen-
te na aplicação VSTOL do que nas ae-
ronaves convencionais" 

A Companhia entrou em acordo 
com o Corpo de Fuzileiros Navais dos 
Estados Unidos que estava interessa-
do nesse programa. Dentro do acor-
do formalizado a Rolls0Royce contri-
buiria com os fundos iniciais para o de-
senvolvimento do 11-61, mas na ho-
ra de adquirir o motor de série, os fu-
zileiros navais financiariam 60% do 
programa de desenvolvimento com 
preço fixo. O primeiro dos motores 
produzidos em série deveráser entre-
gue em meados de maio de 1990. Ao 
todo, o Corpo de Fuzileiros Navais en-
comendou 14 motores. 

O Pegasus é o único motor dispo-
nível para aeronaves VSTOL desse ti-
po. Assim, ele abre novas e grandes 
perspectivas para os fabricantes de 
avião. O 11-61 incorpora a mais eleva-
da tecnologia da Rolls-Royce, compa-
rável à tecnologia dos modernos mo-
tores militares ou civis. Foi exatamen-
te isso que ressaltou seu desempenho 
e sua viabilidade. 

EDITADO NO BRASIL 
LIVRO DE JAN CARLZON 

PRESIDENTE DA SAS 
Após publicação em doze idio-. inclusive SAS - assim como sobre 

mas, chega ao Brasil - através da Edi- a motivação dos funcionários. 
tora Cop - o best-seller " A  Hora da A Hora da Verdade é - segundo 
Verdade", obra de Jan Carlzon, Pre- Carlzon - aquele contato fugaz en-
;;idente da SAS (Linhas Aéreas Escan- tre um funcionário e um cliente. Da 
dinavasl. qualidade desse contato dependem 

O autor aí relata sua experiência na o sucesso ou o fracasso de uma com-
direção e recuperação de empresas - panhia. 
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PRA QUEM TEM É UM PRATO CHEIO. 

AV. RIO BRANCO, 100 • 19  ANDAR· RIO OE JANEIRO/ RJ • CEP: 20040 
TELS.: (0211 224·3363 • DISCAGEM GRATUITA: <0211 BOO·B487 

CNEFEOUEÉCHEFEOUERVERSEUS 

FUNCIONARIOS SATISFEITOS E RENDENDO .., 
SEMPRE MAIS. t ,  .. 

CHEFE OUE É CHEFE SUGERE CARTAG-

 FEIIÇAo BRAZIUAII FOOD. UM SIMPLES MAS 
PERFEITO PROCRAMA DE ALIMEIITAÇAcl. 

BOM PARA O PA'l'RAO. BOM PARA O 

EMPRECADO. JA OUE O GOVERNO SUBSIDIA 

U % .  O EMPREGADO PACA 20% DO OUE 

CASTARIA NUM ALMOÇO NORMAL. S A 

EMPRESA ARCA APEIIASCOM 12%. A Ú M  DE 

NAo SOFRER 1NCIDC11aa DE COlll'RIBUlçAo 

PREVIDENCIARIA. 

V A U  A PENA EXPIIRIMl!NnlR. 

TODAS AS INFORMAÇÕES SOBRE O CARTÃO· REFEIÇÃO BR!ÍZILIAN FOOD. 

Nome: 

Endereço:              -
Cidade: 

Estado: TeL: 
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