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A todos nós, a Terra oferece um campo imen-
so de possibilidades, de realizações e progresso, 
caso realmente tenhamos a vontade de ser úteis. 
Todos temos a capacidade de desenvolver, reali-
zar algo. Podemos até dizer que a cada um de nós 
foi confiada uma tarefa. 

Nesta edição, dedicamos nosso reconhecimen-
to a homens que nortearam seus passos com o tra-
balho sério, com o heroísmo, com a alegria do ser-
viço infatigável. Homens que lutaram pelo progres-
so e pela paz. Como o fizeram os pioneiros do Cor-
reio Aéreo Nacional, que este ano comemora o seu 
59� aniversário. E como o fez nosso Pai da Avia-
ção, Alberto Santos-Dumont. 

O aviador é antes de tudo um sonhador. Mas 
é preciso acreditar no sonho, ser capaz de doar-se, 
desempenhar devotadamente os deveres, sem te-
mer a incompreensão de alguns. Sigamos os 
exemplos legados pelas "velhas águias", que in-
tegraram as populações de nossa nação, alarga-
ram fronteiras e diminuíram distâncias entre o Sul 
e o Norte, levando apoio a todos os que viviam iso-
ladamente, em algum "canto" de nosso país. 

Tudo isso, graças àquele que deu asas ao ho-
mem, mudando o curso da História. Passo a pas-

so o mineiro Santos-Dumont conseguiu dominar 
os céus. Superando cada obstáculo, vencendo os 
desafios, considerando as dificuldades, adquirin-
do maior experiência, nosso Pai da Aviação per-
mitiu que o homem voasse como os pássaros. 

O mundo nunca mais foi o mésmo. 
Hoje temos à oportunidade e o dever de repen-

sar sobre tudo isso. Para corrigir enganos, aperfei-
çoar aquilo que pode ser melhorado. Procuremos 
adquirir coragem para aceitar as transformações 
necessárias, que nos tragam progresso e bem-es-
tar. Colhamos os ensinamentos morais que os pio-
neiros da aviação nos legaram. 

Não há milagres, no entanto. As lições que apa-
recem diante de nós dão-nos a chave para realizar 
o sonho de cada um. Lembremo-nos de que, por
pequenina que seja a nossa tarefa, devemos
realizá-la com dedicação. Se conseguirmds
desenvolvê-la com seriedade, prestando um ser-
viço a alguém, já teremos então a recompensa de-
sejada.

Servir é um privilégio. É com esse propósito que 
tentamos trilhar nosso caminho, a fim de levar a 
você, leitor, o melhor possível. 
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"Lendo o artigo do brig Paulo Cos-
ta publicado na RA 176, desejo trazer 
meu testemunho como part1c1pante e 
pivô da referida missão. O relato que se 
segue é cópia de uma carta por mimes-
crita, assinada e endereçada ao autor 
daquele artigo. 

"Estávamos voando abertos, na 
busca de alvos para atacar, já à baixa 
altura, quando vislumbrei duas baterias 
de canhões antiaéreos com seus arti-
lheiros de costa para nós. Na intenção 
de apanhá-los de surpresa, mergulhei 
e vi que o Paulo Costa se mantinha à 
minha direita, aproximadamente a 100 
metros. Quando cheguei à distância de 
tiro das minhas metralhadoras-50, vi os 
canhões sendo voltados contra nós. 
Desistir não dava mais tempo, e fui fir-
me atirando com rajadas longas. Te-
nho certeza de que consegui atingir 
uma bateria de canhões, mas não foi o 
suficiente para neutralizá-la totalmen-
te. Quando iniciei a recuperação do 
mergulho, fui atingido no aileron da asa 
esquerda. O avião virou como se eu ti-
vesse comandado tourneau rápido. 
Desvirei-o com dificuldade, não só pe-
lo susto como pelo comando da asa es-
tar avariado. Usei a força total do mo-
tor a fim de fugir daquela área perigo-
sa, e, como o Paulo descreveu, o inimi-
go não me deu trégua. 

Foi, então, que o Paulo Costa voltou 
e atacou a segunda bateria que ainda 
estava incólume. O regresso acabou 
sendo feliz e hoje, como fiz naquela 
ocasião, só tenho agradecimentos à va-
lentia e ao apoio do meu ala, que, mes-
mo com muito risco, voltou para atacar 
os canhões ainda ativos, que insistiam 
na tentativa de abater meu avião em di-
ficuldade". 
(Renato Goulart Pereira, Jambock 06) 
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"Prezado Kazavubu: 
Recorro ao pseudônimo porque não 

sei seu nome. Você já me conhece pe-
la leitura de meu livrinho "O último 
vôo". Seu comentário. publicado na 
RA 141 de 1983, foi incorporado ao 
conjunto de impressões de leitura de 
outros leitores que chegaram ao meu 
conhecimento. Faz pouco tempo, com-
prei os livros postos à venda por essa 
editora, cuja leitura estou concluindo 
agora. Como costumo proceder com 
o"utros autores, fiz alguns comentários 
que seguem anexos e que, eventual-
mente, poderão ser aproveitados para 
publicação. Oportunamente, voltarei à 
sua presença para falar a respeito de 
um trabalho documentário sobre avia-
ção, em fase de conclusão." 
(Fidelis Franco Bueno - Castro - PR) 

----- --- .......... 

"Inicialmente, não pode,ia deixar de 
manifestar meu entusiasmo por inte-
grar-me à massa de leitores da REVIS-
TA AERONÁUTICA, que, através dos 
anos, vem aperfeiçoando-se, estimu-
lando nossa leitura. Gosto muito das 
entrevistas e das matérias, que trazem 
para o leitor o dia-a-dia do mundo ae-
ronáutico. Parabéns, e que essa Revis-
ta conquiste maiores horizontes no fu-
turo. Gostaria também de renovar mi-
nha assinatura, segundo os procedi-
mentos normais. Sem mais, firmo-me 
com estima e distinta consideração." 
(Gil de Barros Rosas - Estância - SE) 

Muito obngado pelas palavras de estímulo, 
Gil. Informamos que sua assinatura está reno-
vada. Um grande abraço. 

• 

"Encaminho-vos o presente artigo, 
para difundir o mundo dos radioama-
dores. Caso seja do seu agrado, pode-
rei fazer outros em data futura, contan-
do casos pitorescos alusivos ao mes-
mo assunto. Desde Já, agradeço pela 
atenção dispensada" 
(Roberto P. Ribeiro - Rio de Janeiro 

- RJ)
Estamos abertos à sua colaboração, Rober-

to. Observamos sua idéia com muito interesse e 
ficamos agradecidos pela sua sugestão. 

- - - - - - - - - : - -

"É com grande prazer que faço mi-
nha assinatura desta Revista, a qual é 
um elo entre velhas amizades, bem co-
mo alimento para nossa alta admiração 
pela Força Aérea Brasileira. Agradeço 
desde já pelo envio dos cxcmplmcs, 
desejando a todos muito sucesso e fe-
licidades." 
(Ivan Arantes J .  Dantas - Pirassunun-

ga - SP) 

É bom saber que temos amzgos como você, 
Ivan. Colocamo-nos a seu dispor para o que for 
preciso. 

- - - - - - - - - -   

"Venho por meio_desta parabenizar 
a REVISTA AERONAUTICA pelas ma-
térias que tem publicado, as quais con-
sidero de grande interesse para todos 
aqueles que curtem o mundo da avia-
ção. Aproveito também a oportunida-
de para manifestar meu interesse sobre 
a renovacão de minha assinatura. 
Meus sinéeros agradecimentos pela 
atenção dispensada". 

Uosé RobertoAndrade - Rio de 
Janeiro - RJ) 

Muito obngado pelas palavras de estz'mulo, 
José Roberto. Sua assinatura está renovada. Es-
taremos ao seu dispor no que for possz'vel. 

• ..._.
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NOVOS CAPACETES DE VÔO 
NACIONAIS, DE AVANÇADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO 

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

.... ,,... . . .    
Articulação de viseira e dispositivo anti-g 

Dupla viseira 

FICHA TÉCNICA 

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

-Viseira: e m  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 e m  vôo. Alto grau de. isolamento an-
ti-ru1ao e elevado padrão de acabamento. 

-Forração: em veludo lavável ou opção em couro.

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

C011PDSITE 

Ajustes das conchas acústivas 

TECNOLOGIA 

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

Telex: 123-3330- COTE 



RUIITA , 
A IIIONA°UTlt A 

nº 177 - JULHO - 1990 

ÓRGÃO OFICIAL 
DO CLUBE: DE AERONÁUTICA 

Redação e Administração: Praç13 
Mal. Ánçora nº 15 CEP 20021 
Tel.: 210-3212 R. 184 e 
185 Rio de Janeiro, RJ 

Diretor do Departamento 
Técnico-Cultural 
Hermano Paes Vianna 

REDAÇÃO 

Diretor Comercial   
Mario Cesar Soares Moreira 

Editor 
Gilberto Pacheco Filho 
Redator-Chefe 
Ana Cláudia Candelot 
Redatores 
Bengo Kazavubu e Ana  Marengo 
Programação Visual 
Joelma de Souza Barbosa 
Arte e Diagramação 
Joelma de Souza Barbosa 
Colaboradores 
Cristina Dória Vieira, 
Stella Marney, Paulo José 
Pinto, Antônio Queíroga, Roberto P. 
Ribêiro, M. Santos, Walter F. 
Tavares, Flávio C. Kauffmann e 
Carlos Eduardo Candelot 
Chefe de Redacão 
Gilvânia de Almeida 
Secretaria e Distribuição 
Marcos lrecer Vianna Barreto e 
Edson Octaviano de Souza 
Fotos 
Francisco Pereira 
llustracão 
Max s: Barbosa 

Número avulso 
Na Redação: Cr$ 120,00 
Via Postal: Cr$ 30,00 
Para o exterior: US$ 10,0b 

Assinatura 
Brasil: Cr$ 720,00 
Exterior: US'$ 40,00 

PUBLICAÇÃO bimestral 

.   
Composto /"1:)--}) COMPANHIA 
8 Impresso na ({   / B R A S I L E I R A DE 

/ i , - ' Y  -·u ARTES 
t l_ . .6 ·1  _ _  ,7 GRA'FICAS 

RUA RIACHUllO 128 1./ TEL. 222-3359 

06 

EM TEMPO 

ll<,..,c.,,...,_,..,,,,"'""-"'""°''..,_"'" 

Vá placidamente por entre o barulho e a pressa e lembre-se da paz que pode haver 
no silêncio. 

Tanto quanto possível, sem capitular, esteja de bem com todas as pessoas Fale a sua 
verdade calma e claramente, e escute os outros, mesmo os estúpidos e ignorantes, também 
eles têm a sua h1stóna. 

Evite pessoas barulhentas e agressivas. Elas são tormento para o espírito. S e  você se  
comparar a outros, pode tornar-se vaidoso e amargo, porque sempre haverá pessoas supe-
riores e inferiores a você. 

Desfrute suas conquistas, assim como seus planos 
Mantenha-se interessado em sua própria carreira, mesmo que hum!lde; é o que real-

mente s e  possui na sorte incerta dos tempos. 
Exercite a cautela nos negócios, porque o mundo é cheio de artifícios Mas não deixe 

que isso o torne cego à virtude que existe, muitas pessoas lutem por altos ideais, e por toda 
parte a vida é cheia de heroísmo. 

Seja você mesmo. Pnnc1palmente não finja afeição, nem seja cínico sobre o amor, por-
que em face de toda aridez e desencantamento ele é perene como a grama. 

Aceite gentilmente o conselho dos anos, renunciando com benevolência às coisas 
da juventude 

Acima de uma benéfica disciplina, seja bondoso consigo mesmo. 
Você é filho do Universo, não menos que as árvores e as estrelas. Você tem .direito 

de estar aqui E, quer seja claro ou não para você, sem dúvida o Universo s e  desenrola como 
devena . 

Portanto, esteja em paz com Deus, qualquer que seja a sua forma de concebê-lo, e, 
seja qual for a sua vida e suas aspirações, na barulhenta confusão da vida, mantenha-se em 
paz com a sua alma. 

Com todos os enganos, penas e sonhos desfeitos, este é ainda um mundo maravilho-
50. 

Esteja atento. Empenhe-se em ser FELIZ 
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BOM SAMARITANO 
C o n t a m i n a d o  pelo vírus da radiofre-
qüência, por concurso público no Den-
tei, tornei-me radiomador prefixado 
São decorridos 20 anos ou mais (tenho 
péssima memória para datas) que nos 
momentos de lazer 1190 meus transcep-
tores e sintonizo minhas antenas "bi-
gode de gato" .. 

Achei ontem um colega de Santos-
SP, que relembrava a primeira antena 
dípolo que erguemos com êxito, pois 
através dela se ouvia e se era ouvido no 
Japão, um .sucesso portanto. 

HoJe, conversei com um colega no 
Mar Mediterraneo, que, de seu navio, 
recordava os usos e costumes de quan-
do desembarcado no seu rincão natal.. 

Outro dia conversava com dois Jo-
vens de língua inglesa que provavel-
mente usavam o equipamento na au-
sência do pai, simulando um vôo da 
Pan Am, puro trote ... mansa clandes-
tinidade de Jovens bem intenciona-
dos .. 

FABRICANTE DE E 

/ 
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O mundo é pequeno, em razão das 
facilidades de que dispomos e que 
acionamos na medida do nosso "QSJ" 
(dinheiro) - para usarmos uma expres-
são "Macanuda" (da faixa) 

Utilizando computadores que con-
versam entre si, organizando a rodada 
e priorizando quem vai falar (ou melhor, 
escrever), dispomos do Satélite de Ra-
dioamadores (AMSAT) e da televisão 
ISSTV) que, acoplada ao nosso rádio, 
permite a transmissão de imagens fixas 
tipo radiofoto. 

Nem tudo, porém, é divertimento, 
quando somos acionados para aJudar 
no salvamento da vida humana, oca-
sião ern que os verdadeiros entusiastas 
da atividade a tudo interrompem para 
tentar aJudar ao próximo 

Sem receber nada em troca, sem 
muitas vezes conhecer a quem se es-
tá aJudando, é o radioamador o sama-
ritano que anonimamente faz a boa 
ação e se sente gratificado pelo cum-
primento do trabalho a que se propôs 

por Roberto Póvoa Ribeiro 

E lembrando um conhecido pensa-
mento, escrevemos: 
"Ouem não vive para servir, não serve 
para viver" 

07 
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OS MISTER/OS 
DE ANCHIETA 

Diz a tradiç_ão que o Jesuíta José
de Anchieta escrevia seus versos na 
areia da praia durante o dia e os trans-
crevia nas noites insones e m  que pas-
sou refém dos Tamoios. Visitando a ci-
dade de Anchieta, no litoral capixaba, 
onde o padre e poeta viveu e morreu, 
e que hoje leva seu nome, é bem fácil 
acreditar na história. As praias de à reia 
grossa, quase desertas, ainda hoJe ins-
piram os que·se deixam levar pela be-
leza e tranqüilidade do litoral capixaba 

Do tempo de Anchieta, quando o lo-
cal ainda era J aldeia de Reritiba, res-
tam na cidade algumas construções, 
principalmente a Igreja e o Convento 
de Nossa Senhora da Assuncão. Cons-
truído no alto de uma colina' - de on-
de é possível avistar toda a cidade --
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o conJunto arquitetônico é tombado
pelo Patrimônio Histórico Cultural. No
mesmo local funciona também o pe-
queno Museu do Padre Anchieta, com
peças de arte sacra e objetos de uso
pessoal

A 470 quilômetros do Rio de Janei-
ro e a apenas 102 de Vitória, o municí-
pio de Anchieta é dividido e m  várias 
encantadoras praias. Saindo da cidade 
e m  direção a Piúma, ficam as paradisía-
cas praias do Coqueiro, do Balanço, 
Marvila, lnhaúma, Ponta Grossa e o fa-
moso balneário de lriri. 

1 riri, a sete quilômetros do centro, é 
freqüentado principalmente por minei-
ros, que tranformaram suas praias nu-
m a  espécie de "Búzios" capixaba. Pa-
ra quem gosta de praia, boa comida e 

por Cnstina Dória Vieira 

badalação, lriri é uma ótima opção 
Seguindo na direção oposta, che-

ga-se às praias de Castelhanos, Guana-
bara, Parati, Ubú e do Além Bons ho-
téis e uma bem equipada estrutura tu-
rística garantem o conforto e os servi-
ços essenciais do visitante. 

A Praia do Ubú, que qúer dizer 
"caiu" e m  tupi-guarani, recebeu o no-
m e  por ter sido o local onde o corpo de 
Anchieta teria caído durante o corteJo 
fúnebre que o levava para a então Vila 
de Vitória, onde se encontra enterrado. 

C o m  tantas praias quase virgens, é 
compreensível que o litoral de Anchie-
ta seJa considerado u m  dos paraísos 
dos pescadores brasileiros e internacio-
na1s. 

Principalmente os da categoria 
oceânica. A 30 milhas da costa fica o 
local conhecido como Mar Azul, de on-
de Já saíram vários Marlíns e Selfishes 
premiados Já existe, inclusive, o pro-
Jeto de u m  empreendimento náutico 
para ser construído na Praia de Ubú, 
com toda a infra-estrutura necessária 
para apoiar os pescadores de Mar Azul, 
que atualmente usam a vizinha Guara-
pari como base. 
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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 A P P  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. 

TELECOMUNICAÇÓES AERONAUTICAS 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 



GAIA AINDA VIVE 

O professor Lutzenberger, atual se-
cretário do Meio-Ambiente, discorre 
sobre o planeta Terra da seguinte ma-
neira: "Visão cartesiana: quando o me-
io-ambiente é visto de maneira exter-
na a nós. Visão moderna reducionista 
quando os alvos são estreitos e o racio-
cínio linear" 

No experimento mental (gedanke-
nexperimente), as plantas não vivem 
sem os animais, e os animais não vi-
vem sem as plantas Neste experimen-
to, o centro é o sol. É ele o responsável 
pelo processo da fotossíntese. O cata-
lizador da fotossíntese é a clorofila (ver-
de) e o catalizador da respiração é a he-
moglobina (vermelha) Esta é a reação 
mais importante que existe entre os se-
res vivos do planeta. 

Em alguns casos, a dependência en-
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tre a flor e o fecundador evoluem jun-
tos. Eem alguns solos úmidos, o mun-
do vegetal é carnívoro, alimenta-se de 
insetos. Com a morte, o humus alimen-
ta o solo. Deste modo, a morte é fun-
damental no grande contexto do pla-
neta. 

A eficiência da fotossíntese proíbe 
as plantas de viajar, e neste caso o fru-
to é o preço que as  plantas pagam aos 
animais para o transporte. Falando so-
bre pragas e parasitas, o professor res-
salta que ambas têm a sua função na-
tural, ou seja, elas são o crivo da sele-
cão natural. As bactérias são funda-
mentais. Sem elas não haveria a diges-
tão nem a decomposição. 

Para Lutzenberger, a vida não pode 
ser compreendida apenas nos labora-
tórios, com suas abordagens ultra-re-

por Stel!a Marnev 

ducionistas e corri seu dogma central 
que postula ser a incrível diversidade 
de formas e funções res,!ltado apenas 
da selecão natural de mutacões ao aca-
so. Só ·uma visão sistêmiéa, unitária, 
sinfônica, poderá nos aproximar de 
uma compreensão do que é o nosso 
maravilhoso planeta vivo. 

Todo trabalho das ciências biológi-
cas, desvinculadas da visão do todo, 
nenhuma orientacão ética nos propor-
ciona. Para o prot'essor, sobram biólo-
gos, e é difícil encontrar naturalistas 
No dogma corrente em círculos cientí-
ficos rriodernos, a ciência nada tem a 
ver com valores como a ética, a políti-
ca ou a religião. A diferença apontada 
pelo professor entre o biólogo conven-
cional e o naturalista é a veneração. E 
a ecosfera veio nos mostrar que o pla-
neta Terra é um ser vivo a quem os gre-
gos antigos denominavam Gaia. 

Em sua cosmovisão bem mais holís-
tica que a nossa, Gaia é o nome que os 
gregos davam à deusa Terra. Em Gaia, 
não há passageiros Tudo e todos so-
mos Gaia. Maiores explicações sobre 
Gaia é que na seleção natural não ven-
ce o mais forte, sucumbindo os mais 
fracos. Quanto mais nos aprofunda-
mos na ecologia, mais nos damos con-
ta de que sobrevive o mais aJustado, o 
que mais harmoniza, que mais resso-
nância tem com a sinfonia. 

A integração é anterior ao nasci-
mento do sistema solar, que nasceu an 
tes de Gaia. E, como afirma o profes-
sor, as montanhas, os mares e o ar, dos 
quais a vida não pode prescindir, são 
resultado de explosões no sistema so-
lar. Neste caso, ele se pergunta. "Será 
mesmo acaso tudo isso?" E ele próprio 
responde "Que divino acaso!" 

Que fazer? 
Desvendar esta maravilha ou conti-

nuar como um câncer no organismo de 
Gaia? 

Não sabemos se a Terra é um abrigo 
para seres os mais diversos ou s e  
"Gni;:i'' ilCilbou por se moldar segundo 
as suas necessidades Nã0 importa. O 
fundamental é lutarmos pela sua sobre-
vivência! 

Reviste 



Tempo bom 
boa visibilidade, 
vento favorável. 

Da torre de controle da Cipan, Cruz 
"o Fumaça" dá as coordenadas da mellhor 
rota para você ter o carro do seu tempo: 
Chevrolet/90 da Cipan, um negócio sem 
turbulência, bem às claras, como num céu 
de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre 

sopra ·a seu favor. 

Rua do Senado, 329 - Esq. Av. Mem de Sá 
. Tels.: 224-2000" 232 5744 e 252-4825 
Traga o seu carro - ele terá a melhor avaliação 
na Cipan. Escolha qualquer modelo da linha 
Chevrolet/90. 
1<adett, Monza, Opala, Chevette, Ipanema, Caravan, 
Comodoro, Diplomata, Chevy 500, Pick up, 
Você ainda recebe troco na troca. 



O SONHO DE 
UM COZINHEIRO 

A cozinha britâriica não é conheci-
da pelo sabor e diversidade de seus 
pratos, mas é chegada a hora de o 
mundo se inclinar frente a uma novida-
de "gastronômica" daquelas ilhas. A 
iguaria: o filme "O Cozinheiro, o La-
drão, Sua Esposa e o Amante", ("The 
Cook, the Thief, his Wife and her Lo-
ver)" O chef o cineasta inglês Peter 
Greenaway. 

Belíssimo, o filme é, talvez, a quin-
tessência da obra de Greenaway. Não 
é, no entanto, um prato de fácil diges-
tão. Cenas escatológicas e de violência 
física se sucedem na tela.Tudo dentro 
de um cenário barroco, com figurinos 
de Jean-Paul Gautier - enfant terrible
da moda francesa, fotografado pelo re-
quintado Sacha Vierny. Aliás, a colabo-
ração entre Greenawav e Vierny se 
consolidou extremamer, ,e proveitosa 
para ambos. O diretor inglês encontrou 
no fotógrafo, que Já trabalhou em ou-
tros filmes seus, o tradutor estético 
ideal para suas idéias. Este está para 
aquele assim como Sven Nykvist esta-
va para Bergman. 

Engana-se o espectador que for ao 
cinema em busca de uma história real. 
O filme de Greenaway está tão longe 
do realismo quanto a Grã-Bretanha es-
tá separada da Europa - para a felici-
dade dos franceses. Na verdade, o di-
retor se utiliza de personagens alegó-
ricos, depositários, cada um de tracos 
de caráter que o diretor re lça, para 

"O Cozinheiro .. "agora em vídeo 

contar uma história que no fundo é 
muito humana. Greenaway fez um fil-
me sobre a perversão. A perversão hu-
mana pela comida, pelo sexo, pelo 
amor e pela violência 

À primeira vista o filme mostra uma 
história de amor ambientada em um 
restaurante e espaços contíguos. Os in-
gredientes da trama estão ali prontos 
para se misturar. O ladrão, autoritário 
e truculento; a esposa, passiva e vinga-
tiva; o cozinheiro, cúmplice e apaixona-
do; o amante, circunspecto e impru-
dente - o que não chega a ser uma 
contradição. A ação é aquela que todos 
conhecemos. O ladrão é violento com 
a esposa que não ama. Esta flerta com 
outro que acaba sendo seu amante. O 
marido descobre e mata o rival. A es-
posa então prepara uma vingança mór-
bida. 1sso tudo entremeado por vômi-
tos, fezes caninas, arrotos e outras 
"boas" maneiras que o ladrão e sua en-
tourage têm à mesa. Bem verdade, o 
filme começa e acaba em mesas. 

Mas isso não deve ser motivo para 
afastar o espectador das salas de cine-
ma. Porque, ao contrário de outro dire-
tores que filmaram escatologias e vio-
lência de maneira grosseira e despro-
positada, Peter G reenaway trata esse 
assunto com equilíbrio e harmonia, 
mostrando o quanto estamos suJeitos 
a eles na realidade. 

por Antônio Oueiroga 

Crendo não ter sido ainda o bastan-
te convincente, acho necessário me-
lhor explicar. 

Afora o assunto representado ser 
pouco digestível, a forma com que es-
te é traduzido em imagens é exuberan-
te. Ambientes com tons monocromá-
ticos delimitam cada espaço da ação. 
A encenação é teatral, o que justifica a 
movimentação de câmera do filme. A 
iluminação é perfeita. Para completar, 
Greenaway sabe como tirar tudo da 
combinação de música e imagem. A 
cargo de Michael Nyman, a trilha sono-
ra é digna de cons.ideracão até mesmo 
longe do filme. Esses elémentos permi-
tiram ao diretor elevar à categoria de 
espetáculo o simples ato de, por exem-
plo, cortar pepinos. 

Resultado Peter G reenaway é hoJe 
um dos poucos - pouquíssimos, prin-
cipalmente depois da morte de Tar-
kowski - diretores que tem um estilo 
forte e inconfundível. É impossível, ao 
atento observador, entrar a esmo num 
cinema, se deparar com Greenaway e 
não perceber sua autoria. 

Tendo convencido o leitor, espero 
não transformá-lo em um frustrado ao 
perceber-se privado de ver o filme ago-
ra, talvez, fora de circuito. Afinal, não 
é de hoje que da cozinha de Greena-
way saem "pratos" de sabor e consis-
tência. Um deles, para ficar apenas nos 
de mais fácil acesso, é "O Sonho de um 
Arquiteto" ("The Belly of an Architect 
1987" ,) disponível em qualquer boa vi  
deolocadora. Aqui também pode-se 
encontrar o mesmo paladar sofistica-
do provado em "O Cozinheiro", tam-
bém lancado em vídeo 

Nessé filme Peter Gr enaway troca 
cozinha, sexo e violência por arquitetu-
ra, sexo e morte. A fotografia, também 
a cargo do mesmo Vierny, acolhe algo 
mais fascinante do que cenários roco-
có Roma. Cúpulas, abóbodas e barri-
gas são os temas. A música de Win 
Meters é irretocável Ela, a arquitetura 
romana e os travellings da câmara 
transformam :=is seqüências iniciais do 
filme em motivo para idolatria aos ví-
deos: possibilidade de se ver e rever a 
mesma cena quantas vezes se deseJar 

No entanto, espero ser o meu leitor 
uma pessoa de sorte. Sorte por poder 
provar o prato quente de "O Cozinhei-
ro" e ter como sobremesa" Arquiteto". 
E que depois desse lauto Jantar, guar-
de um lugar ao lado do seu diretor fa-
vorito, à esquerda ou à direita, as you
wish, para Peter G reenaway 
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Um dos desenhos da mostra carioca (Max Barbosa) 

V incent Willem Van Gogh deu fim sa - mudou-se para o Sul da França, 
à própria vida há 100 anos atrás. Preci- mais precisamente para Arles, onde 
sarnente no dia 27 de julho de 1890. busca identidade entre as paisagens do 
Solitário e atormentado, o pintor deu Japão e da França (que na realidade é, 
um tiro no peito durante um passeio antes de mais nada, uma busca da lu-
aos trigais próximos à sua casa, em Au- minosidade ideal, da cor pura). Por 
vers, uma vila a Noroeste de Paris. Um mais de um ano, trabalhou até a exaus-
século depois, sua assinatura em um tão, pintando às vezes quase 16 horas 
quadro pode valer muitos milhões de por dia. 
dólares, e uma grande retrospectiva da 
sua obra é notícia na imprensa do mun-
do todo. 

Mas o que levou o louco atormen-
tado a ser considerado um gênio ilumi-
nado, um "patrimônio da humanida-
de"? 

Van Gogh teve vida atribulada. De-
cidiu-se pela pintura aos 27 anos, após 
ter trabalhado numa conceituada gale-
ria de arte em Paris. Também já havia 
tentado a vida como missionário evan-
gélico na Bélgica. De família holande-
sa, o pintor deixou a Holanda para sem-
pre em 1886, após a morte de seu pai, 
para fixar-se no apartamento do irmão 
Theo, em Paris. O contato com o im-
pressionismo e alguns de seus pinto-
res exerceu profunda influência em 
Van Gogh, que encanta-se pelas cores 
e pela pintura ao ar livre. 

Contudo, a vida parisiense era cara. 
Ele, que nunca !1avia conseguido ven-
der sequer um quadro. J á  tendo trava-
do contato com outra de suas grandes 
paixões artísticas - a gravura japone-
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Em Arles, feliz e seguro, Van Gogh 
decidiu pôr em prática um velho proje-
to: a criação de uma confraria de artis-
tas. Logo chamou seu amigo, o pintor 
Paul Gauguin, para ser o primeiro a se 
associar. Gauguin chegou à cidade em 
outubro de 1888, e os dois pintores tra-
balharam juntos durante dois meses, 
até que, graças ao temperamento tur-
bulento de ambos, durante uma dis-
cussão (motivada por uma prostituta), 
Van Gogh sai fora de si e ameaça Gau-
guin com uma navalha. O episódio não 
teria maior importância se, depois de 
ter sido dominado pelo amigo e toma-
do de remorsos, Van Gogh não tives-
se arrancado um pedaço da orelha to-
ra. 

O medo da própria loucura e as pres-
sões da população local levaram o pin-
tor a se internar voluntariamente num 
sanatório da cidade de Saint-Remy, 
próxima a Arles. Durante o tratamen-
to de sua doença, as convulsões e alu-
cinações repetiam-se em ciclos de três 

por Carlos Eduardo Candeio! 

meses, mas ainda assim cerca de 200 
telas foram produzidas no período de 
Saint-Remy. 

Por sugestão de outro amigo, o pin-
tor Camille Pissaro, Van Gogh mu-
dou-se para Auvers, a Noroeste de Pa-
ris, onde submete -se aos cuidados do 
dr. Gachet, que lhe dava liberdade, · 
comprando telas e tintas, animando-o 
a pintar. Nesse período, Van Gogh pin-
tou aquele que é hoje o quadro mais ca-
ro do mundo, o "Retrato do dr. Ga-
chet", vendido recentemente em um 
leilão da casa Christie's pela bagatela 
de US$ 89 milhões. 

O período em Auvers culminou com 
o seu suicídio, numa época em que os
primeiros sinais do reconhecimento da 
sua arte começavam a surgir. Cinco

. meses antes de morrer, Van Gogh re-
cebeu uma crítica elogiosa, na qual sua 
paleta luminosa é engrandecida. Curio-
samente, Van Gogh só conseguiu ven-
der um único quadro em toda a sua vi-
da, apesar de ter pintado cerca de 800. 

Hoje, 100 anos depois, ele é consi-
derado um dos maiores pintores de to-
da a história da arte. Prova disso é o fa-
to de já terem sido vendidos mais de 
um milhão de ingressos para a grande 
retrospectiva de sua obra, que aconte-
ce na Holanda, dividida em duas expo-
sições 133 telas no Museu Van Gogh 
em Amsterdã e 248 desenhos no Mu- e. 
seu Kroller-Müller de Otterlo. Outra po-
va é o fato de pelos menos três quadros 
de sua autoria terem batido o recorde 
de valores no mercado internacional da 
arte: respectivamente "Girassóis", "Os 
Lírios" e "Retrato do dr. Gachet". No 
Brasil, o centenário da morte do pintor 
também será comemorado. Em agos-
to, acontecerá uma grande exposição 
sobre Van Gogh no Museu de Belas Ar-
tes, no Rio. Além de seminários, have-
rá também palestras e filmes sobre a vi-
da e a obra do pintor, que contam com 
a colaboração do Museu da Imagem e 
do Inconsciente. O destaque será a 
mostra de caricaturas sobre o artista, 
realizadas por mais de 30 desenhistas 
e chargistas, que darão um toque de 
humor ao evento. 

Resta assim uma pergunta: será 
que, apesar de seus méritos como pin-
tor (grande desenhista, cultor das co-
res, pós-impressionista ou pré-expres-
sionista), o mito construído sobre a sua 
personalidade - "Van Gogh, o suici-
dado pela sociedade", de Antonin Ar-
taud - não terá sido o motivo maior do 
seu grande reconhecimento público? 
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O MUSEU 
AEROESPACIAL 
As peças do acervo 
aeronáutico brasileiro, 
pesquisadas e 
restauradas por 
dedicados especialistas, 
contam, ao vivo, a 
história da nossa avia cão. 
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AVENTURA 
SOBRE OS ANDES 

N u m  vôo de cerca de 3.100 quilô-
metros, dois pilotos gaúchos apaixona-
dos por aventuras aéreas - José Schil-
ling Carvalho, 37 anos, e Marcelo Bair-
ros, 21 anos - entraram para a histó-
ria da aviacão, no último mês de mar-
ço Eles fo;am os primeiros do mundo 
a realizar a travessia da Cordilheira dos 
Andes e m  u m  motoplanador 

O pequeno avião - u m  "Ximan-
go", fabricado pela indústria gaúcha 
Aeromot, concessionária da Embraer 
- partiu de Porto Alegre e chegou ao
Chile três dias depois. O objetivo da 
longa viagem e da transposição dos
Andes pelos pilotos foi a participação 
da Aeromot na Fidae 90, feira realiza-
da na base aérea de E I Bosque, e m  

i Santiago O motoplanador é de pro-
priedade do próprio José Carvalho, 

' que utilizou sua experiência de milho-
ras de vôo no pequeno avião para o fei-
to inédito. Junto com Marcelo Bairros 
- piloto de testes da Aeromot e instru-

. tordo aeroclube de São Leopoldo - .
l ele planejou a aventura sobre os An-
j des, que teve escalas e m  Uruquaiana, 
; Paso de Los Libres, Concordia, Men-
donza e Malarque, última cidade antes 
da difícil tarefa de voar sobre a Cordi-
lheira. 
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C11v,1lt10 e Bairros se preparam para o võc 

Segundo Carvalho, e m  alguns mo-
mentos a temperatura externa era de 
19 graus negativos, e os ventos eram 
muito fortes. Nas proximidades do Pi-
co dei Campanario, os pilotos foram 
atingidos por uma tempestade, a 19 mil 
pés U m a  corrente de ar descendente 
atirou-os para 13 mil pés. Aproveitan 
do as características de planeio do mo-
toplanador brasileiro, a maior parte do 
percurso sobre os Andes foi feita sem 
motor, que não suporta temperaturas 
muito baixas. 

"Quando voávamos sobre o lago EI 

1J1sã0 da Cordilheira durante a travessia 

por Ana Marengo 

Planchón, no cimo da Cordilheira, fica 
mos perdidos. As montanhas dificulta-
vam o controle de direção pela bússo-
la. Ficamos duas horas circulando a es-
mo, sem correntes que nos impulssio-
nassem para o alto, para que pudésse-
mos transpor a muralha de montanhas. 
Não sabíamos qual direção tomar", 
contou Carvalho. U m  pouco depois, já 
estavam no Chile. 

"Mais 1 h10m de vôo e acabamos 
por avistar uma grande concentração 
de aviões. Finalmente chegamos a EI 
Bosque, à Fidae 90, nossa meta no Chi-
le. Quando pousamos, descobrimüs 
r:iue a rota que fizemos foi exatamente 
a dos sobreviventes dos Andes - os 
atletas da seleção uruguaia de futebol 
americano r:iue caíram na Cordilheira 
com u m  'Fairchild' . Nosso tempo to-
tal de vôo foi de 19h37m", acrescen-
tou. 

Quando pousaram e m  EI Bosque, 
ninguém acreditou na proeza dos pilo-
tos gaúchos. Pensaram que o avião te-
ria entrado no Chile desmontado, e que 
tudo não passava de uma encenação .. 
Entretanto, as autoridades chilenas 
confirmaram a facanha. 

O retorno ao Brasil aconteceu no dia 
1 ° de abril, e m  vôo solo por José Car-
valho, Já que Marcelo Bairros havia vol-
tado antes. e m  avião comercial. devi-
do a compromissos. Na opinião daque-
le piloto, foi uma sensação magnífica 
"transpor sozinho aquela imensidão 
branca, e m  silêncio, como se o resto do 
mundo pertencesse a uma outra reali-
dade".. 

O próximo projeto de Carvalho é fa-
zer u m  vôo de motoplanador de Porto 
Alegre até Oshkosh, na feira mundial 
de aviação que acontece nos EUA Es-
se projeto prevê a ida à feira america-
na de dois motoplanadores "Ximan-
go", mas depende de patrocínio. De-
pois, o desafio será a travessia do 
Atlântico até a Europa 

15 



1 
1 

' 
' 

Aparentemente são iguais. Vão ter milhares de horas de vôo pela frente com toda seguranca. Só que uma acabou de ser 
fabricada. E a outra acabou de ser reparada. A Celma é uma empresa brasileira. Aliás, a maíor empresa da América Latina 
de revisão de motores e reparo de pecas. E desenvolveu uma tecnologia tão avançada, que é capaz de reparar uma peca 
ou componente aeronáutico com tanta qualidade que os próprios fabricantes dos motores reconhecem e recomendam. 
Isto quer dizer muito, mas muito menos custo para sua empresa. Com a segurança de quem tem mais de 30 anos de 
experiência. Homologados pelo DEPAC (Departamento de Aviação Civil) e pela F.A.A. (Federal Aviation Administration). 

CELMA 
Rua Alice Hervê, 356 - Petrópolis - Rio de Janeiro 

leis. (0242142-5562/43-4962 - Fax (0242142-3684 
Telex 212-1271/213-4822 
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Uma conversa informal com o novo 
presidente da Varig, que fala de suas 

experiências e planos para a empresa. 
!:':.,e •. • . - . . . 

. 
• . . 

VARIG, VARIG, VARIG! Qual o ou-
vinte de rádio ou espectador de televi-
são que não conhece o rnfrão dos 
anúncios de nossa maior empresa de 
transporte aéreo? De tão conhecido, Já 
virou marca através de um fenômeno 
de transferência, no qual produto se 
confunde com à marca, tão conhecido 
dos profissionais de marketing. 

O grupo Varig, que está entre os 15 
maiores conglomerados privados bra-
sileiros, tem interesses que vão do 
transporte aéreo a investimentos agro-
pecuários; da Rede Tropical de Hotéis 
a corretoras de valores passando por 
locadoras de automóveis e agência de 
publicidade, que somam mais de 20 di-
ferentes empresas. 

Mas o grupo Varig tem um ponto de 
diferenciação com o capitalismo brasi-
leiro, em que as empresas de capital 
aberto, as "S/A" ,  normalmente são 
(por tremendo paradoxo) familiares. A 
Varig pertence à Fundação Rubem Ber-
ta, que, através de seus acionistas, ele-
ge o presidente que só permanece no 
cargo até a idade de 65 anos. 

Rubel Thomas, gaúcho de São Luiz 
Gonzaga, assumiu o comando da Va-

Eu diria que a Varig é Brasil. Aqui e lá 
fora. 
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rig em um momento muito difícil da vi-
da nacional, e quando muito dos con-
ceitos tradicionais do transporte aéreo 
quer em sua concepção nacional ou in-
ternacional sofrem alterações radi-
cais. Sexto presidente de uma empre-
sa que cruza seu 63 ° ano de existência, 
o que demonstra o seu conservadoris-
mo num país de imediatistas, iniciou-se
na companhia em 1959 como auxiliar
de escritório. Rapidamente galgou as 
posições de assistente do chefe do De-
partamento de Receita, e após do dire-
tor de Contabilidade, terminando seu
aprendizado na posição de assistente
do diretor de Administração e Contro-
le. 

Foi diretor de Tráfego e Vendas sen-
do posteriormente diretorcomercial e 
vice-presidente a partir de 1983. 

Parece que o destino traçou seu ca-
minho preparando-o para exercer o 
posto que hoJe ocupa. 

O país sofre os efeitos do Plano Col-
lor, e, sendo a indústria do transporte 
aéreo altamente sensível às mutações 
econômicas, Rubel, ao assumir o co-
mando, viu desabar a demanda de pas-
sageiros em mais de 60 % ; a concorrên-

Não haverá lugar para quem não tiver 
competência 

eia aumentou com a entrada das con-
gêneres nas linhas internacionais e, 
como se não bastasse, a flexibilidade 
(êta palavra complicada) do mercado 
tende a alterar o equilíbrio de vários 
anos nas linhas nacionais com o acir-
ramento da concorrência decorrente 
dos descontos de preços, entrada de 
novas companhias e a promoção de 
"status" das companhias regionais 

Mas a Varig, como uma predestina-
ção, tem o homem certo no lugar e ho-
ra certos. Rubel Thomas, além de ca-
rismático, como todo executivo deva-
lor e competência, é pragmático em 
suas ações: 

O longo treinamento no campo exe-
cutivo da companhia o qualificou adi-
tar hoJe os rumos deste gigante do 
transporte aéreo. Em suas respostas, o 
leitor poderá ter a noção exata do exe-
cutivo eficiente e eficaz que é o novo 
presidente da Varig Ao entrevistador 
ficou a impressão de determinação que 
os ungidos pelo destino têm e que, por 
isto, tornam-lhes capazes de realizar 
grandes transformações nas socieda-
des em que vivem. 

A Varig é o que é porque são 63 anos 
de muito trabalho 
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RUBEL THOMAS 
RA - Qual o ano e lugar de seu nasci-
mento? 
RT - Nasci em 1939, em São Luiz 
Gonzaga, no Rio Grande do S u l  
RA - E a vocacão, a atracão pela Va-
rig? Foi seu primeiro emprego? Como 
foi a sua forma cão escolar? 
RT - Eu fiz o p·rimeiro grau lá no Rio 
Grande do Sul. Depois saí de minha ci-
dade natal e fui para Porto Alegre. Eu 
não tinha nenhuma pretensão de traba-
lhar na firma A, B ou C Não tinha a me-
nor idéia de em que empresa eu iria tra-
balhar. Chegando a Porto Alegre - eu 
era um rapaz bastante humilde, vinha 
do interior - procurei uma pensão pa-
ra me hospedar. E nessa pensão, à noi-
te, conheci um companheiro (que ho-
je está na Varig em São Paulo) e disse 
a todos os que estavam à mesa conos-
co que o meu deseJo era procurar um 
emprego em Porto Alegre, pois preci-
sava trabalhar. Ele disse: "Ah, eu estou 
saindo da Varig amanhã e eles estão 
precisando de gente. Se você quiser, 
eu te levo lá e te apresento". .. 
RA - Em que época foi isso? 
RT - Foi no dia 2 de agosto de 59. No 
dia 3 eu comecei a trabalhar. 
RA - Em que área você começou? 
RT - Na área de contabilidade. Então 
cheguei, fui apresentado ao chefe do 
setor. Eu estava vindo do serviço mili-
tar, e era meu primeiro emprego. Trou-
xe excelentes recomendações do meu 
tempo de Exército - fiquei lá 13 me-
ses; aliás, lá também Já havia recebido 
algumas "cantadas" para ficar, mas 
disse: "Não, minha tendência é ir para 
a iniciativa privada" - , e, quando apre-
sentei as referências do comandante 
geral e de um capitão, o chefe do se-
tor leu e disse: "Está admitido, pode co-
mecar a trabalhar amanhã". E iniciei na 
con'tabilidade. Fiquei lá em Porto Ale-
gre até 1963. Eu trabalhava naquela 
ocasião no setor de tarifas, e, em 63, 
quando da aquisição da Real (nós con-
centramos praticamente toda a parte 
doméstica em São Paulo), eu fui con-
vidado então para assumir um dos se-
tores que foi, de certa forma, fusiona-
do entre Varig e Real em São Paulo, 
que era justamente o setor de tarifas. 
Trabalhei na contabilidade em diversos 
setores, fui chefe de divisão, de setor, 
de departamento de receitas, e che-
guei a assistente de diretor. 
RA - Mas sempre na área de conta-
bilidade? 
RT - Sim. Isso até 69. Eu tive uma boa 
formação contábil e financeira nesse 
período de praticamente nove anos. 
R A  - Isso lhe deu um lastro muito 
bom para administrar, porque a tarifa 
é uma coisa da qual ninguém gosta, 
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uma coisa complicada, já que é a linha 
de frente da empresa. 
RT - Exatamente. E compreendia to-
do o relacionamento com as empresas 
internacionais, o que era muito impor-
tante. Em 68 eu casei e, no casamen-
to, estavam vários diretores, entre eles 
o Seu Hélio, o Seu Lauro - com quem
eu trabalhava e era seu assistente - ,
e o Seu Alfredo. Durante a cerimônia,
o Seu Hélio começou a passar a con-
versa no Seu Lauro querendo "com-
prar o meu passe" para que eu fosse
assistente dele, já na função de diretor 
de administração e controle da Varig.
O Seu Lauro relutou um pouco no iní-
cio, mas acabou concordando. Ele dis-
se:"  Ah, eu preciso do Rubel", e o Seu
Hélio disse: "Ah não, você tem muita 
gente aí, me dá o Rubel". . e ficaram
naquela conversa. No outro dia eu es-
tava despachando expediente com ele, 
como se o negócio estivesse fechado.

E talvez o grande su-
cesso da Varig resida 
na continuidade ad-
ministrativa. 

E eu passei a ser assistente do Seu Hé-
lio. A minha melhor formação foi nes-
ta área, porque, como o Seu Hélio tinha 
o mando, era atribuição dele o geren-
ciamento de todas as escalas no Bra-
sil, área em que nós tínhamos a dedi-
cação mais direta, naquela época difí-
cil, pois estávamos vindo de uma ab-
sorção de empresas, não só da Real -
que já tinha absorvido três compa-
nhias. Então havia racionalizacão de
formulários, era um "encurta aqui, en-
curta lá, reduz despesas" ... Nós assu-
mimos aquela empresa com um passi-
vo, um contingente de funcionários
muito grande: cerca de sete mil. 
RA - Sete mil? 
RT - Sim, e não sei mais quantos
aviões. Então, a coisa foi muito séria,
não foi brincadeira. Para absorver tudo
isso e pagar todas as contas não foi fá-
cil. Batemos em muitos bancos no fim 
do mês, quando o lrineu queria receber 
a promissória.
RA - Foi aí que a Varig teve suas pri-
meiras linhas internacionais, quando

absorveu a Real? 
RT - Não, nós já havíamos começa-
do com linhas internacionais muito an-
tes. Nossas primeiras linhas foram 
ºMontevidéu em 42, Nova York em 55, 
Buenos Aires logo em seguida. 
RA - Mas como Varig, não absorven-
do outra companhia? 
RT - Como Varig, sem dúvida. Tive-
mos muitas linhas antes. Depois então 
ocorreu isso e ficamos com o Pacífico, 
inclusive com a linha de Tóquio 
RA - Quando o Seu Hélio foi para a 
presidência, ele lhe levou junto? 
RT - Não, aí foi diferente. Eu fiquei 
com o Seu Hélio em São Paulo até 
1980. Então nessa ocasião ele foi elei-
to presidente, e veio para o Rio;eu fi-
quei no seu lugar em São Paulo, o que 
também consolidou ainda mais a mi-
nha experiência, porque uma coisa é 
ser assister,te, e outra coisa é você de 
fato sentar e executar a tarefa. Fiquei 
em São Paulo de abril de 80 a agosto 
de 81, comandando toda essa área que 
era atribuicão anterior do Seu Hélio, o 
que foi uma experiência maravilhosa. 
E em agosto de 81 ele me convidou pa-
ra vir para o Rio, porque nessa ocasião 
nós havíamos perdido o Seu Gõtz, nos-
so diretor de tráfego internacional, um 
companheiro brilhante. Vim então pa-
ra o Rio e ficou o Amadeu no meu lu-
gar. 
RA - Quer dizer que a sua carreira foi 
dentro do "sistema nervoso" da em-
presa: tarifa, depois a parte internacio-
nal, quer dizer, a linha de frente . . .  
RT - E aí peguei de fato a grande ex-
periência a partir de 82, quando então 
assumi a diretoria comercial da empre-
sa, num momento difícil do Brasil, du-
rante a crise de 81-83, quando eu via-
jei muito. Em um ano fiquei sete meses 
fora. 
RA - Esta experiência de viagem ao 
exterior foi importante? 
RT - Foi de fato uma experiência ma-
ravilhosa essa do exterior. Foi quando 
nós lancamos a tarifa do Ponto-a-
Ponto, tivemos acordos difíceis com os 
europeus, que não são fáceis, e fize-
mos uma renovação de todos os con-
tratos de pool. Foi uma experiência 
muito valiosa. Mais tarde, fui promovi-
do a vice-presidente, acumulando a 
funcão de diretor-comercial. Ainda 
um · ano depois fui eleito vice-presi-
dente da Fundacão (Rubem Berta), e 
agora, há um anó atrás, quando o Seu 
Hélio ainda não havia se afastado por 
motivos médicos, eu passei a direção 
comercial ao Medeiros. 
RA - E a presidência? 
RT - Isso Já vinha sendo planeJado pe-
lo Seu Hélio há mais de dois anos. Nós 
temos na Varig um regulamento, bai-
xado pelo próprio Seu Hélio, de que, 
aos 65 anos, o executivo deve se afas-
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tarda parte mais "nervosa" da opera-
ção e é convidado, naturalmente, pa-
ra fazer parte do conselho de adminis-
tração. 

RA - O "conselho dos vellhos"? ... 
RT - Não (risos), o conselho dos mais 
experientes, dos que de fato têm mui-
to a transmitir aos mais jovens. 

RA - À maneira dos japoneses. 
RT - Ah, sem dúvida, e é um conse-
lho que toma decisões muito importan-
tes, e do qual nos valemos da experiên-
cia nos momentos mais difíceis, quan-
do de fato sentamos juntos. E as gran-
des decisões (a de compra de equipa-
mentos, a de venda de imóvel), as de-
cisões "pesadas" da companhia são 
do conselho da administração. 
RA - Dentro dessa linha de adminis-
tração, a Varig tem 63 anos. Nesses 
anos, quantos presidentes a Varig te-
ve? 
RT - Eu sou o sexto. 
RA - Uma média de um a cada 10 
anos. 
RT - Como eu estou comecando a a o-
ra, a média será mais alta. · 
RA - ... A média vai melhorar bastan-
te, porque é bastante jovem (risos) ... 
RT - Ah, não (risos) .. 
RA - Isso dá a medida da estabilida-
de da empresa. 

RT - Então, isso não era nenhuma no-
vidade poro o empresa. Desde o mais 
simples ao mais alto, todos sabiam que 
esse processo de substituição estava 
em andamento, porque Seu Hélio não 
fazia segredo nenhum. Isso era cons-
ciência geral aqui dentro, e, nesses úl-
timos meses, quando ele estava mais 
afastado para tratamento de saúde, eu 
já estava de fato na função, por vonta-
de dele e de todos os conselheiros. Es-
se é o nosso processo. Agora mesmo, 
em nossa assembléia em Porto Alegre, 
passaram para o conselho o Araújo e 
o Trigueiros. Um fato mais natural da 
vida. O Araújo ainda fica mais, pois
completa 65 anos em outubro, e o Tri-
gueiros completa em julho. Então isso
é um fato natural. Todo mundo sabe.
RA - ... Já está preparado para isso.
RT - Sim. O Araújo já está preparan-
do o substituto dele na área mais difí-
cil da tarefa dele, que é justamente o
contrato de compra, a seleção dos
aviões, os financiamentos. O engenhei-
ro Ribeiro já está há dois anos ao lado
do Araújo. O Araújo já foi a Nova York
em um seminário com todas as empre-
sas que fazem financiamentos de
aviões, as instituições financeiras, e já 
apresentou o Ribeiro como seu subs-
tituto, quer dizer, isso é um fato natu-
ral. O Trigueiros escolheu o Bruno de
Los Angeles, que já vinha de Roma pa-
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ra o Brasil e está como diretor de ven-
das (vai ficar até julho) Enfim, ele está 
introduzindo o Bruno em todas as 
áreas, e esse trabalho vai se fazer até 
julho. E aí justamente talvez resida o 
grande sucesso da Varig: essa conti-
nuidade administrativa. Quer dizer, nin-
guém senta na cadeira sem conhecer .. 

RA - .. , . Por acaso ... 
RT - Não só conhece, como ele é mo-
tivado, e tem uma força interna que o 
aJuda. Isso é muito importante. 
RA - Pouca gente sabe que a Varig é 
um complexo que vai desde transpor-
te aéreo até fazendas, passando por lo-
cadora de automóveis, companhias de 
seguro, corretoras de valores, compa-
nhias de publicidade, uma revista, ho-
téis, etc. Então como é isso? Como é 
comandar esse complexo? 
RT - A nossa filosofia, já visualizando 
também os próximos 1 O anos, é des-

; 

E muito importante 
que o Brasil tenha o 
produto dele plena-
mente reconhecido 
lá fora. 

centralizar bem as tarefas. Então nós 
criamos dentro da Varig quatro vi-
ce-presidências: uma de administração 
de recursos humanos, que está com o 
companheiro Waltson; a executiva e 
que acumula a financeira, que está com 
o Joaquim Fernandes dos Santos, que
Já era o diretor financeiro; a técnica, que
está com o engenheiro Engels; e eu ain-
da estou acumulando a vice-pre-
sidência de marketing, mas eu quero
acreditar que por um período bastan-
te curto. Então nós descentralizamos
esses quatro ramos, segmentos bem
claros. São quatro pilares bem claros
da nossa organização. Nós criamos
também uma outra diretoria de empre-
sas subsidiárias e coligadas, que faz a
coordenação de tudo isso. HoJe prati-
camente são todas subsidiárias; a úni-
ca que era coligada até pouco tempo
era a lnterlocadora, mas agor:a já pas-
sou ao controle da Varig. A Autolatina
abriu mão no último aumento de capi-
tal. Entendeu ela que a Varig estava cui-
dando bem do assunto e podia conti-

nuar cuidando. 
RA - Estava num ramo mais afim. 
RT - Mais afim, nosso. E então, por is-
so, no último aumento de capital ela 
permaneceu apenas na posição de 
conselheira do conselho de administra-
ção Então essas empresas todas têm 
sua administração própria, são total-
mente independentes. Apenas nós fa-
zemos um acompanhamento - eu di-
ria que é uma administração por resul-
tados. Quer dizer, nós temos através da 
vice-presidência executiva - a quem 
responde o diretor das empresas sub-
sidiárias - um acompanhamento dos 
resultados das empresas subsidárias 
Mas isso, só para se ter uma idéia, re-
presenta hoje alguma coisa por volta 
de 7 % do total dos negócios; 93 % é o 
transporte aéreo. Nosso objetivo nos 
próximos três ou talvez cinco anos é 
trazer essas outras empresas para 
10%. Isso nós lançamos até como de-
safio na última reunião, para que as em-
presas subsidiárias venham a represen-
tar 10% dos negócios do transporte aé-
reo. 
RA - A companhia de transporte aé-
reo, normalmente, no seu balanço, 
tem um mobilizado muito grande, por-
que os aviões estão cada vez mais ca-
ros. Na situação econômica que atra-
vessamos, como é que o futuro é vis-
to, a curto e médio prazo? 
RT - A nossa atividade é um setor 
nesse particular extremamente ingra-
to, porque é um setor que requer inves-
timentos enormes Só para nos situar-
mos melhor, um avião widebodied hoJe 
deve estar por volta de - vamos dar 
o exemplo do M D - 11, que vem em ju-
nho do ano que vem-US$ 107 milhões,
e o 747-400, que vem em abril de 92, 
custará US$ 139 milhões. Já o que
vem em 1993 são US$ 145 milhões.
Então, até em dólar existe o escalation,
quer dizer, o avião de úm ano para ou-
tro custa US$ 6 milhões a mais Nós
hoje temos de fato uma situação um 
pouco melhor no financiamento dos
aviões. Até pouco tempo se financia-
va aviões em 1 O, 12 anos. Nós já esta-
mos conseguindo prazos melhores. Já
se conseguiu fazer negócios em 18 
anos, o que, apesar de ser extrema-
mente oneroso e difícil, é um pouco
mais confortável em termos de prazo
Mas uma empresa como a Varig - nós
fizemos o nosso planeJamento para os
próximos 1 O anos baseado num cres-
cimento de 6% ao ano - entende que
seJa uma coisa bastante razoável, rea-
lista, atendendo mais ou menos aos pa-
râmetros da indústria de transporte aé-
reo. Eu diria que a Varig é Brasil. Aqui
e lá fora. E a família Varig sempre en-
tendeu que é muito importante qL•e um 
país como o Brasil tenha o produto de-
le plenamente reconhecido lá fora. E
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RUBEL_THOMAS 
para estar plenamente reconhecido é 
preciso ter um produto bom. E para te; 
um produto bom nesse segmento e 
preciso ser forte.  rincipalmente na 
próxima década. Nao vai ter lugar pa-
ra quem não tenha capacidade de in-
vestir e quem não tenha um passado 
técnico. E, exatamente, competência. 
Nós estamos acompanhando o que es-
tá acontecendo na Europa: as grandes 
fusões, as alianças. Aquela empresa 
que não tiver condições de acompa-
nhar simplesmente será apanhada pe-
lo acaso. Vou-lhe citar um exemplo: as 
companhias que operam no Atlântico 
Sul - a Lufthansa, a British Airways 
(virão as próximas, mas por enquanto 
só essas duas) - já estão operando no 
Brasil com 747-400. Então a Varig não 
poderá deixar de fazer esse investimen-
to . .  
RA - É um acompanhamento. 
RT - Tem que acompanhar em igual-
dade de condições. Nisso aí, vale-se di-
zer, nós saímos na frente deles. Não te-
mos o 747-400, mas temos três 
747-300, que são praticamente -400, 
porque já vieram com a turbina do 400.
A Varig foi a primeira empresa que re-
cebeu da Boeing o 747 com turbina
que vem no -400. 
RA - Dando um salto bastante gran-
de, a Varig sempre recebe acusação de 
ser o que é porque consegue voar pa-
ra o exterior, porque tem a sua tarifa 
atualizada diariamente e recebe em dó-
lar. A Varig realmente é o que é por 
causa disso, porque teve um segmen-
to "monopolista"? 
RT - A Varig é o que é porque são 63 
anos de muito trabalho, muito suor 
aqui dentro. É uma família muito unida. 
Há uma cultura dentro da empresa de 
que o pessoal sabe que está trabalhan-
do em causa própria, quer dizer, se a 
empresa vai bem eles irão bem com to-
da a certeza. Mas se infelizmente tiver-
mos dificuldades, também o pessoal 
terá compreensão, como nesse mo-
mento que estamos atravessando. E 
Justamente em cada dificuldade há 
uma força maior para superá-la. Então 
eu diria que, em absoluto, isso não 
ocorre conosco. Nada aqui veio de gra-
ca. Quando compramos a Real, ela não 
veio de graça. Como disse, vieram na-
quela ocasião sete mil funcionários e 
uma tremenda dívida, que foi resgata-
da até o último dólar com muito sacri-
fício, suor e trabalho. Com respeito ao 
dólar, qualquer receita que a Varig te-
nha no exterior, depois de pagas as 
suas dívidas, ela é internada no Brasil; 
não fica conosco, e o governo brasilei-
ro não nos dá dólar, mas sim cruzeiros, 
e o cruzeiro no câmbio flutuante, e não 
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no câmbio negro. E preciso que isso fi-
que muito bem claro. Se pagas as nos-
sas despesas todas numa escala como 
Nova York, vamos supor que tenha-
mos vendido US$ 1 milhão lá e nossas 
despesas sejam de US$ 700 mil, eu te-
nho que remeter US$ 300 mil para o 
Brasil. Esses US$ 300 mil batem no 
Banco do Brasil, que vai me pagar em 
cruzeiros ao câmbio oficial, flutuante, 
e não no câmbio turismo ou outro qual-
quer Então o que dizem neste exato 
momento não é verdade em absoluto. 
Bem pelo contrário, nós nos conside-
ramos um setor de exportação. A ca-
da passageiro que voa conosco o go-
verno brasileiro deixa de pagar para a 
British Airways, Lufthansa ou Swissair, 
e está pagando no câmbio oficial. Se 
pudermos transmitir o nosso "chori-
nho", nós sem dúvida apreciaríamos 
ter um câmbio mais realista. É bem ver-

Tivemos muitas em-., presas aereas no 
Brasil. Quanta§ res-
tam hoje? . . .  E um 
ramo muito difícil, 
que exige investi-
mento .. .  

dade que se diga que nossas importa-
ções estão sendo pagas no câmbio flu-
tuante, mas, sem dúvida, gostaríamos 
de ter um câmbio mais realista. A dife-
rença de 55 para 90 é bastante signifi-
cativa. 
R A  - Hoje o Departamento de Avia-
cão Civil liberalizou toda uma política 
de transporte aéreo. Abriu as portas. 
Houve, vamos dizer, uma "promo-
ção". A s  companhias internas abriram 
as portas para vôos internacionais, as 
de terceiro nível poderão voar regular, 

· e os táxis aéreos, em algumas oportu-
nidades, poderão fazer algumas liga-
ções. Como a Varig encara essa pos-
tura?
RT - Eu diria que foi um passo bastan-
te corajoso, e nós estamos encaran-
do-o com muito realismo, com muita 
vontade de que dê certo. A competição
é bastante benéfica. Por outro lado,
não se visualiza o futuro sem olhar o
passado-. E nós, um pouco atrás, con-
versamos sobre o passado. Nós tive-
mos muitas empresas no Brasil, mais
de 30. Vamos supor que fossem 30. 
Quantas restam hoje? Todas tiveram

dificuldades. É um ramo extremamen-
te difícil, um ramo que exige muito in-
vestimento, muita tecnologia de pon-
ta. E infelizmente é um ramo que, no 
ano passado, ou melhor, nos últimos 
dois anos, trabalhou defasado em ter-
mos de tarifa praticamente durante 
dois anos consecutivos, o que de cer-
ta forma descapitalizou muito a indús-
tria. 
RA - A s  tarifas não foram liberadas 
atualmente? 
RT - Não. Eu diria que há a sinalização 
de que a indústria da aviação também 
será liberada. Exatamente, é nosso plei-
to e nosso desejo - também dentro do 
contexto da filosofia do governo -
que o setor de transporte aéreo venha 
a ser liberado, como está sendo libera-
do o resto. Mas nas tarifas não tivemos 
ainda nenhuma orientação nesse sen-
tido. É bem verdade que se diga que 
agora, com o plano econômico do Bra-
sil Novo, a situação é um pouco dife-
rente. Eu não saberia dizer se essa tari-
fa que temos hoje cobre de fato os cus-
tos do setor de aviação no Brasil, e dei-
xa eventualmente a margem necessá-
ria de que a indústria precisa para fazer 
frente ao volume de investimentos. 
Acho que ninguém tem condições de 
dizer isso. Inclusive eu estive em Bra-
sília com o ministro Sócrates e a minis-
tra Zélia, e disse a ambos que só com 
os resultados de maio, que teremos no 
final de junho, é que vamos ter condi-
cões de dizer, através de uma avaliação 
real dos nossos resultados, se aquela 
defasagem está falha. Entretanto, em 
maio ainda vamos ter muito bilhete ad-
quirido em janeiro, fevereiro e março. 
Mas com as amostragens será bem 
mais seguro dizer às autoridades, ao 
DAC, aos ministros, exatamente como 
ficamos em termos de resultados, e 
qual será o nosso breaking point. Mas, 
sem dúvida, é Justo reconhecer que a 
situacão da indústria neste ano, em ter-
mos de tarifa, está melhor do que du-
rante os planos Cruzado e Bresser, com 
absoluta certeza. Temos, entretanto, 
uma outra dificuldade: nós, em março, 
fechamos o mês com uma diminuição 
da demanda de mais de 30%. Em abril, 
ainda operamos com 29% menos e, 
exatamente no dia de hoje, estamos 
operando com 28% menos. Então is-
so é tremendamente significativo. E to-
das as empresas estão enfrentando is-
so. Realmente, um terço a menos da re-
ceita é tremendamente significativo. 
Por quê? Porque a Varig entendeu que 
não deveria demitir funcionários, já que 
o custo de recrutamento, de seleção,
de treinamento de pessoal qualificado,
de uniformes, é muito alto .. S e  nós
eventualmente demitíssemos o pes-
soal - eu quero acreditar que, éom a
reação da economia dentro de cerca de
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30 dias, a partir de julho o setor come-
ce a se normalizar - , nós teríamos que 
fazer a readmissão disso. Então seria 
um dinheiro jogado fora. É preferível 
encarar esse custo, aproveitando uma 
reciclagem, um retreinamento dopes-
soal, já visualizando que, a partir de ju-
lho, possa o setor operar em níveis 
mais razoÁveis e mais aceitáveis. Tan-
to é que, da deflação que nós enfren-
tamos em março de 19%, já estamos 
recuperando 11 % a partir do tráfego de 
Julho Cabemos ainda 8% abaixo do 
tráfego que vínhamos praticando em 
Janeiro e fevereiro. 

RA - A Varig é uma companhia de 
prestígio internacional e nacional. Co-
mo ela lida com relacão a esses dois 
contextos? Há equilíbrio entre eles? 

RT - Eu diria que os dois setores são 
tremendamente importantes. E nós te-
mos um exemplo muito vivo de uma 
empresa que não deu importância do-
méstica, que é a Pan American. Quan-
do ela comprou a National, não deu a 
importância que devia ao doméstico. 
O doméstico é, sem dúvida, uma área 
de suporte e de fundamental importân-
cia. No campo doméstico, exceto ago-
ra esses dois planos que tivemos - o 
Cruzado e o Bresser - nos nove, 10 
anos anteriores tivemos em média uma 
rentabilidade de 9,4%. No internacio-
nal, não tivemos nem 5 % , na verdade. 
Sem dúvida, a maior parcela do tráfe-
go hoje está entre os EUA e a Europa. 
Mas é onde está a maior concorrência 
e o menor yeld tarifário. Então é extre-
mamente difícil querer que uma com-
panhia do Cone-Sul venha competir 
com uma freqüência diária com quem 
tem às vezes 14, 15 freqüências por 
dia. Temos que saber exatamente on-
de podemos nos meter. Na última ne-
gociação com os EUA, da qual eu par-
ticipei - estive lá ós 1 O dias da nego-
ciação - , as empresas americanas po-
deriam vender praticamente pelo mes-
mo preço à Europa, permitindo uma es-
cala nos EUA; em contrapartida nós ar-
rancamos daquela negociação lidera-
da pela CERNAI, que fez um trabalho 
maravilhoso, numa luta muito grande 
- por isso a consulta durou 1 O dias - ,
nós obtivemos do lado americano a
possibilidade de operar de Miami para 
alguns pontos da Europa. Mas não sig-
nifica dizer que nós temos o direito do 
lado europeu para os EUA. Nós apenas 
temos o direito do lado americano. Es-
se é um direito que se nós eventual-
mente quisermos operar no futuro, pre-
cisa ser negociado, e essas negocia-
ções são extremamente difíceis. Para 
o europeu nos conceder esse direi to ele 
no mínimo vai exiqir o direito de reci-
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procidade. Por exemplo: nós podemos 
fazer Miami-Frankfurt. Mas a Lufthan-
sa vai querer Nova York-Rio, Mia-
mi-Rio. Interessa isso? É vantajoso tro-
car essa rota pela do Atlântico Norte? 
l_sso tem que ser medido, ser pesado. 
E uma coisa bem mais complexa do 
que como vem sendo colocada hoje. 
RA - Foi dito que o transporte aéreo 
está sofrendo mutacões. A tendência 
são as grandes companhias passar, 
nas rotas do Atlântico Sul e do Atlân-
tico Norte, a operarem o pool, dado os 
custos operacionais. A Varig entende 
isso? Por exemplo: a malha aérea da 
Va:ig no Cone-Sul se superpõe à Ae-
rohneas Argentinas. Não seria interes-
sante um pool operacional com a Ae-
_rolineas Argentinas? 
RT - Deixa eu te responder primeiro 
que nós participamos dessa filosofia. 
Nós, sempre que podemos, gostamos 

Nós gostamos da 

concorrência, acha-
mos que ela é bené-
fica. 

de explorar uma determinada rota em 
parceria com o transportador de ban-
deira da outra ponta. Isso já acontece 
com o Japão e é um orgulho para a Va-
rig, para os brasileiros, de que a empre-
sa JAL confiou à Varig que a 4ª fre-
qüência da Varig para o Japão fosse 
operada em joint-venture com a JAL. 
Foi um trabalho muito bonito, e me 
custou 13 viagens para o Japão. 

RA - Treze? 

RT - Sim, isso faz parte da cultura 
oriental. Comeca-se a discutir num ní-
vel muito mais baixo até chegar lá em 
cima. Acredito que nós aprendemos 
muito com eles e eles aprenderam mui-
to conosco. Foi uma experiêcia muito 
bonita. Eu acho que hoje já conquista-
mos a credibilidade da JAL, do povo ja-
ponês também, e então estamos ope-
rando essa 4ª freqüência em joint-ven-
ture com eles. Acreditamos que iremos 
à 5ª , 6ª e 7ª . Já existe hoje essa con-
fiança recíproca entre a Varig e a JAL, 

e os respectivos governos, nesse sen-
tido. Isso nos orgulha muito. Temos 
outro trabalho que é feito num regime 
tripartite, em que a Varig também ope-
ra para Guayaquil, Quito e São José da 
Costa Rica, que envolve então o Equa-
dor e a Costa Rica. Nesse caso, a Va-
rig faz operação em joint-venture tam-
bém com essas empresas, quando nós 
dividimos também as receitas e as des-
pesas. Esse é um trabalho que vem 
sendo feito há mais de três anos e com 
um relativo sucesso. Voltando agora à 
sua pergunta, no caso da Aerolineas 
Argentinas, nós tínhamos até pouco 
um relacionamento muito bom, estrei-
tamos ele ainda mais agora e estamos 
atendendo a todos os vôos da Aeroli-
neas no Brasil. Eles atendem todos os 
vôos da Varig em Buenos Aires. Isso, 
sem dúvida, trouxe uma economia de 
escala para ambas as empresas. 

RA - Isso em atendimento de rampa, 
check-in? 

RT - Sim, atendimento total. E aí de 
fato começa a vir a· economia. Nós te-
mos um atendimento recíproco de trei-
namento de tripulantes - vez por ou-
tra eles usam o nosso simulador, às ve-
zes nós usamos o deles - , há uma tro-
ca de peças de manutenção, há uma 
previsão de componentes em nossas 
oficinas de Porto Alegre para colocar à 
disposição deles, que já começou a 
funcionar. Então eu diria que buscou-se 
de fato um acordo de cooperação en-
tre as duas empresas. E, mais recente-
mente, nós tomamos conhecimento 
de que o governo argentino estava l·m 
tentativa de privatizar a Aerolineas, que 
hoje é uma empresa estatal. Fomos 
procurados pelo ex-presidente da Ae-
rolineas, o Pelegrini, que é nosso ami-
go, e estamos examinando a possibili-
dade de eventualmente nos tornarmos 
acionistas minoritários da Aerolineas. 
Não está fácil. É uma coisa extrema-
mente difícil. Nós temos um grupo de 
trabalho, um dos melhores experts da 
companhia, no qual está incluído nos-
so vice-presidente executivo, dr. Agui-
naldo Junqueira, como também nosso 
companheiro da área jurídica, e uma 
série de outros técnicos envolvidos na 
análise mais aprofundada dessa tarefa. 
Até esse momento, nós gostaríamos 
que a Aerolineas ficasse na mão da ini-
ciativa privada argentina. Se não for 
dentro dessa filosofia, a coisa não nos 
interessa muito, porque de fato quere-
mos ser um acionista de um grupo de 
empresários argentinos. Nós não en-
tendemos que a Aerolineas deva ficar 
em mãos de capital estrangeiro, outro 
que não o capital argentino. Quer ::lizer, 
é difícil acreditar que a Aerolineas vá 
para as mãos de uma empresa ameri-
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cana ou de um banco americano. Se 
for este o caminho, nós não temos in-
teresse. Então estamos examinando is-
so com todo o cuidado; já foi prorroga-
da essa licitação por duas vezes, e ago-
ra novamente foi prorrogada para ju-
lho. 
RA - Porque seria a intromissão de 
uma outra companhia estrangeira ope-
rando com a bandeira argentina, ope-
rando no Cone-Sul. 
RT - Exatamente. Eu acho que o 
exemplo ocorrido com a Lan-Chile, em-
bora em menor escala, deve ser um 
alerta para todos os companheiros no 
Cone-Sul. 

RA - Todas as vezes que uma com-
panhia de nossa bandeira voa para um 
determinado país, pela reciprocidade o 
país consideradó terá direito a que a 
companhia dele também aumente 
suas freqüências de vôo para cá. É o 
que acontece, por exemplo, com uma 
linha para os EUA. Com o mercado 
restrito de hoje, a entrada de uma com-
panhia de bandeira brasileira, seja qual 
for, vai fazer com que um grande "ma-
mute" americano voe para cá. Quer di-
zer, uma coisa que já estava ruim para 
dois talvez fique pior para quatro. 

RT - Não há dúvidas de que o merca-
do americano hoje foi um pouco afeta-
do. Devido a algumas coisas que infe-
lizmente ocorreram no Brasil, nos últi-
mos dois anos - e hoje há necessida-
de de maior cuidado com a segurança, 
mesmo com a limpeza de nossos des-
tinos turísticos, em especial na grande 
entrada do Brasil e da América do Sul, 
que é o Rio de Janeiro - , a gente tem 
que reconhecer que isso de certa for-
ma afetou um pouco o prestígio do 
destino turístico brasileiro. Com isso, 
hoje está claro, houve uma certa redu-
ção do tráfego dos EUA para o Brasil. 

RA - Uma má propaganda ... 

RT - Sim. A mídia nos machucou nes-
se particular, e até certo ponto eu diria 
que isso ocorre com todos os destinos, 
mas infelizmente a mídia internacional 
nos afetou um pouquinho mais - o 
que, de fato, temos que reconhecer 
que houve um certo descuido de todos 
os setores envolvidos nessa área. Isso 
tem que ser dito. Isso persiste até ho-
je. Nós temos que contar com o apoio 
de todas as autoridades no sentido de 
ter essa maravilhosa cidade do Rio de 
Janeiro, como diversos destinos turís-
ticos do Nordeste, que sejam de fato 
exemplos, e aí reconquistar todo o mer-
cado perdido. 
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RA - Para que tenha mercado para 
todos? 

RT - Exato. Agora, voltando ao seu te-
ma, sem dúvida a substituição da Eas-
tern pela American Airlines a partir de 
julho é um fato bastante significativo 
Nós da Varig estamos preparados. Já 
enfrentamos a American Airlines no 
ano passado, quando ela esteve aqui 
operando por mais de um ano. Naquela 
ocasião já demos as nossas boas-vin-
das a ela e repetimos hoje, desejando 
que ela tenha muita sorte no Brasil, que 
ela seja bem-vinda. Estamos de braços 
abertos para recebê-la. Nós gostamos 
de concorrência, achamos que a con-

O transporte aéreo 
no Brasil está rela-
cionado com a nossa 
condição econômi-
ca, social e política. 

corrência é benéfica, principalmente 
aquela com empresas que podem re-
presentar alguma coisa em termos de 
concorrência. Então isso para nós é 
muito significativo. Nesse segmento 
de empresas mais competitivas, qual-
quer transportador que se habilite pa-
ra essa rota deverá ter em mente que 
a concorrência vai ser mais acirrada, vai 
exigir maior qualidade de serviço, mais 
competência, e todos têm que se apa-
relhar para isso. Mas não devemos ter 
medo do mercado americano, ter me-
do de que o mercado não venha a cres-
cer. Eu mesmo defendi isso durante as 
negociações. Eu acho que isso vai exi-
gir trabalho de todos os transporta-
dores envolvidos, ou seJa, da Pan Ame-
rican, da American Airlines, da Varig, 
da Transbrasil, num trabalho conjunto 
com a Embratur e com os órgãos do 
governo americano, do outro lado, os 
órgãos do trade turístico dos EUA, no 
sentido de fazermos um trabalho em 
conjunto e desenvolvermos esse mer-
cado para melhor acomodar esse maior 
volume de tráfeç:io. 

RA - E o que a Varig, dentro dessa 
previsão de 10 anos de crescimento de 

5%, prevê em expansão para o Orien-
te? Há previsão de novas linhas, de ata-
car aquele mercado? 

RT - Nós temos de fato um estudo 
bastante aprofundado que já vínhamos 
perseguindo. Já colocamos a nossa 
pretensão junto à CERNA! há mais de 
um ano e meio, e já tivemos luz verde 
para estudar essa rota, que é a nossa 
rota Hong-Kong. É um investimento 
extremamente elevado, uma operação 
que vai exigir um investimento de mais 
de US$ 100 milhões por ano, porque
envolve uma máquina que terá que ser 
um 747 ou um MD-11, uma máquina
que tenha uma boa performance. E em 
conjunto com as empresas que ope-
ram nessa área já desenvolvemos di-
versos acordos e contratos, o governo 
também já tomou iniciativa dos acor-
dos bilaterais, enfim, estão praticamen-
te acertados. Nós pretendemos iniciar 
nossa operação no final de 91 e início 
de 92. Porque essa é uma operação em 
que nós não podemos correr risco de 
nos precipitarmos, pois exige um tra-
balho prolongado, antecipado, como 
nós temos feito, de uma forma profis-
sional. Nós agora estamos estabele-
cendo nossa própria estrutura nessas 
áreas todas, que já está instalada. Ago-
ra vamos estudar o mercado direitinho 
e começar a trabalhar para, daqui a um 
an0 e pouco, podermos começar a 
operação. 

RA - Temas novos tempos, época de 
grandes modificações. Em sua mensa-
gem final, como você vê o futuro do 
transporte aéreo, em termos nacio-
nais? 

RT - Eu vejo o futuro com bastante 
otimismo. O transporte aéreo no Bra-
sil está diretamente relacionado com a 
condição econômica, política e social 
de nosso país. No momento em que 
nosso país tiver um desenvolvimento 
razoavelmente bom, não há dúvidas de 
que o nosso segmento caminhará pa-
ralelamente de uma forma tranqüila e 
bem. Eu quero acreditar que temos um 
potencial muito bom no Brasil. É um 
·país de dimensões continentais, quer
dizer, não tem condicões de se desen-
volver sem o desenvolvimento do
transporte aéreo. E eu confio muito em 
nossa atividade, tanto no campo do-
méstico como no internacional. Nesse
último campo especialmente, porque
eu acredito no destino do Brasil como
destino turístico. A grande coisa nós te-
mos: a infra-estrutura está quase pron-
ta. Falta, de fato, cuidar bem dela e ter-
mos condições de ter destinos turísti-
cos melhores, no mínimo iguais a mui-
tos que são os primeiros colocados no
mundo.
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PONTA 
DO 

  

GALEAO 
Reminiscências não tão 

antigas 

Eu estava de férias e m  Recife. Mui-
ta praia, caju e m  fim de safra e birita. 
Como complemento, alguns livros. U m  
deles, Memórias de um Piloto de Li-
nha, do comandante Luiz Tenam, da 
Panai r, fascinou-me Ou estão de gos-
to, é claro, pois há quem não dê a me-
nor pelota para o tempo, servidão uni-
versal e medida de todas as coisas. 
Mas também existem os sonhadores. 
Preocupados uns com a visão do futu-
ro, tentando imaginar como as coisas 
e os !ugares serão, e outros, poucos, ao 
contrário, que se fixam no passado. 

Eu m e  enquadro neste último gru-
po. Sou atraído, não para saber como 
a vida e os lugares serão daqui há 100 
anos, mas sim por tentar visualizá-los 
como eles foram e m  tempos passados 
Por essa razão m e  amarrei nas memó-
rias do Cmt Tenam, principalmente 
quando ele descreve os primórdios da 

Samtho Le Brow 

Aviação Naval Na Ilha das Enxadas e, 
depois, no Galeão. No Galeão, espe-
cialmente, pois ali fui morar e m  1945 e 
a descrição do que era o local na déca-
da de 20 m e  permitiu rememorar os 
tempos de garoto, e, ao mesmo tem-
po, satisfazer essa necessidade perma-
nente que eu tenho de saber como as 
coisas eram antes. 

Fui morar no Galeão e m  fins de 45, 
início de 46, na Travessa Oliveira, on-
de fomos os primeiros moradores do 
nº 134. Meu pai, sargento, viera servir 
na base do Galeão aindç1 durante a 
guerra, pois lembro de viajar na lancha 
que saía de Mariangu antes de mudar-
mos e ainda ver os Martin Mariners do 
Esquadrão da U S  Navy que operava no 
Galeão. Aliás, recordo de, na época, 
ouvir meu pai comentar qualquer coi-
sa sobre u m  avião americano abatido 
por u m  submarino. 
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PONTA DO GALEÃO 
Hoje, sei como foi. Papai trabalhava 

na administracão do rancho - era es-
crevente - e por falar inglês era quem 
fazia os atendimentos de comissaria 
aos americanos Ele estava de serviço 
quando, na madrugada de 5 de Julho de 
43, ao entregar os lanches de bordo do 
Esquadrão Americano, foi informado 
de que um Martin, durante a noite, co-
municara pelo rádio que estava entran-
do em combate com um submarino 
em frente à restinga de Marambaia. O 
avião não regressara dessa missão. O 
submarino era o U-199 afundado em 
31 de Julho de 43 pela FAB. No interro-
gatório dos sobreviventes - 12, se não 
me engano - foi confirmado que o 
Martin fora abatido durante o ataque 
de 4 de Julho 

Mas, sobre o PBM, tenho uma va-
ga lembrança de quando, passando o 
d ia na base, acabei no pátio america-
no em frente aos hangares da estrada 
do Galeão (lembremo-nos de que a 
ponte é de 49 e o trecho que começa 
na casa do ministro era área da base) 
O que hoJe está asfaltado em pista du-
pla, na época era uma bucólica via de 
paralelepípedos sombreada pelas 
amendoeiras que até hoje, bem mais al-
tas, resistem à poluição 

Do trapiche de madeira onde ela atra-
cava, ainda resta uma pequena ruína -
o início, de alvenaria - sob o viaduto
que leva ao aeroporto. O desafio da ga-
rotada, quando eu Já andava pelos
meus oito ou nove anos, era entrar na 
barca quando ela LafJJdVd e pular quan-
do ela passasse em frente à Travessa
Oliveira.-lsso, se a perseguição dos ma-
rinheiros não nos obrigasse a pular an-
tes. Pescava-se camarão na praia eco-
lhia-se caju e pitanga nas matas! Como
o progresso bagunçou a Ilhal

Antônio, que trabalhava na fábrica do 
Galeão e também morava na Travessa 
Oliveira. Era uma glória para nós, garo-
tos, ver o jogador chegar na barca e 
passar na casa do tio após os Jogos de 
domingo, ainda de chuteira debaixo do 
braço. Era 1948, quando o Fogão arra-
sou o Vasco. 

Não posso deixar de falar sobre a 
piscina da base, hoJe tão pouco impor-
tante. Nos idos de 40 dizia-se que ela 
fora a primeira piscina olímpica do Rio 
(foi construída pela Marinha, ao que 
consta, ainda nos anos 30) Tudo no 
Galeão era de terra. Exceto a base, que 
era toda calçada. 

Resolvi entrar em um dos aviões e 
só lembro que o interior era azul e que 
um marinheiro me viu e começou a gri-
tar algo que eu não entendia. Na flor de 
meus cinco anos me mandei em desa-
balada carreira, o coração saindo pela 
boca. Tenho certeza de que, ao mudar 
para o Galeão, os Martin PBM não es-
tavam mais por lá. 

aspecto da base da Aviação Naval antes do batismo do Brasilian Clipper 

Uma recordação que não se apaga 
é a do cinema da base, onde hoje é o 
comando do 2 º /2 º GT e o almoxarifa-
do. Semanalmente, a comunidade 
comparecia para assistir aos filmes da 
época. Lembro de uma famosa atriz, 
Verônica Lake, que fazia muito suces-
so então. 

Havia também o taifeiro Pinheiro. 
Cantava maravilhosamente em italiano 
e sua peça de resistência era a canção 
"Santa Lucía". Quando coincidia dele 
estar de serviço em dia de cinema, éra-
mos invariavelmente brindados com o 
seu canto mavioso ecoando pelas de-
pendências da base ao final da seção. 
Na década de 50, quando do início da 
TV no Rio, vi o Pinheiro algumas vezes 
comparecer ao programa de calouros 
do Ary Barroso na TV Tupi e sair com 
nota 5. Até hoje, toda vez que ando pe-
la base à noite, o Pinheiro me vem à 
memória. Os prédios e o cenário são os 
mesmos Só o tempo é que é outro. 
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Que fim ter6 levado o Pinheiro? 
Tenho saudades também da barca. 

Lembro o incêndio de uma das bar-
cas, a Comendador Lage, única movi-
da a hélice - as demais eram de roda 
lateral - que, após romper as amarras, 
saiu pelo canal puxada pela maré, ter-
minando de queimar encalhada em 
frente ao que hoJe é mais ou menos o 
late Clube Embora não existissem 
mais aviões americanos, ainda cheguei 
a ver lanchas torpedeiras, as célebres 
PT, que de vez em quando apareciam 
no Galeão. 

Em 1947, vivemos todos uma aven-
tura extraordinária. Visitamos o encou-
raçado Missou ri, que passava pelo Rio. 
Saímos do Galeão em lancha especial 
e fomos até o vencedor da Baía de Tó-
quio, que estava ancorado próximo à 
ponta do Calabouço. Foi uma experiên-
cia inesquecível, renovada em 1976, 
quando visitei outra vez o navio em 
Seattle. 

Lembro também do Nilton Santos 
em 48. Talvez por isso eu seja botafo-
guense Ele morava em Flexeiras - on-
de hoje está a pista 09/27 do aeropor-
to internacional - e tinha um tio, o seu 

A ilha era dividida por um muro que 
ia de mar a mar, começando na praia 
de São Bento, passando pelo que é ho-

. je o portão da Varig próximo à DIR-

MAB e terminando em Flexeiras Tudo 
que estivesse do lado do Galeão era da 
União. Havia até uma guarita onde o 
muro cruzava com a estrada do Galeão 
que também era de terra (ainda existe 
um trecho desse muro na praia de São 
Bento) 

Bom na Ilha era morar na Ribeira e 
Freguesia. A barca atracava na praia da 
Ribeira e dali partia uma linha de bon-
de que ia até a Freguesia Jardim Gua-
nabara era um brejo! Só explodiu de-
pois da ponte 

Saí da Ilha em 49. Cheguei a cruzar 
a ponte a pé antes da inauguração. 
Quando voltei em 51, o caos Já come-
çara a se instalar. Só quem conheceu 
a ilha antes da ponte pode, hoje, ava-
liar como o progresso a estragou. 

Era gostoso ser ilhéu. E no tempo do 
Cmt Tenam deve ter sido melhor ain-
da. 

Há 60 anos, o "Brazilian Clipper" da Pan Ameri-
can World Airways recebia o batismo na rampa 
da Aviação Naval por Darcy Vargas, mulher do 
Presidente Getúlio Vargas. Da Ponta do Galeão, 
o avião-anfíbio partiria rumo a Miami. Desde
1930, a Pan Am vem operando linhas aéreas en-
tre Brasil e os EUA. 

Revista Aeronáutica n º 177 



Ordem 
88-87 

1 . 2 
3 3 
4 '" 6 

4 
8 . 7

8 
8 . 5
9 9 

10 • 10 
1 • 12 

12 • 11 
13 • 15 
14 • 19 
15 • 14 
16 . 3
17 ti 
18 • 18 
19 • 20 
20 • 17 

AS MAIORES 
Classificação das empresas por receita operacional bruta 

Recel  
Empresa em. CZS em USS Partlcl- .-Mar· Glro3 

mil mil pação1 gém2 

Varig 410 402 1 429 458 31.0 -13. 1 0.67 
AFFSA 195291 680 210 14,8 �.3,9 0.07 
Vasp 92 360 321 696 7.0 -53.0 0.54 

Cruzeiro do Sul 76920 267 918 518 -3,5 1.72 
ransbrasil 9 642 242 568 5.3 -22.9 0.97 
epasa 62 793 218 713 4,8' 109:1 0.06 

Docenave 59 370 206 788 4.5 64.8 0.33 
Llo d Brasileiro 56813 197884 4,3 -66,7 0.57 
Aliança 53 700 187 041 4.1 NI NI 
Nelumar 38 217 133111 2,9 2,3 1,60 
ltapemirim 32 008 111 486 2.4 NI NI 
CMTC 002 101 016 "2,2· -75,3 0,32 
Metrô-SP 19 953 69 496 1.5 -98.8 0.03 
Líder Táxi Aéreo 19628 68 365 1,5 0.1 0.99 
TNT 18 952 66 011 1.4 4.0 3.26 

Frota Oceânica 18649 64957 1,4 -31,3 0,71 
Norsul 18 332 63 850 1.4 9.4 1.55 

Transroll Nave a ão 17245 6()067 1.;3 3,7 1,54 
Cometa 16 379 57 049 1.2 7.5 1.58 
Global 16156 S6271 1,2 -26,7 0,46 

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

ceita. em%. 3. 

pela empresa. 

Giro é 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 
3. iransroll Nav a ão 

PRODUTIVIDADE 
Receitas operacionais 

sobre o ativo, deduzidos investimentos 
em outras companhias 

10. Vari 
Mediana do setor 

AS MELHORES 
Desempenho global pela soma 

dos pontos obtidos pelas empresas 
nas seis tabelas de avaliação· 





AEROPORTO 
TAMBÉM É 
LAZER 

Usufruir da infra-estrutura dos 
grandes aeroportos pode ser uma 

boa diversão. 

N ada mais desa-
gradável do que 
o atraso de um 
vôo. Principal-

mente quando o passagei-
ro já está no aeroporto, 
pronto para embarcar e 
ansioso pela viagem. Co-
mo a maioria dos proble-
mas são de ordem mecâ· 
nica e independem da 
boa vontade das compa-
nhias aéreas, algumas ve-
zes é impossível fazer pre-
visões. O jeito, então, é 
relaxar e aproveitar o que 

os aeroportos têm a ofe-
recer. 

Livrarias, lanchonetes, 
bomboniéres, tabacarias, 
lojas de presentes finos, 
perfumarias, correios, 
barbearias e até capelas 
são algumas das opções 
para fazer o tempo passar 
mais depressa nos princi-
pais aeroportos do país. 

As atrações são tantas 
que ir ao aeroporto aca-
bou se transf armando em 
programa para toda a 
família. 

Cristina Dória Vieira 
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AEROPORTO 
O aerooorto internacional do Rio de 

Janeiro é 'o mais moderno do país, por 
onde passam cerca de 8 milhões de 
pessoas por ano e que concentra o 
maior número de vôos internacionais. 
O terraco com imensa varanda e vista 
panorâmica, é a grande atração De lá, 
é possível avistar decolagens aterrissa-
gens e outras manobras dos aviões. Na 
parte fechada da mesma varanda, fun-
ciona um restaurante com música ao 
vivo e uma pizzaria - lugares ideais pa-
ra tomar um drinque e ficar ainda mais 
relaxado. Como há auto-falantes espa-
lhados por todo o aeroporto, basta fi-
car atento às chamadas dos vôos. 

No mesmo andar, na parte interna, 
funciona um pequeno shopping com 
butiques, farmácias, loJas de presen-
tes, galeria de arte, bancos, floristas, ar-
tigos esportivos, engraxates, livrarias, 
tabacarias e até mesmo uma casa loté-
rica. Um café, um restaurante e uma 
lanchonete completam as alternativas 
do terceiro andar. Nem todos, no en-
tanto, funcionam ininterruptamente 
No aeroporto internacional do Rio de 
Janeiro apenas o restaurante Demois-
sele, a lanchonete Palheta, a tabacaria 
e a Cetel ficam abertos por 24 horas. 

Ainda no terceiro andar, a agência 
de câmbio do Banco do Brasil dá expe-
diente até às 23h, a farmácia até às 
22h45m e a Caixa Econômica Federal 
até às 20h. O Banco Bozzono Simon-
sen fica fechado das Oh às 6h. Mas a 
grande estrela do andar é a capela ecu-
mênica, aberta diariamente e com mis-
sas apenas aos domingos, às 11 h. 
Quem preferir uma diversão mais eso-
térica pode saber as previsões do com-
putador para o dia ou experimentar os 
conselhos da numerologia, também 
via computador. 

Se o atraso do vôo for longo demais, 
é bom saber que existem dois hotéis no 
aeroporto, o Luxor Hotel e a Pousada 
Aeroporto Confortáveis, podem resol-
ver bem o problema de quem vai pas-
sar a noite no local. A barbearia, o guar-
da-volumes automático, os engraxates 
e outra livraria ficam no segundo piso, 
na área de embarque Já o primeiro pi-
so oferece menos atrativos. E destina-
do basicamente para quem está che-
gando, com serviços de Banco 24 ho-
ras, locadoras de automóveis, táxis e 
balcões de informações para os turis-
tas que chegam 

Em Belo Horizonte, o aeroporto de 
Confins é o orgulho dos mineiros. A be-
leza e as linhas arroJadas de sua cons-
trucão dão um ar futurista às instala-
ções, tanto que Já se tornou cartão pos-
tal do Estado. Inaugurado há seis anos, 
ainda tem pouco movimento em suas 
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Galeão ótimas opcões de lazer 

Guararapes, e m  Recife, tem bons atrativos 

pistas. Como não há varanda panorâ-
mica, é impossível fazer o manjado pro-
grama de ver os aviões decolando e 
aterrissando. Em caso de atraso de 
vôo, o Jeito é procurar outras diversões. 
A melhor delas é, sem dúvida, assistir 
à programação da TV Aeroporto, na sa-
la de embarque Vídeos com entrevis-
tas, desenhos animados e musicais são 
sempre um bom passatempo. Quem 
preferir aproveitar a espera para se in-
formar, encontrará exemplares do "Ae-
ro News", dist1·ibuído gratuitamente 

O aeroporto também oferece op-
ções a quem quiser consumir: buti-
ques famosas, loJinhas com produtos 
típicos e livrarias funcionam dentro do 
aeroporto O Scotch Bar e Restau ran-

te também é uma boa opção, principal-
mente para quem precisa de uma be-
bidinha para relaxar. 

O Aeroporto Internacional de Cum-
bica tem 1,4 milhão de metros quadra-
dos e fica apenas a 30 quilômetros da 
capital, em Guarulhos Trezentas espé-
cies de árvores e um viveiro com plan-
tas nativas dão um toque mais natural 
à construção Como o aeroporto do Rio 
de Janeiro, Cumbica também possui 
uma capela ecumênica, sempre aber-
ta ao público Além disso, oferece mais 
de 60 lojas, entre livrarias, lanchonetes, 
Joalherias e até salão de beleza. 

O terraço panorâmico é, como de 
costume, sua principal atração, rece-
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bendo centenas de visitantes que cir-
culam diariamente pelo aeroporto. A 
construção de um centro de conven-
ções, com capacidade para 112 pes-
soas, no aeroporto de Cumbica trans-
formou o local em ponto de reunião de 
algumas grandes empresas. Há tam-
bém um auditório para 80 pessoas, 
com equipamentos para slides e filmes 
e uma sala vip. 

Funcionam ainda no terminal guar-
da-volumes, telefones com linhas dire-
tas para hotéis e locadoras de automó-
veis, bancos eletrônicos, lanchonetes, 
doce rias, perfumarias e joalherias. Lo-
jas para revelação ou compra de filmes 
e casas de artigos esportivos também 
podem ser encontrados em Cumbica 

Também o aeroporto internacional 
Dois de Julho, em Salvador, tem mui-
tas opções de lazer para oferecer aos 
passageiros que esperam pelos seus 
vôos. As incursões pela culinária típica 
são a melhor pedida Os acarajés po-
dem, inclusive, ser levados em embru-
lhos para viagem. Outras opções bem 
baianas são as lojas de pedras precio-
sas e prataria ou a de artigos religiosos, 
com várias lembrancas da terra de To-
dos os Santos. O réstaurante fica no 
primeiro pavimento e oferece tradicio-
nais muquecas, mariscos, carurus eva-
tapás, além de deliciosos doces. O Dois 
de Julho tem ainda um American bar, 
uma lanchonete, uma loJa de chocola-
tes e, no segundo andar, Joalherias, 
loias de artesanato, butiques de griffes 
famosas, perfumarias e uma livraria. A 
grande novidade do aeroporto de Sal-
vador é um berçário para quem viaJa 
com crianças pequenas. O berçário -
o primeiro a ser instalado em aeropor-
tos brasileiros, há 11 anos - possui
quatro berços e dois "cercados", além
de toda a infra-estrutura necessária pa-
ra amamentacão, troca de fraldas e
aquecimento de mamadeiras.

Quem quiser se divertir enquanto 
espera, há uma sala de jogos eletrôni-
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Aeroporto de Guarulhos (SP) 

cos. O aeroporto tem ainda uma agên-
r:ia do F3anco do Brasil, um posto mé-
dico e um centro de informações turís-
ticas. 

Esperar no aeroporto internacional 
de Guararapes, em Recife, nem sem-
pre é ruim, principalmente para os 
amantes da boa comida. O grande atra-
tivo é a loja Só Camarão, que vende os 
crustáceos congelados em embala-
gens para viagem. Os que não gostam 
de frutos do mar, podem procurar o 
restaurante, que oferece um delicioso 
bufê self-service, das 11 h às 23h. Ao la-

Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro 

do do restaurante funciona uma lan-
chonete (em tempo integral), uma ta-
bacaria e uma charutaria. 

O aeroporto possui ainda duas 
agências bancárias, dois caixas eletrô-
nicos, fliperamas, sorveterias, lojas de 
discos, livraria, três lojas de artesano-
to e serviços de agências de viagens. 

ObJetos típicos gaúchos, vinhos, 
chocolates artesanais de Gramado e 
deliciosos doces de Pelotas são alguns 
dos ítens que podem ser comprados 
no aeroporto internacional Salgado Fi-
lho, em Porto Alegre. A confeitaria tem 
vista para a pista e pode ser uma boa 
para quem não está preocupado com 
o peso. Os doces de Pelotas são real-
mente irresistíveis.

Se a preferência para quem estiver 
esperando for ocupar o tempo com 
compras, há ainda outras interessantes 
opções: perfumes, pedras semi-precio-
sas, jóias, canetas, charutos, livros, ar-
tigos de couro, flores e até xales india-
nos podem ser encontrados nas lojas 
do aeroporto. Os homens têm ainda . 
um salão exclusivo, onde podem cor-
tar o cabelo ou simplesmente fazer a 
barba O aeroporto ainda conta com 
uma agência do Banco do Brasil, três 
salas vips, um posto do correio e 26 
orelhões .espalhados pelos seus dois 
pavimentos. 
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PARAPENTE 
A simplicidade e beleza de um novo 

esporte que está entusiasmando o Rio. 

Paulo J .  Pinto 

ificilmente, o aviador que passa pela Es-
trada da Barra, na altura do Pepino, )áJ?ão 
se haverá exposto ao risco do acidente ro-
doviário quando voam as asas-delta. É quase 
impossível não admirá-las e desviar a aten-
ção do tráfego. E os mais empolgados aca-
bam por parar e apreciar o espetáculo. Pen-
so que todos se extasiam, surpresos, ao ve-
rificar a precisão e a audácia de algumas ma-
nobras de aproximação e pouso. 

Muito piloto de caça, a caminho de San-
ta Cruz, no íntimo, deve ter pensado: "O 
aviador capaz de uma manobra destas é um 
caçador em potencial". 

Não nos esqueçamos de que foi no vôo de plana-
dor, nos anos 30, que uma boa parte dos ases da Luft-
waffe começou. Com a asa delta teria sido mais fácil 
ainda! 

Mas é claro que estamos generalizando. Os tempos 
são outros. As máquinas e suas velocidades, hoje, são 
bem mais exigentes. Não tenho dúvida, entretanto, de 
que a matéria-prima é a mesma. O "de/tista" é um in-
dividualista que voa só (antes só do que mal acompa-
nhado � já não ouvi isso antes?), sobrando�lhe au-
to-confiança e arrojo Ele talvez não saiba, mas é caça-
dor. 

Mas, retornando à linha de raciocínio, o aviador mais 
entusiasmado acaba se interessando e subindo até a 
rampa da Pedra Bonita 

Aqueles que nunca andaram de cabeça para baixo 
e nunca voaram solo, ou o fizeram só por obrigação, 
matam a curiosidade, vão embora e esquecem. Mas há 
os outros que se deixam contaminar pelo germe. Na 
sua maioria, entretanto, a despeito da empolgação, aca-
bam desistindo. Normalmente, por razões financeiras. 
Mas existe, ainda, a pressão da famflia, e também há 
que se reconhecer que a mão-de-obra que asa delta dá 
não é fácil. 
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PARAPENTE 
Recentemente, entretanto, o Pepi-

no passou a conviver com uma "ma-
quineta" diferente, que pode, pelo me-
nos, reverter esse quadro. E o parapen-
te ou paraglider. O "paraca", como o 
denominam os do meio. Simples, leve 
e facilmente transportável, permite, 
com seu rápido turnaround, a realiza-
cão de inúmeros vôos, enquanto uma 
ása-delta faria apenas u m  ou dois. Dá 
para ir até de ônibus. Isso torna viável 
a sua aquisição e m  parceria com ami-
gos, reduzindo sensivelmente o inves-
timento necessário. 

No nº 174 da Revista, Aloísio Qua-
dros nos apresentou o assunto de mo-
do bastante atraente. Queremos ago0

radar continuidade ao tema com al-
guns detalhes que possam satisfazer 
às indagações que afloraram desde en-
tão. 

Nesse artigo anterior, a origem do
"paraca" foi esclarecida. Só para lem-
brar, nasceu na Europa - ainda se dis-
cute com quem - e tinha por objetivo 
trazer o alpinista de volta para baixo de 
modo rápido, diferente e agradável. 
Hoje, o obJetivo Já evoluiu é voar. 

Mas como? 
O "paraca" é simplesmente uma 

asa, ou seja, u m  aerofólio inflável sob 
o qual o piloto fica pendurado.

Com o parapente não se salta como
no pára-quedas. C o m  o parapente se 
decola e se pousa. 

Sua aerodinâmica é bastante ele-
mentar, sem compressibilidade, efeito 
Whitcomb, efeito Coanda, enflexa-
mento, deep stall, p·arafuso, dissimetria 
e sustentação, dutch roll e outras filus-
trias afins. 

A concepção do parapente, entre-
tanto, conquanto simples, é genial. Na 
velocidade de táxi de u m  F-5, ele nor-
malmente Já está na Vne (velocidade 
que ele não excede, nem que sequei-
ra) 

Pelo desenho, podemos ter uma 
idéia d_e como é u m  parapente clássi-
co (existem modelos de alta sofistica-
ção com muitas diferenças). Fig. 1 

O velame, formado pelo dorso e in-
tra-dorso, é dividido e m  casulos, aber-
tos no bordo-de-ataque e fechados no 
bordo-de-fuga. Existem dois conjuntos 
de elevadores (tirantes) Os dianteiros, 
ligados à parte dianteira do velame, e 
os traseiros. 

Do bordo-de-fuga, saem linhas de 
número variável, que se unem e m  uma 
única. São os freios que passam por 
uma argola e m  cada u m  dos elevado-
res traseiros e estão conectados a dois 
punhos, u m  de cada lado. 

Os freios são os comandos do "pa-
raca" Existem alternativas de atuação 
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direta nos elevadores (que não são ro-
tina) e assentos de pilotagem, nos 
quais o controle é feito, também, se al-
terando o C G  - centro de gravidade 
- , inclinando o corpo de u m  lado pa-
ra outro. 

Fica fácil entender como o conjun-
to funciona. O ar entra pelos casulos do 
bordo-de-ataque e infla a asa, de mo-
do que esta, sem atuação dos freios, 
plana na sua maior velocidade, que va-
ria na faixa de 30 a 40 km/h. 

A razão. de planeio (finesse) varia, 
teoricamente, de 4: 1 a quase 6: 1 (me-
nor até que a do Xavante de motor pa-
rado, que é de 1 O: 1, semelhante à asa 
delta, mas suficiente para u m  bom di-
vertimento). 

Para fazer curva, é comandado o 
freio do lado desejado. E m  verdade, o 
freio é u m  flape/spoiler que, quando 
atuado de u m  só lado, produz mais ar-
rasto do que sustentação. Quando os 
freios são atuados, simetricamente, ao 
contrário, sua atuação é mais de flape 
e eies reduzem a velocidade e a razão 
de descida, conforme a ilustração 2. 

Fig. 1 

Mas até aí, tudo bem. Estamos 
voando. Mas como se decola? Sim-
ples. O "paraca" é arrumado aberto no 
chão, com o bordo-de-ataque (e a bo-
ca dos casulos, portanto) do lado con-
trário ao da corrida de decolagem. O pi-
loto segura os freios e os elevadores 
dianteiros e corre, logicamente, 
aproando o vento. O bordo-de-ataque, 
ao ser puxado pelos elevadores dian-
teiros, permite que o vela m e  infle e ad-
quira imediatamente sustentação, su-
bindo para a vertical da cabeça do pi-
loto. Nesse ponto, os elevadores dian-
teiros são liberados e o controle do ve-
la m e  passa a se"rfeito pelos freios. O pi-
loto continua correndo e olhando para 
cima. Dependendo do gradiente do de-
clive (a carga alar irá aumentar mais ou 
menos rapidamente) e da velocidade 
relativa (corrida + vento), u m  pouco 
mais, ou u m  pouco menos de freio, fa-
rá com que o piloto se dê conta, de re-
pente, de que já não toca mais os pés 
no chão e decolou. Ele não saltou, nem 
pulou. Simplesmente, decolou. Fig. 3 

O pouso é relativamente simples. 
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Fig. 2 

Mãos entre os ombros 
e a cintura 

Do menor afundamento 

Arredondar e amortecer o toque. Em 
princípio, mantendo a velocidade má-
xima· até o arredondamento para pre-
servar energia - a técnica irá variar 
mais ou menos de acordo com a neces-
sidade e a habilidade do piloto. Mais ou 
menos como auto-rotação de helicóp-
tero: quanto maior a velocidade, mais 
alcance e mais energia. 

Essa é a idéia geral. O parapente não 
pára de evoluir. Atualmente a tendên-
cia é buscar desempenho com maior 
alongamento (razão de aspecto), até 
onde seja possível manter o vela me rí-
gido e não complicar demais él decola-
geme as curvas. 

Os parapentes de alta performance, 
também, já dispõem de muitos refina-
mentos, entre os quais tela na boca dos 
Revista Aeronáutica n ° 177 

\  -  , •*  
·, 

Mâos entre a cabeca e .os ombros 

Melhor razão de planeio a 
menor afuodamento 

estai 

Fig. 3 

casulos, para melhor conformar a cur-
vatura do bordo-de-ataque e, de um 
modo geral, têm uma grande quantida-
de de casulos que lhe asseguram me-
lhor rigidez 

Já se estuda até o uso de winglets, 
para maior atenuação de vortex de 
ponta-de-asa e redução do arrasto. O 
problema é como inflá-los e mantê-los 
rígidos (a maioria dos parapentes já 
tem estabilizadores inflados na ponta 
de asa, voltados para baixo. O proble-
ma é para cima). 

Mas vejamos o aspecto financeiro. 
Os preços de parapente variam de US$ 
1.300, para os modelos mais simples, 
até quase US$ 4 mil para os de alto de-
sempenho. Isto nos ;)aí ses de origem. 
No Brasil, uma breve tentativa de fabri-

cacão foi abandonada face ao merca-
do: ainda muito limitado, e em razão da 
rápida evolução que vem ocorrendo 
nos últimos três anos, o que inviabili-
za qualquer investimento, antes que se 
chegue a um estado-da-arte mais du-
radouro. Pelo menos por aqui. 

Quanto à formação de pilotos, exis-
tem algumas vertentes no Rio. São cur-
sos ministrados por pilotos de absolu-
ta proficiência a que se dedicam profis-
sionalmente ao mister 

São eles: 
1 - Patrick Bredel (Tel 359-0159) 

· Engenheiro, veterano de asa delta,
gente fina e amigo de Trompowsky.
2 - Ruy Marra (Tel · 226-5207 /
226-6045)
Representa material de origem suíça,
americana, francesa e israelense Ê
também especializado em vôo duplo,
oferecendo seu servico a turistas na 
Praia do Pepino Ê ori ndo de asa del-
ta, já tendo realizado perto de 4 mil
vôos ( 1.700, duplo-comando) Ê advo-
gado, mas entre o Direito e o vôo, op-
tou por este. Detém .a licença 001 de 
parapente.
3 - Daniel Sch·midt e Mário Campa-
nella (Tel 551-5268)
Detêm a representação de material de 
procedência alemã. Mário é diretor téc-
nico da Associação Brasileira de Vôo
Livre e da Associação de Vôo Livre do
Estado do Rio de Janeiro. Ê engenhei-
ro com formacão em Aeronáutica no 
IT A (tlJrma/88): Ambos têm origem em 
asa delta.
4 - Bruno Menescal e Luiz Octávio
Cardoso (Tel 226-7822)
Representam material francês. Bruno
Menescal é alpinista de origem.

Para os pilotos de caça, e outros ca-
pazes de três voltas de Lomcovak de 
Tucano ou T-25, como opção, existe o
Alexandre Primo, membro do clã do
Caçador Salazar, que, mediante uma
boa cantada, é capaz de abdicar do seu 
lazer e de seus mergulhos nos
fins-de-semana, para atender aos ami-
gos

Em tempo acho que pilotos de he-
licóptero, que dispe'nsaram a interven-
ção do instrutor após os primeiros 30 
minutos de vôo (se voar é sublime, pai-
rar é divino), ta;nbém serão levados em 
conta pelo Alexandre;o mesmo para 
Cardeais que Já operaram a bordo em
noite sem lua. 

Bem gente, é isso Não-caçadores,
desculpem a brincadeira O parapente
veio para ficar e o Rio é um local privi-
legiado para sua prática, nem que fos-
se só pelo visual. Dia virá que todo es-
portista terá o seu no armário e existi-
rão sítios com rampa em toda a orla.

A adaptação de quem já é piloto (e 
pára-quedista, é claro) e já tem "hora
de esquina" no ar, é relativamente sim-
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PARAPENTE 
pies Mas convém enfatizar que, ades-
peito do que possa parecer, se faz ne-
cessária uma automatização de certos 
reflexos indispensáveis. Como na de-
colagem, por exemplo. Há que agir rá-
pido e instintivamente. Não há tempo 
para pensar. 

É mais ou menos como uma rever-
são, um tunô de G ou ioiô em comba-
te. A gente faz, e depois, no chão, é que 
vai analisar se aquilo foi um ioiô um 
zoom, ou por que reverteu por cima e 
não por baixo. 

Como no helicóptero, também, 
quando se entra em auto-rotação. Só 
depois é que nos damos conta de que 
baixamos instantaneamente o coleti-
vo. Quem perdeu tempo para pensar, 
saiu de maca. E esse reflexo rápido só 
se obtém com muito vôo mental e mui-
ta "hora de travesseiro." 

Por isso, é preciso encarar o "para-
ca" com muita seriedade e profissiona-
lismo. É uma atividade sensacional, 
mas que não deve ser vista, nem trata-
da, com auto-suficiência e improviso. 
Um bom curso e um sólido embasa-
mento teórico são garantia de usofru-
to prazeroso e seguro. 

O parapente é como o Mirage. De-
ve ser tratado com muito respeito. Até 
de vossa excelência no início. De-
pois de senhor, para finalmente, com 
o tempo, de você.

A diferença é que o M irage é tão bra-
bo que jamais alguém se atreveria a in-
timidades antes de muita experiência 
(há quem passe a vida toda sem tê-la} 
O parapente, não. Ele pode dar uma ilu-
são de facilidade ao neófito e, de repen-
te, colocá-lo em situação sem volta. 

Um ponto merece , também, mui-
ta atenção: é o da micrometeorologia. 
Em especial, a circulação de ventos: O 
parapente é incrivelmente sensível a 
vento e turbulência, a sotavento de 
qualquer obstáculo (rotor, no jargão do 
vôo livre} Não é novidade para o pilo-
to de helicóptero, mas o aviador de asa 
fixa tem de se reeducar, de modo a agir 
como o velho marinheiro que jamais 
cospe a barlavento, ou como o pássa-
ro que sempre decola e pousa aproan-
do o vento por instinto. 

Um windshear (tesoura de vento} de 
apenas 1 O km/h, por exemplo, pode es-
talar um parapente que esteja voando 
na velocidade mínima, enquanto é ab-
solutamente imperceptível a um pilo-
to de Boeing ou Learjet. 

Para quem se interessar pelo espcr-
te, uma boa aproximação inicial é a lei-
tura de "Volez en Parapente", de Ge-
ral d Delorme, infelizmente ainda sem 
tradução no Brasil. 
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Decolando da rampa 

vôo sobre São Conrado 

Para finalizar, o recorde mundial de 
permanência no ar de parapente per-
tence ao francês Jean Yves Faustes, 
em vôo realizado no Havaí, em maio de 
1988 (11 h23m}, Já se ouvindo falar ho-
Je na utilização do "pai-aca" em opera-
ções militares especiais tipo infiltração, 
etc. 

Se você tem vontade, não se aca-
nhe. Pare no Pepino e procure um dos 
cursos. Ou telefone 

O esporte precisa se difundir por 
aqui. São menos de 100 praticantes no 
Brasil. Na França, em 1 S89, existiam 22 
milll 
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Reserva anteciJ!ada de assento 
sônaVarig. 

Na Varig, quando você reserva seu lugar com 
antecipação, você pode fazer também a reserva 
antecipada do seu assento, na maioria dos vôos 
domésticos. 

O que era exclusivo dos vôos internacionais, 
agora vale também para viagens pelo Brasi 1 ! 
Você garante assim sua poltrona preferida no lugar 
do avião que você gosta mais. 
, No Brasil, só a Varig oferece esse serviço. 
E mais um aperfeiçoamento, no trabalho rigoroso 
que a empresa vem fazendo, para elevar ainda mais 
o nível de seus serviços a bordo ou em terra.

E olhe que já não é pouco o que a Varig oferece. 
Uma pequena amostra? 
Os bebês recebem alimentação dirigida, kit de 

entretenimento e dispõem de salas especiais que 
estão em implantação em alguns aeroportos para 
recepcionar, também, os menores 
desacompanhados. Para as pessoas que requerem 
atendimento mais cuidadoso, como idosos, gestantes 
e incapacitados fisicamente, a Varig está 
implantando salas exclusivas nos principais 
aeroportos. 

Os que têm necessidades alimentares, gostos ou 
hábitos diferenciados podem contar, dependendo do 
vôo, com comida hindu, japonesa, muçulmana, 
chinesa, judaica, coreana,, macrobiótica, de dieta ou 
especial para diabéticos. E só pedir com 
antesedência no ato da reserva que a Varig atende. 

E exatamente na linha desse conforto máximo, 
desses serviços e atendimento de nível reconhecido 
mundialmente, que a Varig trabalha para assegurar 
a sua preferência num mercado competitivo, de 
economia livre. 

Consulte a Varig ou o seu Agente de Viagens. 
Talvez você descubra um serviço que ainda não 

conhecia. 

VÃAIG 
ACIMA DE TUDO, VOCÊ. 



FORÇA AÉREA: 

CARREIRISMO 

X 

PROFISSIONALISMO 
Flávio C Kauffmann 

"Só se deve aceitar o diálogo quando se tem 
setas no arco!" 

A s  conhecidas palavras de 
Nietzsche 1, espelhando fielmente a 
natureza belicosa da alma humana, ex-
plicam de forma inequívoca a existên-
cia de instrumentos especializados na 
aplicação da violência a serviço dos Es-
tados: Forças Armadas. Entre elas a 
Força Aérea, cuja crescente posição de 
responsabilidade numa guerra já havia 
sido prevista tanto por Douhet, Tren-
chard, Mitchel, Seversky e outros -
cada u m  a seu tempo e seu modo. 

O preço de uma arma justifica-se pe-
lo seu grau de eficácia! 

U m a  Força Aérea, levando-se e m  
conta os altos custos de operação, jus-
tifica sua existência principalmente por 
sua capacidade de participar da garan-
tia da soberania nacional, seja destruin-
do objetivos inimigos e m  tempos de 
guerra, ou dissuadindo os possíveis ad-
versários e m  tempo de paz. 

A manutenção de uma Força Aérea 
ineficaz e despreparada para o comba-
te é sempre u m  convite a inimigos e m  
potencial, u m  dado falso na Ordem de 
Batalha Nacional, u m  ônus insustentá-
vel e inútil para a sociedade como u m  
todo. 
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O propósito deste artigo é chamar 
atenção para o que acreditamos pos-
sa vir a se constituir num progressivo 
afastamento da missão fim e perda gra-
dual de objetivos no âmbito da Força 
Aérea Brasileira, notadamente a nível 
de sua ofici'alidade. 

O sucesso da política externa de boa 
vizinhança, respeito aos tratados esta-
belecidos e fundamentalmente a au-
sência de intenções expansionistas, 
desenvolvidas pelo Brasil ao longo dos 
tempos, foram responsáveis pelo apa-
recimento de uma crença na inexistên-
cia de hipóteses de guerra, que se alas-
trou pelos diversos segmentos da so-
ciedade. 

U m  simples engano sob a ótica ci-
vil, Já que a história mostra que "entre 
países a amizade é dimensionada pela 
convergência temporária de interes-
ses",2 e a descrença na possibilidade 
de confronto, levam à ineficiência de 
toda a estrutura militar, uma vez que 
ninguém se dedica totalmente a algo 
e m  que não acredita. 

Na realidade, militares não são pa-
gos para fazer previsões de guerras -
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o que certamente deveria ser realizado
em outros níveis de política governa-
mental - e sim para vencê-las, caso
venham a ocorrer, ou evitá-las, com
uma adequada postura dissuasória.

Quando as instituições militares 
aceitam as falsas idéias de pacifismo 
total, passam involutariamente a rele-
gar a um plano secundário sua missão 
primordial, criando conseqüentemen-
te atribuições que tendem a substituir 
em importância as atividades de real 
pertinência. 

Em nossa Forca Aérea, os sintomas 
que poderiam conduzir a um desvio fi-
losófico tornam-se preocupantes nos 
tópicos a serem abordados a seguir e 
devem ser, portanto, merecedores de 
atenção especial, sob pena de causa-
rem irreparável degradação operacio-
nal. 

Nossos oficiais, er:n processo que 
foge à regra da maior parte de outros 
países, têm atribuições divididas, des-
de recém-formados, entre as áreas 
operacionais e de administração, sem 
extrema preocupação com a primeira 
e até com a equivalência de ambas. 

O equilíbrio de prioridades presta-
das a essas áreas deveria ser medido 
por coerentes critérios de avaliação, 
executados anualmente, e através dos 
pesos atribuídos nas fichas de avalia-
ção, exigindo-se inicialmente maior ha-
bilitação na parte profissional especia-
lizada, cedendo paulatinamente, no de-
correr da carreira, lugar a um aumento 
da exigência no desempenho de fun-
cões administrativas. 
· No entanto, as avaliações ilustradas
na própria formatação das fichas, pra-
ticamente na totalidade dos casos, ig-
noram o profissional competente, en-
quanto equipagem de combate, e ten-
dem a concentrar os maiores pesos nos
aspectos administrativos, aparentes e
sociais dos avaliados.

Por esses critérios, o oficial aviador 
pertencente a uma Unidade Aérea 
Operacional, exigido diuturnamente no 
que tange à sua atualização e ao seu co-
nhecimento da atividade de combate, 
quando comparado aos oficiais de uni-
dades administrativas, é só parcialmen-
te avaliado. 

O conhecido modelo de profissiona-
lismo militar criado por Huntington 3 

correlaciona a perícia profissional à ha-
bilidade de conduzir a guerra Abordan-
do o teorema de forma prática e 
reduzindo-o ao nível do aviador militar 
poder-se-ia, perseguindo essa ótica, 
considerar como profissional inicial-
mente o piloto de combate eficiente 
que, com o decorrer do tempo, cede-
ria lugar ao planejador-administrador 
competente e, principalmente, identi-
ficado com os objetivos da Organiza-
ção 
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Ao substituirmos, no modelo cita-
do, o referencial básico, "a habilidade 
de conduzir a guerra", por quaisquer 
outros parâmetros de caráter periféri-
co (aparência, afabilidade, polidez e 
discrição), estaremos condenando to-
do o sistema à ineficácia em relação à 
missão fim. Esse processo irregular de-
sestimularia a opção pela esp'3cializa-
ção e incentivaria uma preocupação 
obsessiva com a imagem. 

Instados a optar no início da vida mi-
litar, nossos jovens oficiais têm se in-
clinado, não poucas vezes, pelo cami-
nho menos árduo, que passa pelo tra-
to de questões de menor imp9rtância; 
pelo medo de ousar, criar e expor pon-
tos de vista; e pelo menor estímulo na 
especialização técnica-operacional. 

Essa sistemática incorreta formará 
o assessor que sempre concorda e, nu-
ma fase· final, a autoridade pouco cria-
tiva que se limita aos problemas peri-
féricos, quase sempre abaixo do seu ní-
vel de decisão Esse modelo tende ain-
da, numa visão mais ampla, a buscar
realimentação criando uma série de
mecani�mos que justifiquem sua exis-
tência. Como exemplo, a inspeção à
Unidade de Combate, que verifica exi-
gentemente o corte da grama, a poei-
ra dos hangares, a correção dos unifor-
mes, e deixa, ou passa superficialmen-
te, pela disponibilidade de aeronaves,
pelo nível de treinamento dos pilotos,
e pelas médias de emprego bélico.

A formação e admissão de pessoal, 
notada mente no quadro de aviadores, 
tem percorrido um caminho incompa-
tível com a carência de meios aéreos 
disponíveis, o que provoca um exces-
so de pilotos não aproveitados nas uni-
dades operacionais - que se encon-
tram limitadas pelo preço dos equipa-
mentos e pela situação econômica do 
país - , e por isso, direcionados preco-
cemente para atividades periféricas e 
adjacentes. 

Devido em grande parte à carência 
de meios abordad2 e ainda à oscilação 
constante nos aspectos doutrinários; 
que deveriam estabelecer de forma in-
dubitável os objetivos da Força, pode 
ser detectada de maneira bastante evi-
dente uma tendência à substituição 
dos interesses da Organização por ou-
tros puramente pessoais, situação que 
tem seu extremo na opção majoritária 
por unidades de transporte e adminis-
trativas, em detrimento das unidades 
de combate, tão logo são formados os 
oficiais aviadores. 

Lutando com imensas dificuldades 
em cumprir seu papel operacional es-
sas unidades de combate, mesmo as 
de primeira linha, ressentem-se da fal-
ta de equipamento e ainda domaras-
mo de idéias que sempre acompa-
nham os períodos de carência material. 

Desses dois tópicos citados, maior da-
no é indubitavelmente causado no pla-
no das idéias, já que sem elas deixa de 
ser dado, ao pouco equipamento dis-
ponível, uma correta utilização. 

A falta de participação voluntária, li-
gada à preocupação com a imagem, e 
a falta de criatividade, ampliadas pela 
falta de equipamentos atualizados, 
ameacam até mesmo a eficácia dos 
próprios Sistemas e Organizações de 
Apoio, tornando-os fim em si mesmos, 
no mar de atividades processuais que 
constituem o Ministério e impedindo 
sua missão precípua: fazer a Força voar 
e combater! 

Dentro de um quadro como esse, o 
. perfil do oficiql bem sucedido passa a 
ser aquele no/qual a conveniência su-
pera a consci�ncia, e o senso político, 
no sentido fl�xível, pesa mais do que 
o código de princípios.

O profissional e o funcionário de car-
reira, numa �nálise menos profunda, 
são quase sempre confundidos. No pri-
meiro a consciência, sua força motriz, 
perfeitamente ajustada aos objetivos 
da Organização em que milita, exige 
em determinadas circunstâncias um 
posicionamento crítico, na medida em 
que nem todos os integrantes da Orga-
nização são profissionais, o que gera 
muitas vezes antipatia. No segundo o 
"princípio da oportunidade" (que me-
recia ter sido enunciado por Clause-
witz) flexibiliza o nível de participação, 
criando uma relacão comensal 4 na 
qual o prêmio pela.eterna concordân-
cia seria a ascensão hierárquica 

Uma Força Aérea composta por ofi-
ciais "carreiristas" por certo não com-
bateria, em tempo de guerra, nem im-
poria ao inimigo em potencial o respei-
to necessário para manter a paz. 

Nossa preocupação em levantares-
sa discussão é muito menos de alarmar 
do que causar reflexão. Mesmo porque 
não são exclusivas da Força Aérea Bra-
sileira as tendências observadas, con-
forme a farta bibliografia disponível 5

A conscientização e a dedicação são 
os verdadeiros caminhos que condu-
zem ao profissionalismo e, nesses ca-
minhos, os princípios são os eternos re-
ferenciais de vida, que desde o primei-
ro momento, ainda como cadetes, nos 
foram revelados nas paredes da Aca-
demia da Força Aérea Honra, Dever e 
Pátria 1 

1 Assim falour Zaratustra - Nietzsche
:' Direito Internacional - EAO 
" Samuel P Huntington - "The Sold1er and the 

State", New York, 1957. 1 O místico e o grupo - EAO
'' Philrp Abrams - Archive Européeves de Soc10 

logie, 1965 
Richard Gabriel - "To Serve with Ho11or" 
G. E. Secrist IUSAFI - Air University Revir,w, 
1964. 
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CAN do Tocantins 

UM ANO DE OURO 
Walter Feliu Tavares ---------------

"Tenente Tavares, pode en- de Belém, por necessidade do 
trar, o brigadeiro Ivo Borges vai serviço, onde há vagas no efeti-
recebê-lo ... ". Estamos na segun- vo". 
da quinzena de março de 1947, Época de transição Logo após sou surpreendido 
na ante-sala do diretor-geral do com um telefonema alvissareiro: 
pessoal da Aeronáutica, no anti- do Arco e Flexa para a DGP me avisava de que havia 
go Ministério, ainda na Rua Mé-

· das um avião North-American T-6-D 
xico. Após a apresentação for- as primeiras desci · no Parque de Aeronáutica dos
mal, Ivo Borges entrou direto no Afonsos, destinado à base aérea 
assunto: "Quer dizer que o se- por instrumentos de Belém, e que eu fora escala-
nhor deseJa servir na base aérea do para levá-lo em vôo dos Afon-
de Belém, não é isso?" Respon- sos até Belém 
di pausadamente: "Justamente, - - - - - - - - - - - - •  Essa longa rota pelo Litoral, do 
excelência, desejo muito fazer o Correio do To- Rio a Belém, teria que ser visual na velha nave-
cantins e, segundo estou informado, somente gação observada, pois o T-6 não tinha rá-
os oficiais servindo na base aérea de Belém po- dio-compasso, e seu transmissor e receptor de 
dem concorrer à escala desse Correio de Beech- rádio somente era eficaz para falar com as tor-
bi. Como sou solo nesse avião e na rota do Lito- . res dos aeroportos, a 1 O minutos fora, para ins-
ral Recife-Rio, aspiro há muito conhecer essa fa- truções de pouso 
mosa rota de Belém ao Rio, via Rio-Tocantins". 

Ivo Borges sorriu, e, como velha águia que 
já era, respondeu-me: "É, tenente, eu compreen-
do o seu anseio e o acho justificável, e principal-
mente original. porque é muito raro alguém apa-
recer por aqui para pedir para servir em Be-
lém ... " Num ato contínuo chamou um de seus 
auxiliadores imediatos e disse "Classifica o 1 ° 
tenente no 1 ° Grupo de Patrulha da base aérea 
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E assim, no dia 1 ° de abril de 1947, eu e mi-
nha mala de couro duro, em pé na nacele trasei-
ra, como se fosse um co-piloto mudo e insensí-
vel, iniciávamos a viagem rumo a Belém. 

Na etapa Ilhéus/Salvador voltei para Ilhéus, 
onde pousei após 1h15min de vôo totül, e 
resignei-me com o pernoite, esperando melhor 
sorte no dia seguinte. 
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ANO DE OURO 
Os B M  (Boletins Metereológicos) vi-

11ham de hora ern hora, e assim lá fiquei 
cité às 13 horas, naquele 2 de abril, com 
o velho T-6-D n º 1 309, à espera de 
uma melhoria ern Salvador que m e  es-
timulasse a decolar 

/\s dificuldades ern que m e  envolvi 
nessa tarde jamais m e  farão esquecer 
esse dia C o m  20 minutos de vôo, já es-
tava de asa esquerda colada na praia, 
com chuva no pára-brisa e sempre com 
a vã esperança de encontrar melhor vi-
sibilidade horizontal mais à frentff De 
repente, a coisa foi piorando e eu co-
mecei a perceber que estava rodeando 
algumas ilhas, talvez no Labirinto de 
Maraú, por causa dos rumos diversos 
que a bússola ia tomando e uma ou ou-
tra palhoça de pescador que chegava
a aparecer no meio daquela chuva fus-
tigante e contínua 

"Você não vai pousar forçado com 
mais de 2 horas de gasolina. Aguenta 
esse "cisco", pois daqui a pouco, 
quem sabe, vai clarear na direção dâ ro-
ta. Agora, quando estiver nos últimos 
20 minutos de "gasosa", aí paciência: 
você comanda o pouso forçado à bei-
ra desses coqueirais e seJa o que Deus 
quiser .. " Era a voz do bom senso. De 
vez e m  quando, consultava o relógio e 
via que, pelo passar do tempo, Já devia 
estar próximo de Salvador, a mais de 
25 minutos; concluí que estava perdi-
do no Labirinto de Maraú ou talvez nos 
confins da grande Baía de São Salva-
dor. 

De repente, após passar por várias 
aldeias de pescadores, m e  vi sobre-
voando e m  más condições de visibili-
dade uma cidade com ruas, casas e até 
bonde elétrico nos trilhos. Tão pessi-
mista estava, que disse comigo mes-
m o  "Puxa, que cidade grande será es-
sa, no fundo da Baía de Salvador", 
quando à minha frente, à esquerda, no 
meio da chuva, surgiu impávido e ma-
Jestoso o Elevador da Bahia Estou sal- · 
vo, a cidade grande era Salvador mes-
mo. Foi só margeá-la e encontrar o Fa-
rol da Barra 

No dia 7 de abril, já e m  São Luís de-
colei para Belém e com uma hora e 
meia de vôo fui obrigado a voar a uns 
400 pés sobre a densa Floresta Amazô-
nica, devido a umas nuvens baixas que 
m e  apareceram na rota direta São 
Luís-Belém. Tomei então uma boa de-
cisão abri 30 graus à esquerda para for-
çar logo o encontro das curvas do Rio 
Guamá, que realmente surgiu majesto-
so após 15 minutos de vôo. 

Após 2h20m aterrisei no aeroporto 
internacional de Vai de Cans. Naquela 
mesma tarde, apresentei-me ao co-
mandante interino da base aérea de Be-
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lém, o então maJ av Antônio Batista
Neiva de Figueiredo Filho. 

Recebi função de cargo vago de ma-
JOr aviador e logo e m  u m  sábado, 20 de 
abril, ocorreu u m  fato inusitado pela 
manhã, no rancho do Cassino Hotel Tl, 
tomei conhecimento de que u m  Catali-
na-Hidro partiria para u m  grande Cor-
reio pela Amazônia, sob o comando do 
paraense 1 º ten av Pedro Augusto Va-
lente do Couto, para Santarém, Ma-
naus, Porto Velho e Tefé, e que u m  dos 
dois co-pilotos escalados estava faltan-
do Acometido de u m  impulso incon-
trolável, ofereci-me para substituir o 
asp av da reserva faltoso. 

Pedro Couto, que tinha o pitoresco 
apelido de "Cebolinha" desde cadete 
e era da minha turma, aceitou o meu 
oferecimento, frisando que a responsa-
bilidade da minha auto-escalacão era 
totalmente minha. Não titubeeie assu 
mi a responsabilidade e m  nome da fa-
mosa doutrina de Eduardo Gomes 
"Tudo deve ser feito para não atrasar 
u m  Correio Aéreo". 

O Ci\N em Conceição do Araguaia 
Cubri minha auto-escalacão com 

u m  radiograma ap'ós aterissagem e m  
Santarém Comuniquei ao comando 
da base que integrei a tripulação do Ca-
talina PB-Y-5 n º 6502 por iniciativa pró-
pria, para não retardar saída desse hi-
dro-avião e m  u m  sábado, dia sem ex-
pediente na base. Felizmente, após o 
regresso no dia 28 de abril, soube que 
o maJ Antônio Neiva aceitou a minha
explicação original Sorrindo, disse-me: 
"Bem, se você gosta tanto de conhe-
cer a Amazônia, está na hora de deci-
dir. Ou você inicia u m  curso de 2° pilo-
to de Catalina ou vai para a escala do
C A N  do Tocantins, ou u m  ou outro, ou
Beech-B i ou P B Y "  

Na escala do C A N  do Tocantins ha-
via veteranos como Walter Estanislau 
do Amaral, 1 º ten av da minha turma 
de asp av de 1943, que servia no Par-
que de Aeronáutica de Belém. Ele era 
o famoso "Seu Amaral", conhecido 
pelo seu espírito filosófico e coracão
generoso. Eber Teixeira Pinto, 1 ° terÍ av 
da turma de 1944, servindo e m  Belém 

desde 1945, fazia da Rota do Tocantins 
u m  assunto legendário, pois discorria 
sobre detalhes dessa Rota com origina-
líssimo senso de humor, principalmen-
te sobre as figuras pitorescas dos locais 
de pernoite, e também sobre a notável 
atenção que dava o brig Eduardo Go-
mes para o desempenho dos pilotos 
nessa Rota do Tocantins. 

Afinal chegou o sonhado dia 14 de 
Junho Às 4h30m da madrugada, está-
vamos tomando café no Tl da Base, eu 
e o 2° ten Hiran de Magalhães. Junta-
mente com o veteraníssimo 1 ° ten av 
Walter Estanislau do Amaral, iríamos 
constituir a equipagem do Beech-Bi-
AT-7-2826 naquele C A N  do Tocantins 
  segundo C A N  do mês de Junho, c'a-
quele ano. Pelas normas e m  vigor, eu 
deveria fazer toda a Rota de ida e volta 
como observador, pois era a primeira 
vez que incursionava nessa Rota. Po-
rém, ao chegarmos no avião às 5 horas 
da manhã, o "Seu Amaral" pergun-
tou-me: "Tavares, quais são teus co-
nhecimentos nesse manJadíssrmo 
Beech-Bi?" E eu respondi "Bem, Já fiz 
o C A N  do litoral Recife-Rio-Recife co-
m o  1 ° piloto, várias vezes .. " Aí o ,:Seu
Amaral" sentenciou "Então você vai 
pilotando, revezando com o Hiran até 
Paranã, pois eu não irei pilotar hoJe, Já 
que extraí dois dentes ontem e repou-
sarei de saco o dia todo". 

Ofereci ao Hiran que saísse pilotan-
do nas primeiras etapas e tratei de vi-
rar navegador, observador eco-piloto, 
o que m e  obrigava a conhecer o C A N
do Tocantins e m  seus mínimos deta-
lnes. De vez e m  quando o "Seu Ama-
ral", lá de trás, antes de qualquer eta-
pa, dava a dica principal "Belém-Ma-
rabá, 2 horas de vôo, rumo firme, 15 mi-
nutos antes calça para a direita para 
achar o Tocantins, e aí, e m  cima de sua 
margem esquerda, chegaremos na 
Marabá dos forrós-garimpeiros". 

De Marabá para Carolina, após
1 h20m vôo, começamos a avistar as 
mesetas de mais ou menos 2 mil pés 
de altura, que brotam das margens es-
querda e direita do Tocantins, dando 
u m  aspecto topográfico originalíssimo 
à Carolina, situada e m  uma imponen-
te curva do rio Tocantins na sua mar-
gem direita. E m  frente, na margem es-
querda, é Norte de Goiás. 

O dia estava com u m  belíssimo céu 
azul e, ao decolarmos de Carolina pa-
ra apenas 50 minutos de vôo, "Seu 
Amaral" avisou: "Quando avistarmos 
três cocurutos de três colinas Juntas, ali 
estará Conceição do Araguaia, na mar-
gem esquerda do lendário Araguaia" 
Eram aproximadamente 11 h30m da 
manhã quando pousamos e m  Concei-
ção do Araguaia, com sua pista para-
lela à margem esquerda do rio. Corta-
mos os motores e, ao saltar, avistei a 
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imponente figura da irmã-superiora Co-
lombo, do Convento das Dominicanas 
de Conceição do Araguaia "Seu Ama-
ral" me apresentou a ela e, na casa da 
estação-rádio, havia uma mesa com 
bolos, café, refrescos, pastéis, ovos co-
zidos, enfim, um excelente pequeno al-
moço que aquelas abnegadas freiras 
prepararam para os AraúJos do CAN do 
Tocantins, no mais ser,sibilizante dos 
encontros. Vi, também, vários carajás 
seminus que cercavam o avião com cu-
riosidade. 

O comandante da FAB em Concei-
ção do Araguaia era o 1 º sgto RT-TE 
Miguel, figUra imponente, alto, esguio, 
mais parecia um cacique caipó. 

."Seu Amaral" mostrou-me uma ra-
ridade local um menino com 10 anos 
de idade, com a cor típica dos mesticos 
de índios caiapós; as feições finas e os 
olhos amendoados orientais apresen-
tavam um rosto impressionantemente 
semelhante com o então Presidente da 
República, general Eurico Outra. 

Decolamos para Pedro Afonso, com 
rumo Sudeste, apenas 40 minutos de 
vôo, retornando ao Tocantins. Pedro 
Afonso está numa confluência belíssi-
ma do Rio do Sono com o Tocantins, 
na sua margem direita. 

Voando de Pedro Afonso para Por-
te Nacional, após passarmos por To-
cantins na sua margem direita, obser-
Vé.mos que o rio Tocantins entra em 
uma verdadeira calha entre a Serra dos 
Javaés, à direita da Rota, e a s'erra da 
Natividade, à esquerda. Observei que, 
em caso de vôo com chuva, colado no 
rasante, nessa etapa, não se podia per-
der a margem direita do Tocantins até 
chegac em Porto Nacional, se não 
batia-se numa das duas calhas, e aí 
adeusl Em Porto Nacional, o campo es-
tava cercado de casas e era um pouco 
encalombado, requerendo o pouso 
com um certo cuidado. Aí cortamos os 
motores, houve novo reabastecimen-
to e então ficamos conhecendo outra 
figura notável na pessoa da irmã domi-
nicana Maria da Santa Face, irmã-supe-
riora do Convento e Colégio de meni-
nas de Porto Nacional, francesa de nas-
cimento. Novamente um lauto lanche 
nos aguardava e o refresco de limão era 
o que mais nos confortava. "Seu Ama-
ral" perguntou pelo bispo Don Alano 
do Noday, figura tradicional de Porto 
Nacional e grande amigo do brig Eduar-
do Gomes

Vamos para Peixe, na margem es-
querda do Rio Tocantins. Observei que 
o2 º ten Hiran, que vinha pilotando des-
de Belém, ou seja, já com seis decola-
gens e cinco aterragens, estava um 
pouco cansado. Perquntei se ele acei-
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tava que eu fizesse a decolagem de Pei-
xe para Palma, e conseqüente aterra-
gem em Palma, atual Paranã Ele acei-
tou satisfeito Era o meu grande mo-
mento: iria pilotar pela primeira vez em 
uma etapa do Correio do Tocantins 
apenas 30 minutos de vôo. Era uma 
etapa interessantíssima: você deixava 
Peixe na margem esquerda do Tocan-
tins, tomava o rumei ·128 graus, passa-
va por cima de uma colina de uns 2 mil 
pés de altura e, logo à frente, encontra-
va outro rio azul, que é o Rio Paranã, 
afluente do Rio Tocantins pela sua mar-
gem direita. 

Tiramos nossa pequena bagagem 
de pernoite, e comecei a conhecer as 

Quando clareou o 
dia, a topografia 

local era majestosa, 

figuras pitorescas do local o sargento 
Clóvis, que foi marinheiro, um mul:cito 
baixo e atarracado, rádio-telegrafista da 
ZWPR, estação-rádio local em um bar-
raco de madeira que apenas operava 
em Morse. 

Sou apresentado a um cidadão com 
paletó, coisa rara naquelas paragens, 
segundo "Seu Amaral" "Este é o far-
macêutico sr. Manoel, é a pessoa que 
garante o nosso pernoite e respectivo 
Jantar" 

Cedo me deitei na rede e o sono veio 
como pedra "Seu Amaral" avisou. 
"Tavares, eu vou madrugar às 4 horas, 
porque vou caçar patos em uma lagoa 
aqui perto, mas vocês só serão acorda-
dos às 5 horas da madrugada; aí toma-
mos café com bolo de milho e vamos 
procurar decolar às 6 da manhã, que 
deve ser clara e de bom tempo" 

Quando clareou o dia, a topografia 
local era majestosa Olhando-se para o 
Sul, avistava-se uma cadeia de monta-
nhas imponentes "Seu Amaral" me 
avisou "Lá está o Chapadão dos Vea-
deiros, daqui até Formosa são 1 h20m 
Altura mínima para atravessá-lo: 7 mil 
pés. 

Com mais ou menos meia hora de 
vôo, avistei à direita da rota uma minús-
cula vila com um pequeno campo de 
terra vermelha. Era o campo de Cavai-
cante, cidadezinha a mais de 4 mil pés, 

encravada no Chapadão dos Veadei-
ros, e que nasceu de um garimpo de 
ouro, esclareceu "Seu Amaral". 

Daqui a mais meia hora de vôo, sur-
giu outro campo de pouso e outra vila 
encravados no Chapadão dos Veadei-
ros é São João dá Aliança, diz "Seu 
Amaral". 

Concluí logo que o vôo com mau 
tempo sobre o Chapadão dos Veadei-
ros somente seria possível no topo 
com a chegada em Paranã ou Formo-
sa abertas, ou rente ao solo, mas com 
teto mínimo de 2 mil pés acima doso-
lo, pois esse Chapadão é por demais 
acidentado, e então me lembrei de que 
nessa Rota, nos idos de 1944, o meu 
colega de turma Odenato Moura Filho, 
corro 2° ten av no comando de um 
Beech-bi, ao tentar voar com mau tem-
po entre Paranã e Formosa, 
desorientou-se e terminou batendo 11as 
altas costas do Chapadão, com perda 
total, inclusive de um padre que viaJa-
va como passageiro carona, nesse vôo 
fatídico. Após 1 h 1 Om de vôo, desde 
Paranã, avistamos Formosa, uma cida-
de pequena com uma inconfundível la-
goa nas suas proximidades e seu belís-
simo campo de pouso, com pistas lar-
gas e de apreciável dimensão. 

"Seu Amaral" resolveu "Bem, co-
mo o tempo está claro e daqui a Goiâ-
nia será apenas uma hora de vôo, não 
precisamos reabastecer". Sou apre-
sentado a um cidadão que estava de 
terno completo e chapéu de feltro, com 
uma barba imponente. Tratava-se do 
dr. Ciro de Araújo Góes e, segundo 
"Seu Amaral", era o único médico em 
um raio de mais de 300 quilômetros, 
gaúcho de Uruguaiana e considerado 
um grande amigo do CAN em Formo-
sa. Estabeleceu-se logo uma simpatia 
mútua entre eu e esse dr. Góes, pois o 
mesmo era dotado de uma verve sim-
paticíssima 

Quando estamos a 15 minutos de 
vôo de Goiânia, à direita da rota surgiu 
uma cidade bem maior do que todas 
pelas quais passamos desde que saí-
mos de Belém, era Anápolis, com seu 
campo de pouso e Já naquela época em 
operação com Douglas da Nacional 
Transportes Aéreos 

Logo depois, surgiu Goiânia com 
seu pequeno campo encravado no 
meio da cidade e suas duas pistas cru-
zadas, o que facilitava a melhor esco-
lha da pista em função do vento, que 
por lá era quase sempre forte 

Após o pouso que fiz com bastante 
cuidado, pois as tomadas eram preju-
dicadas pelo casario em volta, apare-
ceu logo no estacionamento o famoso 
sgto Juvenal com seu grosso b;gode, 
puxando um pouco de uma perna e há 
muito o comandante de Destacamen-
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ANO DE OURO 
to local. Era um veterano do CAN e suê 
simpatia era irradiante 

Voamos para Uberaba e, ao decolar-
mos de Ribeirão Preto para São Paulo, 
já passava dP 2 horas da tarde. A eta-
pa deveria durar .1 h35m de vôo. 

Essa etapa para vôo visual e nave-
gação observada era facílima nos pri-
meiros 15 minutos passava-se em cima 
dos grandes hangares brancos da fu-
tura Academia da Força Aérea em Pi-
rassununga. 

Depois do T ravez de Campinas, ob-
servei que as serras que cercam a maior 
cidade do Brasil estavam todas com 
coberturas de cúmulos que impediam 
a entrada em vôo visUal em São Pau  
lo, para o Campo de Mar1e, nosso des-
tino. "Seu Amaral", Já nessas etapas 
como co-piloto, olhou o horizonte e 
sentenciou: "É, não dá, vamos aterrar 
ali em Juhdiaí". Manobrei com cuida-
do e aterramos no pequeno campo de 
terra de Jundiaí. Propus então uma au-
têntica "tenentada" ao "Seu Amaral": 
"Se você quiser, püderá ir para São 
Paulo, a fim de visitar seus pais, que eu 
fevo a carga amanhã para Marte e Rio 
de Janeiro, e você só precisa estar no 
Santos-Dumont às 6h30m de 24 de ju-
nho, para iniciarmos o Correio de vol-
ta". "Seu Amaral" comenta: "Puxa, 
companheiros, é uma grande idéia, vou 
agora mesmo pegar o ônibus para São 
Paulo, e bom vôo para vocês amanhã". 

Decolei de Jundiaí e pousei no Cam-
po de Marte com 25 minutos de vôo. 
Reabastecemos rapidamente e lá fo-
mos pelo Vale do Rio Paraíba do Sul, 
do Campo de Marte para o Santos-Du-
mont, gastando 1 h50m de vôo, devido 
a desvios para o lado do mar em bus-
ca de rotas visuais, para afinal entrar pe-
la Barra do Pão de Açúcar "apitando", 
como dizíamos em nossa gíria de pilo-
tos de Arco e Flexa. 

Era uma manhã de domingo e, após 
deixarmos o Beech entregue ao pes-
soal do CAN nó Santos Dumont, segui 
para Niterói a fim de visitar minha famí-
lia, que não via desde abril daquele ano. 
No dia seguinte, dia 17 de junho, apa-
reci no austero gabinete do brig Eduar-
do Gomes, diretor de Rotas Aéreas na-
quela época, com comandament  so-
bre todas as Rotas do CAN em todo 
Brasil e ainda no Paraguai, Bolívia e 
Guiana Francesa. Emocionado, ouvi o 
brigadeiro me dizer: "Então já está fa-
zendo o Correio do Tocantins, não é? 
Tiveram que pernoitarem Jundiaí; São 
Paulo estava fechado?" Respondi "É, 
excelência, mas chegamos bem cedo 
aqui no domingo". A seguir, comecei 
a comentar sobre fiçiuras marcantes 
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que conheci durante esse meu primei. 
ro Correio do Tocantins, como a irmf: 
Colombo de Conceição do Araguaia e 
a irmã Maria da Santa Face de Porto 
Nacional, bem como o farmacêutico de 
um só braco de Paranã. 

O brigadeiro disse· "É, essa gente 
toda precisa muito do apoio do Correio 
Aéreo, pois são interioranos de uma ab 
negação incomparável" 

Despedi-me do brigadeiro e fiquei 
satisfeito por ele não ter perguntado 
pelo "Seu Amaral", porque aí a "tenen-
tada" de Jundiaí, liberando um piloto 
para reaparecer só no Rio, daria um 
"charivari dos diabos". 

No dia 5 de Junho fui escalado para 
o meu segundo Correio do Tocantins,
no Beech-bi-A T-T-1438 O comando da 
base me deu uma ótima notícia "Nes-
se CA.N, você, Tavares, já vai de 1 ° pi-
loto e comandante, e seus companhei-
ros de equipagem serão os 2 ° 5 ten av 
Helio Castro Alves Anisio (baiano) e

Quando pousei em 
Tocanti nópolis, 
quase toda 
população estava 
no campo de 
pouso ... 

Luiz Portilho Antony (amazonense), 
ambos da turma de 1945. 

Antes de iniciar esse meu segundo 
CAN do Tocantins, revolvi saber o que 
era o rádio-compasso que.equipava to-
dos os Beech-bi daquela época, o qual 
eu não sabia nem como ligar. 

Resolvi logo que usaria o rádio-com-
passo do avião ao máximo, em todos 
os trechos desse próximo Correio, in-
clusive as estacões rádio de broadcas-
ting e seus horários de todas as cida-
des existentes nos eixos da Rota, mer-
cê dos primorosos manay já em vigor 
àquela época e impressos pelo extraor-
dinário cap av Gustavo Borges, em sua 
memorável pasagem pela Diretoria de 
Rotas Aéreas. 

Chegamos em Formosa em torno 
de 17 horas e, após voar num topo es-
buracado a 8 mil pés, tive o prazer de 
usar o Rádio Farol de Formosa, que, 
embora só entrasse 15 minutos fora, 
serviu para um bloqueio e um afasta-
mento num rumo de segurança e um 
retorno com os primeiros segmentos 

em direção ao mastro-antena emissor, 
já em vôo visual. Cabe lembrar que nes-
se Correio foi introduzida uma nova es-
cala Tocantinópolis, na margem es-
querda do Tocantins, entre Imperatriz 
e Carolina. 

Quando pousei em Tocantinópolis, 
quase toda população estava no cam-
rio de pouso, liderada pelo prefeito lo-
cal, todos demonstrando um regozijo 
sensibilizante pelo CAN do Tocantins 
passar a fazer escala normal naquela 
pequena cidade. Lá conhecemos um 
cidadão que atendia pelo nome de Ca-
xixé e era proprietário de um bar na 
margem do rio. Dono de um senso de 
humor fora de série, parecia que advi-
nhava os pensamentos daqueles jo-
vens tenentes, pilotos do CAN. 

Após o pouso em Formosa, o dr. Ci-
ro Góes avisou: "Bem, meus tenentes, 
o Jantar será lá em casa por volta de 8
i,oras da noite, e espero contar com vo-
cês três".

No dia seguinte, 6 de Julho, chega-
mos no Rio de Janeiro, em torno de 3 
horas da tarde, sábado, voando de São 
Paulo ao Santos-Dumont a 10 mil pés 
de altura, orientados pelo broadcasting 
da Rádio Nacional com seus tradicio-
nais 980 kilociclos. Após o bloqueio no 
topo, disse para o Antony que estava 
pilotando: "Agora rumo Sul e vamos 
descer após 15 minutos, nessa proa, 
até tomarmos contato visual sobre o 
mar, e aí retornarmos com esse mesmo 
Rádio Farol, até entrar "apitando" pe-
la Barra do Pão de Açúcar. Tudo certo, 
tomamos contato sobre o mar a uns 
1 500 pés, e 20 minutos depois estáva-
mos pousados no Calabouço, como 
era chamado naquela época o futuro 
Aeropor1o Santos-Dumont. Estávamos 
radiantes por termos feito esse Correio 
do Tocantins em praticamente um dia. 

E eu completamente entusiasmado 
com a utilização do rádio-compasso, 
do horizonte artificial e do giro-direcio-
nal. Não havia dúvida: estava come-
çando o meu adeus ao vôo do Arco e 
Flexa. 

No dia 26 de julho, no Beech-bi-
AT-1442, fui escalado para o meu .ter-
ceiro Correio do Tocantins. 

Acabamos chegando ao Rio no se-
gundo dia, antes do meio-dia, o que foi 
bastante gratificante. Na volta, dia 5 de 
agosto, no Beech-bi-AT-7-1439, per-
noitamos em Formosa e fomos natural-
mente recepcionados pelo dr. Góes, 
com seu famoso jantar. 

No dia 3 de outubro fui escalado pa-
ra o meu quinto Correio do Tocantins, 
tendo como companheiros de equipa-
gem os recém-promovidos a 2° ten av 
Aloísio Nóbrega e Alípio Franco, da tur-
ma de asp av de 1946. Franco, alto e 
for1e, tinha o apelido de "  Copacabana" 
e era o companheiro ideal para uma via-
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gem longa, devido ao seu senso de hu-
mor e ótimas qualidades de piloto Nó-
brega também era um excelente com-
panheiro, oficial de elite. 

Chegamos ao Rio no dia 4 e regres-
samos no dia 7 de outubro, com o tra-
dicional pernoite em Formosa No dia 
seguinte, pernoitamos em Tocantinó-
polis e, à noite, ficamos tomando cer-
veJa na beira dó Tocantins com o Ca-
xixé. 

Havíamos, nesse Correio, recebido 
uma missão especial do brig Eduardo 
Gomes: transportar do Rio para G raJaú, 
que ficava a Leste de Tocantinópolis, 
em 45 minutos de vôo, dois passagei-
ros especiais: o dr. Amintas Jaques de 
Morais, o principal diretor do Banco da 
Lavoura de Minas Gerais, e mais um 
geólogo alemão, que iriam pesquisar 
possíveis jazidas de cobre em Grajaú, 
de alto teor. E havíamos sido adverti-
dos de que o campo de Grajaú deveria 
estarem mau estado, o que exigiria cui-
dado no pouso E assim, dia 9 de outu-
bro, lá fomos nós para "achar" GraJaú 
num buraco, nas margens do cristali-
no no Rio Grajaú, e que só se via quan-
do se chegava bem em cima. 

Felizmente achamos o rio e a cida-
de; o campo estava péssimo, tinha um 
aclive muito pronunciado, a pista era 
pequena, esburacada, e a biruta já não 
existia mais. Pousei com o máximo cui-
dado, pois estava com o aviãó bem na 
mão 

Tínhamos ordem de pernoitar em 
G raJaú e, no dia seguinte, levaríamos os 
dois passageiros especiais. O geólogo 
alemão, com sotaque carregado, con-
tava muitas coisas de uma estadia no 
Camerum na África Ocidental. 

O prefeito, ao saber que o CAN pas-
saria a escalar na cidade, resolveu dar 
um baile à noite, com um discurso pré-
vio que começou chamando-nos de 
"Ases da FAB" ... Depois fiquei saben-
do que os Diários Oficiais oriundos de 
São Luís do Maranhão chegavam em 
Grajaú com cinco meses de atraso. 

No dia 1 ° de novembro, fui escala-
do para o meu sexto Correio do Tocan-
tins, tendo como companheiro de equi-
pagem os jovens 2° s ten av Célio Pe-
reira e Pinheiro, da turma de asp av de 
1946. Logo na primeira etapa, Be-
lém-Marabá, enfrentei a seguinte difi-
culdade: quando já voava sobre a mar-
gem esquerda do Tocantins a 5 minu-
tos de Marabá, encontrei forte chuva 
pela frente e entrei num "rasante-cis-
ca", que me levou afinal sobre acida-
de, onde fiquei rodando feito pião, à es-
pera de úma melhoria para tentar alcan-
çar o campo um pouco afastado da ci-
dade. Depois de 1 O minutos de vôo 
precário, afinal consegui alcançar o 
campo e resolvi esperar sobre o mes-
mo mais uma melhoria para tentar o 
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pouso com a visibilidade muito precá-
ria, devido à chuva forte. A melhoria 
não ocorreu Resolvi tentar o pouso 

Descemos em 
Formosa naquela 
base do bloqueio . 1 
do Rádio Farol... ! 

com todas as artimanhas possíveis; o 
pouso foi tão difícil que, ao tocar o 
chão, não tinha quase visibilidade-ho-
rizontal. Cortei as duas misturas para 
que o avião parasse logo, antes do 
campo acabar. Ele parou, graças a 
Deus, e aí apareceu o bom sgto Vitori-
no com guarda-chuva para nos retirar, 
um por um, do avião. Caímos exaustos 
em quatro redes, onde dormimos 
umas duas horas Quando acordamos, 
o tempo tinha melhorado e resolvemos
tocar para frente, convencidos de que
éramos três pilotos e um mecânico,
sortudos, em função daquela descida
e aterragem em Marabá, debaixo de 
forte chuva. Decolamos de Marabá por
volta de 11 horas local, e, reduzindo ao 
mínimo possível nossas permanências
no solo, alcançamos Paranã no fim da 
tarde daquele 1 ° de novembro de 47.

No dia segtJinte, tivemos que espe-
rar melhoria do tempo em Formosa, 
onde descemos naquela base do blo-
queio do Rádio Farol e afastamento no 
rumo de segurança, para o retorno até 
visual. Dr. Goés foi conosco para Goiâ-
nia. Curioso quando iniciamos as eta-
pas para Uberaba e Ribeirão Preto, não 
conseguíamos ouvir nenhuma estação 
de broadcasting local, o que deixou o 
nosso querido rádio-compasso desem-
pregado. De repente - eureka! - me 
lembrei de que, por ser dia de finados 
(2 de novembro), as estações de rádio 
ficavam em silêncio religioso naquela 
época Pernoitamos em Ribeirão Pre-
to, também no fim da tarde. 

No dia seguinte, chegamos ao Ca-
labouco no Rio de Janeiro, bem cedo. 
Iniciamos o Correio de volta no dia 11 
de novembro. 

No dia 20 do mesmo mês, ao entar-
decer, estava embarcando como fiscal 
de rotas num Douglas-DC-4 da Pan 
American NC-889223 do comandante 
Zentner, com destino ao aeroporto inter-
nacional do Galeão, para me apresen-
tar no recém-ativado 1 º Grupo de 
Transporte di'l BAse Aérea do Galeão, 
com o seu 1 ° comandante: o maj av 
Henrique do Amaral Pena. Consegui-
ra com o brig Eduardo Gomes a minha 
transferência para essa nova unidade 

equipada com aviões Douglas L:-47, 
por interesse próprio, pois não deseja-
va levar minha família para Belém Mer-
cê da minha atuacão no Correio do To-
cantins naquele ano de 1947, foi o prin-
cipal peso-específico daquela transfe-
rência - convenhamos - prematura. 

Já estava em minha nova Unidade 
no Galeão, esperando os primeiros du-
plos de Douglas C-47, quando fui sur-
preendido com um chamado do brig 
Eduardo Gomes para iniciar um Correio 
do Tocantins dia 16 de dezembro, ini-
ciando-se no Rio de Janeiro, com os 
2º 5 ten Haroldo Paim e Hélio Anísio, 
transportando novamente os dois pas-
sageiros especiais, dr. Amintas e o geó-
logo alemão, para GraJaú, A razão da 
minha convocação extemporânea, pa-
ra comandar a tripulação do CAN do 
Tocantins no AT;-1442, era devido a 
que a tripulação do Correio anterior e 
não tinha achado Grajaú cornos dois 
passageiros especiais. 

No dia 18, deixamos o dr. Amintas 
e o geólogo alemão em GraJaú e pros-
seguimos para Belém, passando nas 
novas escalas do CAN do Tocantins -
Tocantinópolis, Imperatriz e Cametá 
No dia 20, iniciei volta para o Rio de Ja-
neiro, que seria então o meu sétimc 
Correio do Tocantins, naquele inesque-
cível ano de 1947. Meu co-piloto reve-
zado foi o 2º ten av Hélio Costa Cam-
pos, da turma de 1945. Passamos por 
GraJaú para apanhar o dr. Amintas e o 
qeólogo alemão, afim de levá-los até o 
Rio de Janeiro. 

Fomos pernoitar em GraJaú nesse 
dia 20, e no dia 21 pernoitamos em 
Goiânia, para chegar no Calabouço no 
dia seguinte e me apresentar ao brig 
Eduardo Gomes no dia 23, pela missão 
cumprida. O ano de ouro do Correio do 
Tocantins estava terminando. Ao ini-
ciar-se o último Correio de 1947, na úl-
tima semana de dezembro, soube que 
o brig Eduardo Gomes chamou o 2º

ten av .Jaú Margalho Viegas, 1 º piloto
desse CAN, e disse-lhe "Tenente, eu 
espero que o senhor faça esse Correio
com bastante cuidado, para fechar o
ano de 1947 com chave de ouro, pois
enquanto o pessoal do CAN do Litoral
e do CAN do São Francisco me quebra-
ram quatro Beechcrafts, os senhores
no Correio do Tocantins, durante todo
o ano, não arranharam nenhum avião.
Boa viagem, ten Jaúl"

Assim os comandantes do Correio 
do Tocantins naquele ano de ouro de 
1947 venceram época do mau tempo 
(de outubro a marco); bruma seca 
(agosto e setembro); gozaram os me-
ses de céu de brigadeiro (de abril a ju-
lho), mantendo a Rota do Tocantins no 
mais elevado nível operacional duran-
te os 48 Correios do Tocantins em 
1947. 
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T A M  PASSA A 
OPERAR COM 

FOKKER-100 

A nova aquisição da T AM  

. A T A M  - Transportes Aéreos Re-
gionais S/A - é a primeira empresa 
de aviação da América Latina a ope-
rar um Fokker-100 O contrato assina-
do com a GPA Fokker-100 Ltd. prevê 
a entrega de duas aeronaves, com op-
ção para mais duas, para setembro 
deste ano. 

Os produtos da Fokker já são bem 
conhecidos pela TAM, que possui 
uma frota de oito F-27. A primeira 
companhia a utilizar o Fokker-100 foi 
a Swissair, em abril de 1988. Na con-
figuração da TAM, essa aeronave 
comportará 100 assentos, num lay-
out preparado para oferecer o.máxi-
mo de conforto. 

======================-=·:.::::=.  
VINOFESTA 90 

No parque de exposições da Fes- na da serra gaúcha. Shows típicos e 
ta da Uva, em Caxias do Sul (RS) acon- estandes para a degustação de quei-
tecerá, entre os dias 17 e 26 de agos- jos e vinhos serão as grandes atrações 
to, o XIV Festival do Queijo e do Vi- do evento. Informações e reservas po-
nho, que promete uma radiografia do dem ser adquiridas com a Mérica 
que há de melhor na vinicultura italia- Prom. e Eventos (tel.: 054-223-3705). 

f 

A última Vinofesta foi um sucesso 
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AVENSA OPERA COM 
NOVO MOTOR 

A Avensa, da Venezuela, tor-
nou-se a primeira companhia aérea 
sul-americana a receber aeronaves 
Boing 757 equipadas com o motor 
RB211-535 da Rolls-Royce. 

A empresa adquiriu dois destes 
birreatores de avançada tecnologia da 
Aeronautic Leasing, de Denver, Colo-
rado. 

Eles serão empregados em rotas 
para Miami e Nova York,a partir da ba-
se da A vensa no Aeroporto Internacio-
nal de Maiquetia em Caracas, Vene-
zuela. 

Vinte e nove operadoras já esco-
lheram Boeings 757 equipados com 
motores Rolls-Royce, fazendo do -535 
a escolha da grande maioria das com-
panhias aéreas usuárias daqueles 

aviões. Há três anos atrás, a mais re-
cente versão do motor - o 535E4 -
recebeu aprovação para operações 
com raio de ação ampliado de 120 mi-
nutos sobre água, e espera-se que es-
te ano receba ainda autorização inter-
nacional para ampliar para 180 minu-
tos o seu alcance de vôo nesse tipo de 
operação. 

A Avensa - única empresa aérea 
privada na Venezuela - foi fundada 
em 1943, e começou a voar interna-
cionalmente 12 anos depois. Seus vín-
culos com a Rolls-Royce são sólidos, 
e começaram em 1958, com uma fro-
ta de seis aviões Fokker F27 equipa-
dos com motores Dart, e seguidos pe-
los motores Avon que equiparam os 
Caravelles. 

.. ... __  _ 
NA VARIG, MAIS 

ELEGÂNCIA A 
BORDO 

As aeromoças da Varig estão es- depois de 10 anos. A mudança teve 
treando novos uniformes a bordo de como meta aperfeiçoar os padrões de 
todas as aeronaves da companhia, elegância e praticidade. Quanto ao es-
nas viagens domésticas e internacio- tilo, a opção foi pelo Chanel, sempre 
nais. O novo vestuário é resultado de clássico. Fica mantida a cor azul-ma-
longa pesquisa junto às comissárias rinho para otailler, enquanto o modelo 
da empresa. A partir das sugestões, de verão ousa com cores mais quen-
nov.is consultas foram feitas a estilis- tes. Complementam o novo uniforme 
tas brasileiros, franceses e italianos. os sapatos em estilo clássico, confec-

Os uniformes das comissárias da cionados em pelica azul-marinho, e a 
Varig passaram por grande alteração, sapatilha de uso exclusivo a bordo. 

Comissárias têm novo vis.uai 
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PÚBLICO RECORDE 
NO IV EBRAVE 

Vista aérea do aeroclube do RS 

Apresentação da Esquadrilha da Fumaça 

O aeródromo de Belém Novo, se- e Montaine Mallet. Vindos diretamen-
de operacional do aeroclube do Rio te de Oshkosh para Porto Alegre, oca-
Grande do Sul, recebeu, entre os dias sal proporcionou ao público um show 
20 e 22 de abril, um público recorde. que, até então, só acontecia nos EUA 
Mas de 25 mil pessoas visitaram o IV e na Europa. Utilizando duas aerona-
Encontro Brasileiro de Aviões Clássi- ves acrobáticas CAP 10-B, proporcio-
cos, Antigos e Experimentais IEbrave). naram um verdadeiro balé aéreo, ao 

som da Nona Sinfonia de Beethoven. 
O pátio do aeroclube do RS tor- Recheando as apresentações, 

nou-se pequeno para abrigar tantas Boeings 737 e 767, um Cessna 190, 
aeronaves que, no solo ou em vôo, umTigerMotheumraríssimoStinson 
maravilhavam o público que se aco- monopolizaram os olhares. Comple-
tovelava para ter uma visão melhor mentando o estrelado das apresenta-
das apresentações. A maior atração ções, a imperdível Esquadrilha da Fu-
deste ano ficou por conta da dupla maça, que completou a sua 1.720 ª 

francesa "The French Connection Air exibição. 
Show", formada por Daniel Heligoin 
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COMECA 
MONTAGEM bo AMX

.BIPOSTO 

Foi iniciada, na última semana de 
maio, a montagem da primeira das 
unidades do AM  X de cabine dupla de 
pilotagem, encomendadas pela FAB, 
dentro do total de 79 unidades.doca-
ça-tático que a Força Aérea Brasileira 
receberá nos próximos seis anos.Três 
delas já estão operando a partir da ba-
se aérea de Santa Cruz, no Rio de Ja-
neiro. 

A cabine do segundo piloto ocu-
pa o lugar de um dos tanques de com-

A M X  biposto em f13se de montagem 

bustível da versão monoposto. As 
modificações que a nova versão exi-
ge, na organização da linha de mon-
tagem, são mínimas, visto que osga-
baritos de montagem já foram conce-
bidos de forma a permitir a montagem 
tanto do avião biposto como do mo· 
noposto. Apenas a interface foi ligei-
ramente modific;.ida. 

A entrega do primeiro biposto da 
FAB deverá acontecerem fevereiro de 
1991, segundo foi previsto em contra-
to. 

.. 
ACORDO ALITALIA 

USAir 

Foi assinado no último dia 28 de 
maio, em Roma, um acordo de coo-
peração feito entre a Alitalia e USAir, 
com o objetivo de oferecer aos pas-
sageiros mais freqüências e destinos 
entre a Itália e Estados Unidos. 

Com o acordo, a Alitalia passa a ter 
acesso a uma sensível maior quanti-
dade de cidades nos Estados Unidos, 
ratificando assim o recente acordo bi-
lateral assinado entre os dois países, 
relativo ao transporte aéreo, assinado 
em fevereiro na Embaixada America-
na em Roma. 

Para a USAir, uma das primeiras 
companhias americanas para o trans-
porte aéreo interno (com uma frota de 
546aviõese61 milhõesdepassagei-
ros transportados), o acordo represen-
ta uma significativa oportunidade de 
desenvolver seu próprio mercado, 
oferecendo destinações para a Euro-
pa Meridional e a área mediterrânea. 

O acordo, que passou a vigorar a 
partir de 16 de junho, envolve mais de 
40 destinações USAir nos Estados 
Unidos, todas de especial importân-
cia para o tráfego turístico e comercial. 

BOEING AUMENTA 
PRODUÇÃO DO 737 

O Boeing Commercial Airplane 
Group anunciou que a produção do 
737 foi aumentada çJe 14 para 17 uni-
dades por mês, visando atender, ade-
quadamente, à crescente demanda. 

O 737, o jato mais vendido em to-
da a história da aviação comercial, já 

recebeu 2.817 encomendas desde 
1963. Já foram entregues 1.871. 

Dessa forma, o Boeing Group pas-
sa a produzir um total de 34 jato:; por 
mês, a saber: 17 Boeing 737, cinco 
Boeing 747, sete Boeing 757 e cinco 
Boeing 767. 
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EM MONTAGEM 
FINAL O 200? 

BRASÍLIA 

O 200 ° avião de série EM B-120 A Embraer está produzindo o Bra-
Brasília encontra-se atualmente em sília hoje a uma cadência mensal de 
montagem final nas instalações da cinco aeronaves, cadência essa que 
Embraer em São José dos Campoe, irá subir para seis aeronaves ao mês 
e destina-se à companhia aérea regia- a partir do segundo semestre deste 
nal norte-americana Comair lnc, ba- ano. 
seada em Cincinnati, Ohio, que tem 
encorciendas firmes para 40 Brasil ias As encomendas do Brasília tota-
e opçoes de compra para outros 40. lizam 444 aeronaves comercializadas 

Até agora, ª . Coma ir já recebeu 13 entre encomendas firmes e opções d� 
aeronaves Bras�1a, as quais se encon- compra, com 28 cl.ientes em 15 paí-
tram em operaçao nas rotas da empre- ses. Dessas, 180 já foram entregues 
sano nordeste e su,deste dos Estados e estão em operação com 19 clientes 
Unidos, no Canada e Bahamas a par- em 11 países 
tir de suas três bases principais em 
Cincinnati, Orlando e Fort Lauderda-
le. Desde a entrada em serviço do pri-

A Comair irá receber o Brasília nú- me iro exemplar de série, em outubro 
mero de série 200 no mês de de 1985, a frota de aviões Brasília em 
agosto. Ele será, na ocasião, o 16 º operações no mundo Já acumulou 
avião desse tipo recebido pela empre- mais de 700 mil horas de vôo e cerca 
sa. de 780 mil pousos. 

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

SAS INICIA VÔO 
DIRETO PARA SÃO 

PAULO 

A partir do dia primeiro de setem-
bro, a SAS (Linhas Aéreas Escandina-
vas} vai inaugurar uma nova rota -
sem escalas -- entre Copenhague e 
São Paulo. No mesmo dia, serão inter-
rompidos os vôos para o Rio de Janei-
ro. 

cutivos em viagens de negócios, São 
Paulo é uma destinação muito mais in-
teressante. 

Hoje, São Paulo apresenta o maior 
tráfego de homens de negócios do 
que qualquer lugar da América Lati-
na. Muitas empresas escandinavas -
em sua maioria suecas - têm filiais 

A rota será feita nos Boeing em São Paulo. 
767-200 ER, recentemente incorpora- Devido às facilidades de trânsito 
dos aos vôos para o Brasil - que fa- em Copenhague, a SAS poderá ofe-
rão a viagem sem paradas intermediá- recer conexões mais eficientes, como, 
rias. por exemplo, entre São Paulo.e Tó-

Kjell Fredheim - vice-presidente quio, bem como outros pontos da Eu-
da SAS - comenta que, para os exe- rapa ocidental ou oriental. 
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ESCAFANDRO 

Ramon, o "piloto" do 14-Bis - sãoasespecialidadesdacasa,dividi-
restaurante do Aeroporto Santos- da em dois agradáveis ambientes. O 
Dumont, que atende muito bem a fa- atendimento tem aquele calor huma-
mília aviatória da área - , ataca ago- no, e, a comida, um padrão já conhe-
ra de frutos do mar no seu novo res- cido pelos freqüentadores do "irmão" 
taurante, Escafrandro. Badejos, lin- 14-Sis. O Escafandro fica na Rua Hen-
guados, lagostas, camarões e ;ifins rique Dumont, 62, no Leblon. Tel.: 

239-2898. Merece uma visita. 

• 

CHINA: 36 JATOS 
BOEING 

A Administração de Aviação Civil 
da China - CAAC, encomendou 36 
jatos Boeing com opções para mais 
36. O valor da encomenda, incluindo 
as opções, é de cerca de US$ 4 bi-
lhões e representa a maior já feita pe-
la CAAC. 

As encomendas firmes com-
preendem as seguintes aeronaves: 

cinco superjatos 747-400, um 
747-200F (cargueiro}, quatro 767, 13 
para o 757 e 13 para o 737-300. 

Os jatos serão utilizados pela Air 
China, Guangzhou CAAO, China 
Southwes Airlines, entre outras. Des-
de 1972, a China já adquiriu 101 ae-
ronaves Boeing. 

""" .... _ _ 
COMPREENSÃO 

A firn de atender a tratamento com a cornpreensão do pessoal da 
médico, o ator Ferrugem necessitou Pan Am, que lhe doou passagens aé-
viajar com urgência aos Estados Uni- reas. Atualmente, o ator realiza o Ira-
dos. Sem dispor de recursos financei- tamento no National I nstitute of 
ros para o transporte, ele pôde contar Health Development, EUA. 
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Os mais exigentes compradores 
fazem do 737 o jato mais 

popular do mundo. 

Não é fácil negociar com as companhias 
de transporte aéreo. Elas sempre querem 
alta qualidade, baixos preços e os mais 
favoráveis custos operacionais. E não 
se satisfazem com promessas, querem 
performances reais. 
E foram exatamente esses exigentes clientes 
que ao preferir o Boeing 73 7 a qualquer 
outro, tomaram-no o jato comercial mais 
popular do mundo. Essa preferência foi 

baseada em várias razões. Para começar, 
o 73 7 detém o recorde de pontualidade pa-
ra jatos comerciais. Quanto à versatilidade,
as três novas versões do 73 7 podem
transportar de 100 a 170 passageiros.
A comonalidade também é muito impor-
tante. Pilotos treinados para voar uma 
das versões dos modernos 73 7 podem 
voar todas as três versões, aumentando 
a produtividade. A mesma manutenção 

e suprimento também d.irniriuem os custos.' 
Os Boeing 73 7 são silenciosos e não 
perturbam as comunidades próximas 
dos aeroportos. 
E o mais importante de tudo é que os pas-
sageiros conhecem, gostam e têm confiança 
no 737. 

BOEING 




