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A0 suldo Equador, os ventos da primavera se fazem
densos e carregados da poeira da crise no deserto.
A participagio do Poder Aéreo no conflito é decisiva.
A necessidade de dominar-se as tecnologias de ponta e
saber gerencid-las até sua aplicagdq final sdo desafios
didrios pilra 0 homem de aviagdo. E isto que a REVISTA
AERONAUTICA traz nessa edicdo aos seus leitores.

Qualidades primorosas néo'se improvisam de um dia
para outro. O esforgo deve ser desmedido, e o trabalho,
incessante. Nesse sentido, nosso objetivo é fazer da
nossa Revista uma publicagdo agraddvel de ler, que fale
das idas e vindas do mundo da aerondutica, no espago e
no tempo. Procuramos escutar pessoas que tém algo a
dizer, a fim de garantir movimento construtivo ao
contetido de nossas pdginas. Como os desafios da
aviagdo, essa ndo é uma tarefa fdcil. Exige criatividade e
dedicacdo.

A vitdria do talento no dominio da tecnologia se
exemplifica com o langamento do novo avidio da
Embraer, o CBA-123 Vector. Conheceremos os detalhes
desse projeto ousado, que utilizou sistemas modernos e
concepgdo avangada.

Também percorreremos os bastidores da Escola de
Aviagdo Militar na década de 20 - tempo em que a
partida dos motores era feita @ mdo - , conduzidos pelo
ex-ministro Araripe Macedo. Ao mesmo tempo, em uma
abordagem sobre o comportamento do piloto que
conduz um avido, saberemos um pouco mais sobre a
necessidade de preparar-se o homem para lidar com as
mdquinas modernas, no artigo "Piloto de Linha Aérea
ou Administrador de Voo?". Ainda complementando as
novidades deste nimero, avaliaremos o panorama da
aviagdo regional brasileira contempordnea, em
"Apostando na Modernidade", e conheceremos as opinides
de Nascimento Brito, diretor-presidente do Jornal
do Brasil, que fala de suas experiéncias no mundo
das comunicacdes e de seu maior sonho: a aviacdo.

Tudo isso e muito mais, aqui. A REVISTA
AERONAUTICA, identificada com seus leitores,
continuard buscando o canal das idéias de quem pensa
e faz a aviacdo do Brasil. A vocé, leitor, mais uma vez o
nosso "muito obrigado" pela oportunidade do servico.
Boa leitura e bons pousos.
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NAOAO BARULHO!

PorAna Marengo
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Vocé sabia que Rio de Janeiro e
Sdo Paulo estdo entre as metrépoles
mais barulhentas do mundo? Em cada
uma de suas principais esquinas, uma
confusdo de ruidos faz estremecer o
"pobre" ouvido humano. Sdo buzinas
que disparam, motores que roncam,
pessoas que gritam. Sem falar das mo-
tocicletas, construcdes e sirenes. Essa
é a trilha sonora do dia-a-dia dos cen-
tros urbanos brasileiros.

Nao é dificil imaginar que toda essa
poluicdo sonora acabe por prejudicar
seriamente aaudi¢cdo. Mas os males da
permanente agressao aos ouvidos sdo
muito maiores. Sem dutvida. o barulho
em excesso causa problemas como es-
tresse, insonia, alteragdes hormonais e
desequilibrios no sistema nervoso.

Os sons sdo irritantes em conse-
qiiéncia de seus efeitos psicolégicos,
e podem tornar-se mais desagradaveis
a medida que aumentam de freqiién-
cia. Uma conversacdo normal atinge 60
decibéis (unidade de energia sonora
que chega ao ouvido). A partir de 80 de-
cibéis, o ruido passa a agredir as célu-
las auditivas, que podem perder a re-
sisténcia e estourar.

J & imaginou entdo o mal que faz ao
aparelho auditivo freqiientar discote-
cas, onde o som chega a atingir mais
de 100 decibéis? Enquanto se danga,
as células sensitivas podem inchar até
estourar. Vocé que é jovem e adora
freqlientar esses ambientes, tome cui-
dado. Mais cautela ainda se vocé nio
"desgruda" o walkman das orelhas.

Por ficar colado aos ouvidos, esse apa-
relho produz um som de aproximada-
mente 90 decibéis. Quando o ruido
ocorre com freqiiéncia e por tempo
prolongado, comeca-se ater dificulda-
de para perceber os sons médios, gra-
ves e agudos. E gradualmente vai-se
perdendo a audicao.

O problema se agrava ainda mais
para aquelas pessoas que enfrentclm
diariamente a inconveniéncia do baru-
lho. Nas fabricas, € comum encontrar
operarios expostos a freqliéncias de
120 decibéis, provocadas por maqui-
nas. Ea causa da chamada "surdez pro-
fissional". Telefonistas, metaltrgicos,
motoristas e mecénicos de avido tém
grande chance de sofrerem um trauma
acustico, que influi na capacidade de
audicdo e condiciona o reflexo acusti-
co.
Existem, de fato, solugdes simples
para diminuir o barulho. Basta recorrer
a boa educagdo. Um exemplo cldssico
€ 0 uso de buzinas. Depende da cons-
cientizacdo de cada um. O mesmo pa-
1a os aparelhos de som no volume ma-
ximo e o escapamento de motocicle-
tas. Uma campanha informativa seria
uma das alternativas para tentar acabar
com o problema. E, para aqueles que
se submetem a exposicdo de ruidos in-
tensos, ai vai uma dica: depois de dei-
xar o local do barulho, isole-se em um
canto tranqilo durante cerca de meia
hora. Isso servird como um descanso
para seus ouvidos. Afinal, o homem
precisa recuperar o prazer do siléncio!.
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"Quero parabenizar a REVISTA AE-
RONAUTICA pelos assuntos atraentes
que vem publicando. As matérias das
colunas sdo atuais e muito curiosas.
Sem falar nos artigos sobre aviacdo.
Envio meus cumprimentos e votos de
estimulo e boa sorte"

(Luiza Mendes Rodrigues - Rio de
Janeiro. - RJ)

Fazemos opossivel para tornar nossa Revis-
ta agradavel eficarrws muito satisfeitos quando
recebemos palavras de estima e incentivo, Luzia.
Felicidades.
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"Quero parabenizar a Redagdo pe-
b 6timo trabalho que tem realizado
através desta Revista. Adorei a maté-
12 sobre aeroportos do n’ 177, muito
bem tratada por Cristina Déria Vieira.
A cada edigdo, sinto que essa publica-
¢do vem aperfeicoando-se. Um fato
que comprova isso sdo as colunas, que
tém trazido assuntos muito interessan-
tes sobre musica, cinema e ecologia. A
diagramacdo também.estd mais leve e
bonita. Parabéns!"

(André Carvalho Siqueira - Santos
- SP)
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"Gostaria muito de renovar minha as-
sinatura desta Revista. Segue meu cu-
pom em anexo. Aprecio muito as ma-
térias aqui publicadas, que retratam
muito bem o mundo aerondutico. Ca-
so seja possivel, peco que publiquem
meu artigo que vai junto a carta. Mi-
nhas lembrancas a toda equipe da Re
dacdo".

(Rogério Gomes Pinto - Sdo Paulo
- SP)

Rogério, injomuzrrws que sua assinatura es-
td renovada. Quanto a sua matéria, -estamos
aguardando vum momento para publicd-la. Muito
obrigado pela colaboragio.

g
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"Congratulo-me com a REVISTA
AERONAUTICA pelo artigo "Carreiris-
mo X Profissionalismo”, publicado mo
numero 177. Como ex-piloto da FAB,
julguei-o sobretudo oportuno, o mo-
mento que leio en O Estado de S&o
Paulo matéria sobre nossos jovens ca-
detes que ndo desejam ser pilotos de
combate." .

1

(A. Castro S - Rio de Janeiro - RJ)
- I S

"Sou colecionador de fotografias de
avides e gostaria muito de ter a colabo-
racio desta Revista. Caso seja possivel,
peco que me enviem fotos sobre ma-
terial aerondutico. Muito obrigado pe-
h atengao".

(José Luiz Gastdo - Rio de Janeiro
- RJ)
— Popem
"Queremos agradecer o envio des-
ta Revista que temos recebido regular-
mente. Ndo duvidamos de que essa
publicagio tem sido muito Ut aos as-
sociados e freqiientadores de nosso
aeroclube. No ensejo, reiteramos nos-
sos protestos de elevada estima e con-
sideracdo".

(Luiz M. Neto - pres. do Aeroclube
de Birigui - SP)

Muito obrigndo pelas palavras de amizade,
Luiz. Conte conosco para o que sefizer preciso.

~Bmmg——

"Recebi de um amigo o n® 176 des-
ta Revista, aqual ndo conhecia. Fiquei
muito interessado em conseguir uma
assinatura, jA que essa publicacdo me
agradou muito. Parabéns pela qualida-
de dos artigos. Penso que a Revista po-
deria ser distribuida também em aero-
portos e bancas de jornais. Que tl asu-
gestdo? Muito obrigado”.

(Renato Souza Ribeiro - S&o Paulo
- SP)

Obrigado pelos elogios e sugestes, Renato.
Quanto a sua assinatura, ésépreencher o cupom
e remeté-lo a nés. Um abrago.

"A matéria sobre reativacdo para o
v0o de aeronaves antigas e histdricas
do acervo do Museu Aeroespacial da
FAB despertou minha curiosidade. As-
sim motivado, venho solicitar a essa
prestigiosa Revista que publique um
trabalho sobre o mesmo tema, enfo-
cando 0s museus aeroespaciais oficiais
e publicos de outros paises, que tam-
bém reativam, para o v0o, aeronaves
histdricas e auténticas dos seus acer-
vos, tais como: Franca (Musée de I Air
de e Bourget, Paris); Inglaterra (Scien-
ce Museum, em Londres, e Royal Air
Force Museum, en Henlow); Suécia
(Civil Aviation Museum, em Estocol-
mo); Estados Unidos (National Air Mu-
seum do Smithsonian Institution em
Washington, e Air Force Museum em
Oayton); Nova Zelandia (Museum of
Transport and Technology, en Auck-
land). Antecipadamente agradeco pe-
h atencdo que espero receber desta
Revista".

(Oreste Almada - Rio de Janeiro -
RJ)

Recebemos com muito interesse a sua suges-
tdo, Oresle. Inforuzrrw-lhe que en nossa Revista
n? 163 trouxenws interessante entrevista com Do-
na/d Lopez, diretor-executivo b Air Museum b
Smithsonian Institution, en Washington.

D
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"Gostei muito da matéria sobre pa-
rapente da RA 177. Alids, todas as re
portagens estdo muito interessantes.
Meus parabéns a toda equipe da RE-
VISTA AERONAUTICA. Aproveito pa-
ra dizer que sou colecionador de fotos
de avibes. Caso seja possivel, desejo
receber alguma contribui¢do desta Re-
vista. Muito obrigado."

(Carlos Alberto Garcia - Rio de
Janeiro - RJ)

Estarrws agradecidos pelos elogios, Carlos Al-
berto. Colaboraremos com vocé 1 quefor possi-

vel. Um grande abrago.




esporte

Por Valeska Fava/essa

PARASAIL: AGUA,

O verdo carioca é a estacdo do ano
famosa por langar modas e manias.
Mas assim como a estacdo, os modis-
mos costumam ter um fim certo. Logo
que o outono surge, eles desapare-
cem -Sem deixar marcas. Nesse ano,
entretanto, um novo esporte, langado
em janeiro nas aguas de Copacabana,
surgiu e ficou, prometendo atravessar
ainda muitos verdes. E o Parasail, o
para-quedas que surgiu como op¢ao
para se curtir o visual maravilhoso das
praias de Copacabana e Ipanema.

Voando sobre aora maritima, o pas©
sageiro tem achance de se deliciar com
avista da cidade. Ele vai preso a un
para-quedas especial, que é puxado
por uma lancha.

Quando os praticantes do esporte
comecaram a ser vistos no para-que-
das, muitos banhistas, turistas e até
mesmo motoristas que transitavam pe-
h avenida da praia ficavam deslumbra-
dos. A curiosidade era geral. Ninguém
entendia que invencdo era aquela, mas
todos concordavam que devia ser ma-
ravilhoso estar "la em cima". Apesar de
todo o espanto, voar sobre o mar en
un para-quedas é uma invencio anti-
ga. Surgiu m década de 50, o Méxi-
co. Nessa época, o equipamento e i+
flado m praia e puxado pela lancha, Par
fim, m hora de aterrissar, cafa m 4gua
e era recolhido. Entretanto, com o tem-
po ele foi aperfeicoando-se.

O Parasail atual, que tanto surpreen-
deu em territério brasileiro, representa
aterceira geracdo do esporte. Isto por©
que o argentino Miguel Mikasinovic,
um apaixonado por esportes nauticos,
resolveu aperfeicoar o invento- e tra-
zé-lo para as 4guas do Rio de Janeiro,
cidade que, m sua opinido, é perfeita
para a pratica desses esportes.

Miguel aprimorou a tecnologia da
lancha, dotando-a de uma plataforma
e de um guincho hidraulico. Assim, a
equipe do Parasail opera da seguinte
maneira: o praticante é levado num bo-
te até a lancha, posiciona-se m mi
ni-plataforma e é icado por um guincho
hi(fréulico. Conforme a lancha (330
HPs) se desloca, o para-quedas, que é
conectado a um cabo, vai subindo
gradativamente.

VENTO E EMOCAO

Acima: preparativos
para a "decolagem”.

Ao lado: inicio de véo
sobre Copacabana.
Kotos: Marcelo da Rocha.
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Segundo o coordenador da equipe
do Parasail, a operacdo inteira é total-
mente segura. Os riscos de algum aci-
dente sdo praticamente nulos. A base
de operacoes da equipe fica no Posto
Seis, em Copacabana, ao lado da Co-
I6nia de Pescadores. Na areia, a equi-
pe instala diariamente uma barraca
com o logotipo "Parasail”, e, das %h as
17h, de acordo com o tempo, esta sem-
pre pronta para levar quem estiver in-
teressado a um voo extraordinario. O
passeio, que dura en média 25 minu-
tos evai do Posto Seis ao Leme - com
possibilidade de passar por Ipanema
de volta - , custa US$ 25 por pessoa.

Vale a pena experimentar a maravi-
lhosa sensacdo de estar nos céus, ten-
do embaixo- de d apenas dgua, muita
agual .
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(Turismo

OSABOR ALEMAO DE

BLUMENAU

A sensacdo de estar em outro pais
é comum aos turistas que chegam em
Blumenau. A cidade catarinense, a cer-
ca de 130 quilometros da capital Floria-
noépolis, é um pedacinho da Alema-
nha em solo brasileiro. As marcas eu-
ropéias estdo ndo so nos rostos, na ar-
quitetura e na culinaria, como nos ha-
bitos da populagdo. N&o é a toa, por-
tanto, que a cidade é um dos principais
pélos industriais do Pais, sendo sede
de importantes fabricas de malhas, toa-
lhas, lengdis e cristais. Eésua a melhor
orquestra de camara do Brasil.

O cenario do Vale do ltajaie o clima
sdo perfeitos na reproducao desta pe-

Acima, casa
em estilo en-
xaimel. Ao la-
| do, muita mu-
sica e anima-
cdo no Okto-
berfest.

quena Alemanha. Parques naturais,
museus e o proprio centro da cidade -
com o casario em estilo enxaimel -
sdo as principais atragdes para o visi-
tante. Com um relevo atipico, dividin-
do acidade em vales, Blumenau ofere-
ce programas ecoldgicos. O mais co-
nhecido é o Parque do Reflgio, a 12
quilémetros do centro. Com um milhdo
de metros quadrados de mata virgem,
cortados por riachos, cachoeif'as e cas-
catas, o local ainda tem belas grutas e
trilhas para trekking.

Ja o roteiro cultural deve comegar
pelo Museu da Familia Colonial. Uma
boa forma de entender como o0s primei-
ros imigrantes alemdes, comandados

Por Cristina Ddria Vieira

pelo bidlogo efundador Hermann Bru-
no Otto Blumenau, instalaram-se e fi-
zeram crescer a cidade. A antiga casa
da familia Gaertner guarda moveis, ob-
jetos e equipamentos do comego do
século, em exposicdo permanente. Ha
também um interessante acervo foto-
grafico.

Mas o melhor programa de Blume-
nau é tentar acompanhar o ritmo dos
descendentes de alemdes, que todo fi-
nal de tarde se reinem em uma das cer-
vejarias do centro da cidade - Bude,
Casinha e Tunga - ,ao som de musi-
ca ao vivo e muita animacdo. Ou no
Biergarten, ojardim da cerveja. Os res-
taurantes da cidade servem as delicio-
sas comidas alemds, em ambientes
com decoragdo tipica. Quem quiser
entrar definitivamente no clima germa-
nico tera, no entanto, que andar 35 qui-
I[6metros até a Vila Itoupava - seu Uni-
co distrito.

A pequena Vila Itoupava é o focal
que melhor conserva as tradigdes ger-
manicas, tanto que a maioria de sua po-
pulagdo fala em alemao. Provar as de-
liciosas bebidas, feitas artesanalmen-
te por  Herr Rudd, é programa obri-
gatorio. Com mais de 10tipos de ape-
ritivos, o atendimento é personalizado
e o ponto de venda fica em frente a
agéncia do Correio.

Outubro € um més especial para os
blumenauenses. A organizada e limpa
cidade se transforma num grande sa-
|do em fungao do Oktoberfest. Impor-
tada da Alemanha, a festa foi a manei-
ra que a populacdo encontrou para
reerguer os animos depois das devas-
tadoras enchentes do rio Itajai-agu em
1983 e 1984. De 5a 21 de outubro, cer-
ca de um milhdo de folides devem che-
gar a cidade para dangar ao som de
bandas locais e outras vindas especial-
mente da Alemanha, a fim de partici-
par da VII Oktoberfest. E nessa época
que a paixao pela cerveja se revela: o
consumo de litros é quase igual ao de
visitantes, Até mesmo um campeona-
to de chope a metro é realizado, em tu-
lipas especialmente fabricadas para a
ocasido. MEllhas, cristais e roupa de ca-
ma e banho devem fazer parte da com-
pras dos visitantes. A Avenida XV de
Novembro, a principal, € um imenso
corredor de consumo, onde se pode
adquirir também artesanato e chocola-
te locais.e
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IMAGENS INEDITAS
DOS PLANETAS

A NASA (Administracdo Nacional
| de Aerondutica e Espago) dos EUA I
| berou uma série de imagens sem pre-
cedentes do sistema solar, captadas
{ pela nave ndo-tripulada Voyager 1, em
| sua trajetoria rumo ao desconhecido
oceano do espaco ihterestelar.
| AVoyager 1, lancada em 1977 pa-
| 1 explorar os gigantescos planetas de
| Jupiter e Saturno, registrou essa ima-
gem Unica do sistema solar, quando a
nave se encontrava a aproximadamen-
| te seis bilhdes de quilometros do sol,

| com suas lentes voltadas para baixo,:

| sobre o chamado plano eliptico, no
| qual a maioria ¢Jos planetas orbita crsol.
| Jamais qualquer outra nave esteve em
| posicdo de tentar uma série semelhan-
te de fotografias dos planetas.
Durante un periodo de quatro ho-
ras, em fevereiro passado, as cimaras
| daVoyager 1criaram um conjunto de
{ 64 imagens, incluindo fotos de Netuno,
i Urano, Saturno,.Jupiter, Marte, Terra
| e Vénus. Merctrio estd muito préximo
| do sol para ser fotografado, e Plutdo
| aparece muito distante e pequeno de-
mais. A maior parte dos planetas se
apresenta, relativamente, como peque-
nos pontos nessas imagens da Voya-
|gerl :
|  Em virtude dos programas das di-
| versas naves, rastreadas pela Rede Es-
pacial da NASA, as imagens do siste-

Satuno

ma solar, captadas pela 'iloyager 1, fo-
ram transmitidas para os receptores
terrestres somente no final de margo,
quando, entdo, foram processadas pa-
ra distribuicdo.

A Voyager 1e a nave-irma Voyager
2 foram langadas pela NASA ha 13
anos, no Centro Espacial Kennedy, na
Flérida. A Voyager 1voou em torno de
Japiter e Saturno, em 1979 e 1980, e
a Voyager 2voou, além de Japiter em
1979, Saturno em 1981, Urano em
1986 e Netuno em agosto do ano pas-
sado. As Voyager$ exploraram todos
o0s gigantescos planetas siderais do sis-

" tema solar, seus sistemas Unicos de

anéis e campos magnéticos, e 48 de
suas luas.

O cientista Edward Stone, perten-
cente.ao Projeto Voyager, disse que
ambas as naves .estdo agora em mis-
soes que deverdo leva-las, finalmente,
ao espaco interestelar. Ele disse que os
instrumentos de bordo da Voyager 1,
ja além do sistema solar, poderao ser
os primeiros, de qualquer outra nave,
a sentir a "heliopausa”, o inicio does-
paco interestelar.

Acredita-se que essa linha divisoria
encontra-se distante do sol entre 50 e
150 vezes comparada com a distancia

da Terra, o que significa dizer entre oi-

to bilhdes e 22 bilhes de quilometros.
Espera-se que as duas Voyagers ope-
rem por mais 25 ou 30 anos, tempo que
levara para consumir o pluténio usado
para alimentar os instrumentos, com-
putadores e outros sistemas. A maio-
ra dos cientistas acredita que esse
tempo sera suficiente para se atingir a
"heliopausa". :

Stone disse que as duas naves lega-
ram aos cientistas informagoes ao mes-
mo tempo surpreendentes e enigma-
ticas sobre os gigantescos planetas do
espaco sideral, obrigando a que se
reescrevesse os manuais de astrono-
mia, e mantendo os pesquisadores
ocupados ainda por décadas.

Edward Stone esclareceu que ades-
coberta mais surpreendente durante as
missdes planetdrias, realizadas pela
Voyager 1, foi a localiza¢do de vulcoes
ativos sobre lo, uma das 16 luas conhe-
cidas de Jupiter. Foi a primeira vez que
um vulcdo foi visto em um outro cor-
po celeste, com excec¢do daTerra. Co- |
lunas de fumaga dos vulcdes, fotogra- |
fadas pelas Voyagers, podiam ser vis- |
tas elevando-se a mais de 300 quilome- |
tros acima da superficie da lua.

Em agosto passado, fotografias re- |
transmitidas pela Voyager revelaram a |
primeira evidéncia direta de vulcdes ati- |
vos sobre Triton, a lua de Netuno, tor- |
nando-se conhecido como o terceiro |
objeto do sistema solar a possuir vul- |
coes ativos. Os cientistas disseram que |
a descoberta confirmou a hipédtese de |
que vulcdes explosivos, provavelmen- |
te mantidos.por nitrogénio liquido, sdo |
responsaveis por boa parte do terreno
acidentado de Triton.

0 astronomo Carl Sagan, da Univer-
sidade Cornell, informou que outra fas- |
cinante descoberta relacionada com Ti- |
tan - alua de Saturno com dimensotfa |
de planeta - é que esta possui uma at- |
mosfera densa, composta de nitrogé- |
nio-metano, que pode ser grandemen-
te comparada com a atmosfera que |
ocorreu na Terra, antes do surgimen- |
to da vida.e




AVARIG PROVA PORQUE COLOCA ‘ACIMA DE TUDO VOCE!
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Reservaanteci
na

Na Varig, quando vocé reserva seu lugar com
antecipagao, vocé pode fazer também a reserva
antecipada do seu assento, na maioria dos véos
domésticos.

O que era exclusivo dos véos internacionais,
agora vale também para viagens pelo Brasil!

Vocé garante assim sua poltrona preferida no lugar
do avido que vocé gosta mais.

No Brasil, s6 a Varig oferece esse servigo.

Emais um aperfeigoamento, no trabalho rigoroso
que a empresa vem fazendo, para elevar ainda mais
o0 nivel de seus servigos a bordo ou em terra.

Eolhe que ja nédo é pouco o que a Varig oferece.

Uma pequena amostra?

Os bebés recebem alimentagao dirigida, kit de
entretenimento e dispdem de salas especiais que
estdo em implantagdo 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 esta
implantando salas exclusivas nos principais
aeroportos.

ada de assento.
arig

Os que tém necessidades alimentares, gostos ou
habitos diferenciados podem contar, dependendo do
voo, com comida hindu, japonesa, mugulmana,
chinesa, judaica, coreana,, macrobidtica, de dieta ou
especial para diabéticos. Es6 pedir com
antecedéncia no ato da reserva que a Varig atende.

Eexatamente na linha desse conforto maximo,
desses servicos e atendimento de nivel reconhecido
mundialmente, que a Varig trabalha para assegurar
a sua preferéncia num mercado competitivo, de
economia livre.

Consulte a Varig ou o seu Agente de Viagens.

Talvez vocé descubra um servigo que ainda nao
conhecia.
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Todo mundo acha que,
Garavelo é so0 consorcio.

Afleingsota

O nome Garavelo ¢ sem duvida, conhecido em todo o pais.
Porém, muita gente ndo sabe que o Grupo Garavelo, ha 36 anos, estende suas atividades a setores de
suma importancia para a economia nacional.

Da construgao civil a agropecuaria, do mercado imobilidrio as comunicagdes, da administracao de
consorcios as atividades industriais, da prestagéo de servigos as pesquisas tecnoldgicas, gerando empregos
e economizando divisas. Principalmente com a producéo de lubrificantes para avides, um dos mais de

: 100 derivados do 6leo de mamona beneficiado pelo Grupo.
E agora, com sua mais recente atividade, um banco multiplo. Mais uma demonstrac¢éo da disposi¢éo do
Grupo Garavelo em continuar investindo e acreditando na potencialidade nacional.
Colaborando com a corrente otimista que deseja construir o Brasil com que sonham os brasileiros.

- Oquevoce acha disso?

Administracao Mercado Construgao
Agropecuaria Financeiro  Transportes Civil
Aéreos

Corretagem
de Seguros

Administragéo Administragéo Industria . Derivados

de Sociedades de Consorcios com enfoque Finos de Oleo

em Contas de Tecnoldgico :

Participacao
Industria
Gréfica
. Radiodifusdo
Refloresta,:nento = Importagdo
‘ Exportagdo
Pesquisa Comércio
e Desenvolvimento v de Veiculos [ —
de Motores ;
Varejo
Laticinios GRUPO
Propaganda Propriedades Empreendimentos GARAVELO

e Marketing Rurais Imobiliarios oz . i3 N



cinema] |

VISAO, IMAGENS E

Se vocé tivesse que escolher en-
tre os seus sentidos, leitor, a qual da-
1 preferéncia? Se vocé tem menos 80
anos, tem televisdo em casa, A viu uma
foto de Cartier-Bresson, foi pelo menos
um punhado de vezes ao cinema e nio
cochilou, a sua resppsta s6 pode ser
uma: avisdo. Olho. Orgdo com forma
de globo, composto de tecido aquoso,
vitreo e cristalino, é também a origem
do alimento de nosso narcisismo espe-
cular e voyerismo latente: as imagens,
reais au nao.

Primado ch era moderna, as imagens
| sdo signos de rapida assimilacdo. A
aparéncia antes da esséncia. A previ-
sdo de Walter Benjamim ndo se con-
cretizou: - "No futuro o analfabeto se-
A aquele que ndo ler imagens.” Pelo
contrdrio, cada vez mais as imagens
sdo consumidas, digeridas, bem ou
mal, por todos. Pedagos dessa realida-
de: cinema, televisdo e video.

A busca por retratar o real com fi-
delidade é antiga. Inagens do real: afo-
tografia - o estatico captado; o cine.
ma - acinemdtica das imagens foto-
gréficas; a televisdo - aimagem ele-
tronica; por ultimo oviéJeo - imagens
gravadas, reproduzidas, armazenadas,
mexidas e difundidas com uma facili-
dade nunca antes pensada.

VIDEO

Se as fases anteriores de processa-
mento das imagens ja tinham sido as-
similadas pelo sistema, o video (@ ult-
ma) chama aatengdo pela revolugdo de
imagens que produz: no futuro (bem
proxirno) cada um vai ser famoso m
sua prépria televisdo- ca sua sala de
estar, é claro. Mas basta, ndo basta? E
aarte, onde fica? Se fica, fica o que se
chama videoarte, mas esse é papo pa-
ra outras linhas.

U mercado de video pode bater
Brevemente estardo disponiveis
os titulos da Ultima grande produtora
e distribuidora norte-americana que fal-
tava o Brasil, a CBS/Fox. Depois de
longa negociagio, a Abril Video ja tem
assinado um contrato para a distribui-
¢do dos filmes da Fox, que vem a ser
a sucessora da conhecida 20th
Century-Fox. O acervo é rico, e podem
ser encontrados desde classicos do d-
nema até producdes de sucesso recen-
te.

Alguns filmes da CBS/Fox que de-
vem chegar a0 seu video: Guerra nas
Estrelas, de George Lucas, e suas con-
tinuacdes O Retorno de Jedi e O Impé-
rio Contra-Ataca; Cocoon, de Ron Ho-
ward; Alien, 0 8? Passageiro, de Ridley
Scott; Tubardo, de Steven Spielberg.
Os classicos: A Malvada, de J. Mankie-
wicz, com Bette Davis; A Novica Re-
belde, de Robert Wise, com Julie An-

Para aqueles que sabem, pensam que sabem,
existam e apenas gostam de ver suas "idéias" transformadas em
imagens, o Brasil tem suas préprias vitrines de- videoarte. Algumas mais
sérias: Video Brasil (SP) e Rio-Cine-Festival (RJ). As duas aceitam
inscrigdes a partir de setembro e vdo ao ar em novembro, abertas
para videos nos formatos VHS, Super-VHS e U-matic. Maiores
informagdes: Video Brasil, tel:(O 11) 280-6031; Rio-Cine, tel:
286-1 191 . Condigdo: impregnar uma fita magnética com idéias,

de preferéncia novas.

ndo acreditam que elas

Por AntdAio Oueiroga

drews, e Butch Cassidy, de George
Roy, com Robert Redford. O inicio da
distribuicio e os titulos ainda ndo es-
tdo confirmados.

Enquanto as telas de cinema ja
apresentam a Parte li da série, a CIC Vi-
eo esta langando De Volta para o Fu-
turo 11,de Robert Zemeckis/1989. Re-
plicantes desbotados do original De
Volta para o Futuro, de 1985, essas
continuagdes chegam a divertir o es-
pectador menos exigente pelo interes-
se da trama e, principalmente, pelos
simpaticos personagens do cientista
maluco e seu amigo adolescente: Doe
Brown (Christopher Loyd) e Marty
MacFly (Michael J. Fox). Mas o que po-
deria ser virtude, acaba-se transfor-
mando em pecado: os qliiproqués no
tempo da dupla de amigos confunde o
desenvolvimento da histéria que, o
decorrer da série, chega a se passarem
quatro épocas: 1885, 1955, 1985e
2015. O resultado é um roteiro dificil de
acompanhar. Porém, don't worry, a
sincronicidade do lancamento da-Par-
te I em video éa estréia ca sua seqiién-
cda 1o cinema podem ajudar. Fica mui-
to mais facil percorrer as curvas do
tempo em De Volta Ili depois de
uma providencial areiada em De Volta
i o video. e
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1990: A New Decade é o titulo do
segundo LP do grupo inglés Sou! i
Sou!, uma das revelagdes na musica
pop do ano passado. A banda - que
ja havia praticamente tornado-se um
cliché, ja que irltimeros foram os hit sin-

| gles que plagiaram escancaradamen-
te a batida peculiar - neste disco mos-
tra porgue sua fama é merecida, apre-
sentando uma qualidade acima da mé-
dia em faixas com "Adreamsa dream"
e "Getalife" (em que um coro de crian-
cas pergunta alegremente: "what's the
meaning of life?").

0 Soul I Sou! ndo é grupo conven-
cional: é antes de zis nada um con-
ceito, em torno do qual gravitam, além
da musica, uma loja de moda, uma
equipe de som e, em breve, também
um hospital. Seus integrantes, auto-in-
titulados "The Funkidreds" pelo visual
que mistura a cultura rastafari ao esti-
lo dos yuppies britanicos, tém como -
der a figura cool do cantor/compositor
Jazzie B, mas o grupo, na verdade, ndo
tem cantores fixos, e sim varios convi-
dados - entre eles as cantoras Caron
Wheeler (no primeiro disco), Victoria-
Wilson James e Kym Mazelle (no se-
gundo LP). Outro convidado que se

destaca em 1990: A New Decade é o
saxofonista Courtney Pine, que confe-
re numa faixa instrumental o clima jaz-
zistico que € uma das caracteristicas do
som do Sou! 11Soul (o grupo ainda tem
influéncias da house e da soul music
americanas).

Se o primeiro LP era pretensiosa-
mente denominado de Club Classics
Vol 1 ndo é exagero considerar 1990:
A New Decade como o segundo volu-
me, pois o dlbum, desde ji, pode ser
considerado um classico da moderna
dance music.

Dizem que foi no dia 4 de julho de
1900 que nasceu o maior musico que
New Orleans pode dar ao mundo, de
voz singular e olhos expressivos: Louis
"Satchmo" Armstrong. Seus solos es-
tdo gravados e continuam sendo apre-
ciados em todos os lugares por todos
que gostam de um bom jazz.

Toda a sua obra gravada entre
1925-32 estd registrada em seus hotfi-
Ve, nos quais surgiu sua personalidade,
que. héje_ é marca para todos. Louis,
sem duvida, sempre esteve bem a fren-
te dos musicos de sua época. Em 1927,
seu swing il')agistral fez Hughes Panas-
sié dizer: "E um solo tdo substancial
que cada uma de suas frases alimentou
centenas de musicos". Seu estilo in-
fluenciou o mundo inteiro. Em 6 de ju-
lho de 1971, morre Satchmo. O pisto-
nista Charlie Shavers, que morreu um
dia antes do enterro de Armstrong, pe-
diu que colocassem seu instrumento
dentro do caixdo de Louis: "Se ndo fui
um génio, que a0 menos o meu trom-
pete seja enterrado com o genial Louis
Armstrong..." (Luiz Vitor.-).

Terminaram recentemente as filma-
gens do mais novo filme de Prince, cujo
titulo provisorio é Graffiti Bridge. Com
participagoes especiais de George Clin-
ton e Mavis Staples, a fita foi dirigida
pelo préprio Prince, que também se en-
carregou do roteiro e da trilha sonora.

—

Esta previsto para este més o lanca-'|
mento da TV Abril-MTV (Music Tele- |
vision). A programacdo, basicamente |
musical, ainda trard humor e jornalis-
mo, a qual o telespectador podera sin- |
tonizar em sua casa com auxilio de um
aparelho conversor (ou pela adaptagdo
de um video-cassete no canal 32).

David Bowie, o roqueiro inglés que
revoluClonou o rock dos anos 70 e in- |
fluenciou boa parte da musica pop dos |
anos 80, estd entrando nos anos 90 re- |
lembrando o passado. Bowie tem fre- |
qiientado as paradas de sucesso inter- |
nacionais com uma coletanea das suas |
musicas mais conhecidas, o LP duplo
ChangesBowie. O destaque do disco
¢ o remix de "Fame", éancdo que ele
escreveu em parceria com John Len-
non e que ganha agora uma roupagem
atual, com a &articipacdo toda especial
de uma das melhores rappers de Nova
York no momento, a polivalente Oueen
Latifah.

Aproveitando a vontade de Bowie
em fazer uma releitura da sua carreira, |
a gravadora EMI-Odeon esta relangan-
do no mercado trés discos que ha mui- |
to tempo se encontravam fora de cata-
logo: Space Oddity, The man who sold
the World e Hunky Dory - lancamen-
to também em compact-d1sc. e




Existem muitas empresas de revisdo de motores. E muitas outras de reparo de pecas. Isto quer dizer que seu
motor é desmontado e suas pecas ficam voando de um lado para outro para serem reparadas de acordo com as
mais altas exigéncias do mercado. Isto quer dizer também mais custo. Menor beneficio. A Celma é uma empresa
brasileira. Alias, a maior empresa de revisdo de motores e reparo de pecas aeronduticas da América Latina.
Sao mais de 30 anos de tecnologia avancada, a servigo da revisio dos motores e acessdrios aeronduticos
mais sofisticados e do reparo de suas pecas com os mais modernos processos tecnoldgicos. Tudo num s
lugar. Por um custo muito menor. E com a autorizagdo e recomendacdo dos proprios fabricantes dos motores
e a homologacdo do DEPAC (Departamento de Aviagdo Civil) e da F.A.A. (Federal Aviation Administration).

CELMA

Rua Alice Hervé, 356 - Petropolis - Rio de Janeiro
Tels.: 10242142-5562 / 434962 - Fax: 10242142-3684
Telex; 2121271 / 2134822







Quem oL ,
Ja ndo ouviu falar na eston-

teante melindrosa que desfilava char=
me e elegancia nas paginas das revis-
tas cariocas? Ela foia criagdo que con-
sagrou o grande caricaturistal. Carlos,
na década de 20. Foram mais de 40
anos dedicados a imprensa carioca,
ilustrando com graga e sutileza seus
principaisjornaise revistas.

J. Carlos folum dos mais completos
desenhistas do mundo. Prova disso é
que em 1941 Walt Disney, em sua vi-
sita ao Brasil, tentou convencé-lo —
sem éxito - atrabalharnos seus estl-
diosem Hollywood. O caricaturistaca-
rioca conseguiu reuniro impressionis-
mo de Van Gogh, o cubismo de Picas-
S0 e a elegancia de Daumier. Foi um
dos poucos artistasque viveu exclusi-
vamente de seus bonecos.

Grande historiadordo cotidiano ca-
rioca, com sua admiravel simplicidade
passeava nos bondes e ruas da cidade
em busca de inspiracdo. Foram mais de
150 mil desenhos produzidos nestes40
anos de trabalho. Quem sabe pudes-
sem sermais de 300 mil, casoem 1950
um derrame cerebral ndo tirassea vida
do grande artista?

HE RS TTE]
FONTES

Mesmo tendo seu trabalho reco::
nhecido, J. Carlos pareciaalgumas ve-
zes decepcionado com avida artistica.
Podemos constataresse fatoem uma
entrevista concedida pelo artistaem
1942, na qual dizia:"A arte no paisé in-
teiramente desprotegida. No Brasil,
quando um caricaturistafocalizauma
personalidadede destaque na politica,
nas letras, o mais que pode receber sdo
ameacas".

Mas, por ironiada vida, J. Carlos é
considerado hoje o mestre da caricatu-
ra brasileira, gragas ao empenho de
pessoas que preservam a arte no pais,
como é 0 caso de Eduardo Britoe Cu-
nha, filhodo grande caricaturista,que
possui hoje um dos maiores acervos
sobre o artistae freqilentemente cola-
bora com a imprensa no que se refere
a J. Carlos e ao Rio de Janeiro.

* Em homenagem aos 106 anos de
existénciade J. Carlos, havera uma sa-
laespecial dentro do Saldo Carioca de
Hamor, no Museu de Arte Moderna do
Rio, de 10a 21l de janeirode 1991, com
mostra de 10 originaisdo artista. Sdo
trabalhosdo mais altonivel, que certa-
mente fariamVan Gogh tremer no se\.]
timulo ...

AT




Obras Editadas e vendidas pela sua
Revista Aeronautica Editora.

Fronteiras
A Patrulha Aérea e o Adeus do
Arco e Flexa

Deocléciq Lima de Siqueira - 296
pags. - 14x21 anm

Cr$ 540,00

OVERI'UGHT

Overnight Tapachula
Alberto Martins Torres - 246

pags. - 14x21 an

Ci$ 540,00
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AVIACAO

Aviacéo

do sonho a realidade
Cmte. Arthur Martins Rocha - | 16
pags. 14x21 an

trs 540,00

Aviacao
Militar Brasileira 1916 - 1984
Francisco Candido Pereira Netto
294 pags. 14x21 an
Cz$200,00

Aguia Ferida

na Rota do Araguaia

Argeu Cirne da Silveira - 96
pags. - 14x21 an

C$ 540,00

A Epopéia do
Correio Aéreo
José Garcic, de Souza - 51 2
pags. - 16x23 an

Cz 1.000,00

Roteiro do Tocantins

Lysias A. Rodrigues - 262 pags.
| 4x21 om

C$ 540,00

Etiqueta
e Cerimonial
Aprigio Eduardo de Moura Azevedo

120 pags. - 14x21 anm
C$ 540,00
TR AR W T E - |

A Saga

do Correio Aéreo Nacional
Deoclécio Lima de Siqueira - 165
pags. - 32x32 an

QaS 900,00

Os "Asa Branca'e--
Organizado por

José Lins de Mello - 184 pags.
14x21 am

Cr$ 540,00

[ L sl RS SR

ANNA
GUAsQUI

DIVERSAS
ADVERSAS

Diversas Adversas

Anna Guasque - 260 pags.
14x21 an
Cz$800,00

Nas livrarias ou
diretamente na
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Ai'RONAUTICA
ENTREVISTA

NASCIMENTO BRITO

Uma conversa informal com o diretor de um
dos maiores jornais do pais, que fala de sua
grande paixao: a aviagao

Dirigir os destinos de uma grande
empresa jornalistica nfo é uma tarefa
facil. Exige conhecimento e disciplina.
Para Nascimento Brito, diretor-pre-
sidente do Jornal do Brasil, a aviacdo
teve papel decisivo em sua formacao,
gracas aos conceitos de .ordem e orga-
nizagdo que e proporcionou. Sua ins-
trucdo de piloto m juyentude influen-
ciou muito sua vida. Seus planos esta-
vam m Aerondutica. Contudo, por cir-
cunstancias do caminho, acabou por
ingressar 1o Jornalismo, atividade que
b4 41 anos exerce em carreira bem-su-
cedida. Hoje, nosso entrevistado abre
espaco em sua agenda para receber a
REVISTA AERONAUTICA e falar de
suas experiéncias m aviagdo e idéias
sobre os novos rumos ca comunica-
¢do.

Avida do jormal The tomou o tempo,
mas Nascimento Brito nunca deixou a
aviacdo. Considera oseu primeiro voo
solo como inesquecivel. Carioca, co-

"Eu gostariade tersido pilotoo restoda
vida",
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nheceu o calor do Campo dos Afonsos
pela primeira vez quando fez inscrigdo
para o CPOR da Aerondutica. O passo
seguinte foi o ingresso em uma escola
de pre-flight o Galedo, de onde foi se-
lecionado para um curso nos Estados
Unidos. Em sua meméria estdo grava-
dos os personagens daquela época,
sem falar nos voos de BT-15, 825 e
P-40.

Agesar de muito jovem ainda, resol-
veu deixar avida aeronautica para com-
pletar o curso de Advocacia. Também
fez carreira no Jornalismo. Fi um dos
principais acionistas da Cruzeiro do
Sul, onde atuou como instrutor de p
lotos durante aproximadamente cinco
anos. Comecou a trabalhar o Banco
do Brasil como advogado, aposentan-

do-se aos 32 anos de servigo. Ao mes- -

mo tempo, entrou para o Jornal do
Brasil, iniciando-se ma Radio.

Passou por todas as experiéncias
que ojornal pode oferecer-lhe: repor-
tagem, fotografia, administracdo etc.

"A TV no Brasilé muito divulgada
porque o brasileirogosta pouco de
pensar".

Galgando lentamente as posi¢des m
empresa jornalistica, chegou afinal ao
cargo que hoje ocupa. O conhecimen-
to que a atividade nos meios de comu-
nicagdo lhe proporcionou é enorme
Por essa razio, suas consideragoes so-
bre televisdo, jornal e radio sao valio-
sas. Nascimento Brito aponta algumas
saidas para a crise que os jornais do
mundo atravessam, em fun¢do da in-
fluéncia da televisao, aproveitando pa-
1a falar sobre as mudangas que o seu
] Bvem sofrendo lentamente. Endo es-
quece de expor sobre aatuagdo da TV
1o Brasil, a qual julga como pouco par-
ticipante da vida brasileira.

Por trds de tudo isso, esta a figura de
un homem simples, grato as oportuni-
dades e aos desafios que permearam
o seu caminho. Embora confesse que
sua grande frustragdo foi ndo ter conti-
nuado com a carreira de aviador, ndo se
entristece por isso. Afinal, de uma cer-
fa maneira a aviagdo sempre esteve
muito ligada a sua vida.

"Minha formacdo de pilotome deu a
descoberta de meu verdadeiro
temperamento".
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RA - Qual a sua naturalidade?

NB - Nasci no Rio de Janeiro, hi 68
anos. E vivi aqui sempre. Estudei no
Colégio Sdo Bento e fizfaculdade de
Direito. Pratiquei a advocacia durante
algum tempo, e as circunstanciasme
conduzirampara o Jormal - o Jornal do
Brasil - ,onde estou h4 41 anos.

RA - Como éque o sr. foi parar ma vi-
da militar e ser aviador?

NB __ Simplissimo. Durante a querra,
eu fulum dos primeirosa ser convoca-
do para servirao Exércitoe ndo tinha
muita disposicéopara fazé-lo. Eu havia
voado umas duas vezes num antigo
campo de aviagdo, que era o late Clu-
be do Rio de Janeiro, e havia ficado
mais ou menos entusiasmado com a
aviacdo, quando soube que havia um
alistamentopara o CPOR de Aerondu-
tica...

RA - Eem que avides ® voava na-
quela época?

NB - Voava-seem Pipers pequenos,
se ndo me engano. Voel com um ins-
trutorcujo nome nem lembro mais. Fiz
dois vbos. Mas alveio a guerra e resol-
vi irpara o CPOR da Aerondutica.
Inscrevi-mee conheci o calordo Cam-
po dos Afonsos pela primeira vez, in-
do e voltandopara fazer os exames mé-
dicos, que foram bastante demorados.

RA - Em que ano?

NB - Em 1940, se ndo me engano.
RA - Mas o Campo dos Afonsos ain-
da era do Exército ou ja era da Aero-
nautica?

NB - Acho que jaera da Reronéutica,
mas muito recente. O Ministérioda Ae-
ronduticaé de 1941. Bem, entdo era do
Exército ainda. Ful varias vezes ao
Campo dos Afonsos para fazerexame
médico e psicolégico, que alarmava to-
do mundo. Fui aprovado e entdo fuipa-
ra a base do Galedo, onde se fazia o
CPOR. Eume lembro de que, naquele
tempo, havia por laum capitdo Orlan-
do - ndo me lembro do sobrenome.
‘E dali nés comecamos uma escola de
pre-flight, e eu fu-mandado para os Es-
tados Unidos.

RA - Como era selegcdo para os
EUA? Todos que terminavam iam pa-
a B?

NB - Vocé estdme perguntando coi-
sas que javado no tempo ...Eu ndo me
recordo bem de como era a selegdo,
mas eu tenho a impressdo de que era
preciso falar inglés, e isso eu fazia na
época. Na escola pre-flight, nds fazia-
mos Ordem Unida, algumas matérias
bastante primirias, como telegrafia
Morse, algumas aulas de navegacao,

18

etc. Eu tenho impressdode que era por
al:quem falasse inglés, iapara os Es-
tados Unidos.

RA - Qual avifio osr. voou no Galedo?

NB - Nenhum. I3, foilsomente uma
escola de pré-voo.

RA - Néo teve vbo?

NB - N&o. Eu ful para os EUA; lem-
bro-me de que fuinum Loadstaraté Na-
tal,e Jatomei um C-46 da Forca Aérea
Americana e ful para Miami. Eu fuida
turma 44-A. Nos fizemos Corsicana, no
Texas. De 14,fomos paraWaco fazero
basico, onde aprendemos a voar o
BT-15x

F_%A? - BEm que avido foi feito o prima-
o7

NB - Num Fairchild. E depois passa-
mos para o BT-15. Dali, fomos para
uma base aérea chamada Blackland
onde passei a voar os bimotores. Er

um Beechcraft bimotor e um Cessna
bimotor. De 14,voltei para o Brasil, e fui
servir na base aérea do Galedo, como
instrutordo CPOR. Aquiloera até diver-
tido, porque a gente voava muito -

quatro, cinco horas por dia. Depois, fui

Fiz fotografia, re-

portagem, tudo
num jornat E hoje
tenho 41 anos de
jornalismo.

para um neg6bcio que nem sei se hoje
existe: a Secdo de Avides de Coman-
do, que era.chefiada pelo brigadeiro
Everson Fritch. Fiquei pouco tempo 14,
e ful entdo destacado para um grupo
de 8-25. Esse grupo foipara os Estados
Unidos, onde fez curso em Tampa, no
Texas. De 13, fomos fazer um curso
avancado de B-25em algum lugar pro-
ximo, e, quando terminamos, aguerra
também terminou. E o comandante
desse grupo era o Nabarro Lucas. A
coisa mais engracada é que ele nunca
havia voado B-25 e era comandante.
Nédo sei se ele ndo se adaptava ou nédo
gostava, ou qualquer outra coisa. Mas
era um personagem agradavel. Ele ti-
nha idia de levar o grupo para o Rio
Grande do Sul, porque ele era riogran-
dense, mas averdade é que eu cheguei
aqui e ful transferidopara Natal.

RA - Osr, s lembra dos companhei-

ros que foram para os EUA?

NB - Ah, muita gente: o LuciloCaldas,

0 Fernando Paes de Carvalho, o Max-
well Lloyd, que terminou como c'oman-
dante da Varig, o Ieal, enfim, havia
bastante gente. Eu me recordobem de
que o grupo ficou muito junto durante
0 primario em Corsicana. Depois, co-
mecou a se separar. Houve um grupo
que foipara o NA (T-6),eum outro que
foi para o bimotor.

RA - Ehavia perspectiva de esse pes-

soal ir para a guemra?

NB - Havia. Quando eu fui para o
B-25, um comandante nosso dizia que
deveriamos ser o primeiro grupo de
bombardeirdmédio na Europa - digo,

brasileiro.Mas averdade é que, quan-
do terminamGs o curso, a guerra aca-
bou também. Eu voltei e m janeirode 44
para o Rio de Janeiro. Ai fui para Natal,
e até que tive sorte, porque voel umas
12 ou 15 horas num avi&o gostosissi-
mo, que era o P-40.

RA - Alids, o P40 havia em quase to-

das as bases ma época,

NB - Sim. Nés tinhamos laum ou dois
P-40.

RA - Mas como aconteceu? O sr.

chegou B evoou? Néo tinha instrugéo?

NB - Bem, tinhaum rapazque me deu
instrucdo. E eu decolei, e ele me aler-
tou: "Olha, esse avido paramuito o mo-
tor, hein!"...Mas n&o parou comigo.

Subiu e desceu, e eu voei bem umas 15
horas de P-40. Como eu voei um BI-15.
A grande virtude que noés tinhamos,

quando eu vim ser instrutoraqui, € que
traziamosum novo conceito de pilota-
gem para o Brasil, porque era uma pi-
lotagem com menos finesse e muito
mais técnica. Disso eu me lembro bem,

porque, quando nés chegamos, 0CO-
mandante do CPOR no Galedo era o
major Mascarenhas.

RA - De Natal, osr. voltou para o Ga
ledo?

NB - Ndo, de Natal eu sai, porque ja
havia aquele curso para os Asa Branca.
Eles podiam fazero curso para a Esco-
lada Aerondutica. Mas eu tinha um
probleroa grande comigo préprio. Em-
bora fosse muito moco eu havia feito
até o quarto ano da Es olade Direito.
Al fiquei em divida se terminava a fa-
culdade. Ful trabalharentdo na Cruzei-
o do Sul.

RA - Osr resolveu sair exatamente

para continuar acarreira de advogado?

NB - Sim,paraterminarocursodead-
vogado. Eu fizcarreirana Advocacia e
no Jornalismo.

RA - Bem, a o sr. foi para a Cruzeiro
do Sul?

NB - Sim, onde trabalheidurante uns
cinco anos, mais ou menos.

RA - Como piloto?
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NB - Nao, eu ndo voava mais porque
tive um pequeno problema de ouvido.
Af ja tinha problemas no exame médi-
co e nao voava mais. Trabalhei | nu-
ma divisdo de instrucdo, isto é, eu da-
va instrugo - ndo de v6o, mas de ter-
ra. Era bem interessante.

RA - O sr. dava instrucdo de qué? Do
aviao?

NB - Nio, instrugdo de terra. Eu era
do grupo que bolava a instrugdo geral
dos pilotos, dentro da navegagdo, den-
tro daquilo relacionado com a aviagao.

RA - E depois da Cruzeiro do Sul?
NB - De I4 eu deixei praticamente a
aviacdo. Comecei a fazer Advocacia e
aparentemente ter sucesso. Mantinha
apenas um contato, porque grande nu-
mero dos meus companheiros seguiu
o curso da Escola da Aerondutica e
continuou fazendo aviagdo. Hoje, sdo
coronéis aposentados. Do meu grupo,
praticamente todo mundo esta apo-
sentado. Fi encontrei alguns coman-
dantes da Varig, outros da Cruzeiro.
Havia um rapaz, Orlando Marques, que
era da mesma turma. Foi comandante
até na Jordania, se rido me engano. Foi
piloto do rel. Havia outros que foram pi-
lotos da TAP. Enfim, naquele tempo
havia um grupo grande que era vincu-
lado a Aeronautica. Ea ultima surpre-
sa que eu tive foi hd pouco tempo, len-
do a entrevista do Niemeyer(cineasta),
na qual ele dizia algo sobre os lifeboys.
E o que eram os lifeboys? Entdo, entre
outros, ele cita o0 meu nome. Que coi-
sa.. Vou até ligar para ele (risos)...

RA- Eosr.sabeaorigemdolifeboy?
Era um sabonete da época.

NB - Exato. Fra um sabonete da épo-
ca. Enoés éramos lifeboys porque éra-
mos os ,0-sa Branca, ndo tinhamos o
curso da Escola.

RA - Edepois o sr. entrou para a car-
reira de advogado. Até quando?

NB - Fui advogado do Banco do Bra-
sil, onde completei 32 anos de servico,
e me aposentei 1&. Ao mesmo tempo
comecei a trabalhar na Radio Jornal do
Brasil, e de k eu fui para o Jornal do
Brasil, onde aprendi tudo. Fiz fotogra-
fia, reportagem, tudo num jornal. Ehoje
tenho 41 anos de jornal.

RA - Paralelo ao seu trabalho como
advogado, o sr. ji era jornalista?

NB - Nao. Naquela época ndo havia
jornalismo, tanto que eu vim para a Ra-
dio Jornal do Brasil. Entrei na radio em
1949 e foi meio uma missao precipua,
ja que a radio irfa transmitirem 50 qui-
lowatts, o que era um canal exclusivo.
Mas havia um prazo para instalar esses
50 quilowatts. Fu vim com a missdo es-
pecifica de inaugurar a radio até 2 de
dezembro de 50, coisa que eu conse-
gui. Fu entrei em abril de 49. Af vim fa-
zendo uma carreira bastante bem-su-
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cedida, exceto em televisdo, que eu
nunca consegui fazer. Mas fiz tudo o
que um jornalista precisa saber, pelo
menos para comandar.

RA - Do radio o sr. passou para o jor-
nal?

NB - Sim. E hoje em dia nds temos
o_utras empresas, sendo que quem co-
manda todas as empresas é uma dire-
toria que existe no jornal.

RA - Como o sr. chegou a presiden-
te da empresa?

NB - Simplissimo. Quando eu entrei
no jornal, vim por uma razio afetiva.
Durante uns meses, fui incitado para vir
para o radio e jornal também. Endo es-
tava nos meus planos. Ao contrario, e
até para surpresa de todos, meus pla-
nos estavam ma aviacao. Tanto que eu
fui um dos principais acionistas da Cru-
zeiro do Sul e da Votec. Foi até uma coi-
sa engracada. Uma pessoa amiga me
disse: "Compra as agdes", e eu com-
prei-as.

RA - Em que ano foi isso?

NB - A, issoja tem uns 15 anos, mais
ou menos. A Cruzeiro do Sul tem mui-
to mais tempo. Quem a vendeu a Va-

Eu sempre fui mui..
to ligado a aviacao.
Tenho uma frus-
tracao navida: ade
nao ter sido avia-
dor permanente-
mente.

rig fui eu. Fu me lembr9 de que, num
sabado, num temporal tremendo, eu
procurei o Eric Carvalho e ele disse:

Esta fechado". Fu ja vinha conversan-
do com ele ha algum tempo. Ele disse
que estava numa situagdo precaria. En-
tdo eu consegui um prego bom na ne-
gociacdo H com a diretoria da Cruzei-
10 do Sul, e a minha parte encerrou-se.
Fu era acionista individual da Cruzeiro.

RA - Que eram os maiores acionistas
naquela época?

NB -AmulherdoBentoRibeiroDan-
tas era uma grande acionista, e eu. Era-
mos os dois grandes acionistas da Cru-
zeiro.

RA - Equem era o presidente na épo-
ca?

NB - Nao me lembro. Lembro-me da
Cruzeiro com o Bento como presiden-
te, com o Eurico Vale, com o brigadei-

o Rocha. Havia um grupo grande I E
eu tinha recém-saido da aviagdo. Havia
um entusiasmo muito grande. Fu sem-
pre fui muito ligado a aviagdo. Eu tenho
impressao de que tenho uma frustra-
¢do na vida: a de ndo ter sido aviador
permanentemente. Eu acabei de ler
agora dois livros do brigadeiro Deoclé-
cio. H4 passagens que vocé pratica-
mente viveu. Muito interessante. E
agora estou com uma cole¢do nova pa-
ra continuar lendo.

RA - Bem, mas ndo terminamos co-
mo o sr. chegou a presidente.

NB - Eu me tornei presidente da se-
guinte maneira: sou casado com a en-
teada do conde Pereira Carneiro. Foi
através do conde que eu vim para ca.
Ele tinha problemas nma radio e me con-
vocou. Os problemas da radio nio
eram tdo complicados quanto os do
jornal. Eeu tive sorte. Vim para c3, fui
galgando lentamente e, quando a con-
dessa morreu, virei diretor-presidente
da empresa. Eaqui eu fiquei. Hoje te-
nho dois filhos que trabalham aqui den-
tro. Enfim, a vida muda. Mas pratica-
mente eu continuo como diretor-pre-
sidente. H4 uma regra de que todos de-
vem sair aos 65 anos, exceto o dire-
tor-presidente, que pode prosseguir
até aos 75. Sei de tudo em jornal e r&
dio. Sdo duas coisas que eu conheco
bem. J 4 fui até melhor do que sou ho-
je (risos)..

RA - Nao, hoje tem a experiéncia.
NB - Sim,oqueémuitoimportante.
RA - Mas e o contraste entre a vida
de aviador - o sr. traz ainda aquela
lembranga, muita saudade - e avida
de jornalista?

NB - FEu fiz tudo o que se pode fazer
num jornal. O importante da minha vi-
da de aviador na FAB é que ela me deu
um sentido enorme de disciplina comi-
go mesmo. Coisa que eu nao tinha an,
tes, e que aprendi na FAB. Conheci pro-
fissionais na FAE\ extremamente inte-
ressantes, personagens- que nds co-
nhecemos através da vida, e que a pré-
pria vida também afasta. Por outro la-
do, eu nunca me distanciei do voo. Eu
ndo tinha licenca para voar e ndo voa-
va. Mas cheguei até a voar Learjet sem
licenga, porque sabia que tinha proble-
ma de audi¢ao, que era impeditivo. Fu
voei avida inteira, e pilotei até helicop-
tero (risos)... Fu b daqui para Angra, e
voava muito com o Nascimento, que
era o piloto nlimero um daqui. Entdo
ele me deva umas aulas eeu a... Vocé
sabe: quem aprende a andar de bicicle-
ta ndo esquece mais. Se me botar den-
tro de um jato, eu disparo e subo de
uma vez. Depois, a vida no jornal me
pcendeu muito, porque eu fiquei na
parte administrativa, que me obrigava
a viajar muito. l aos Estados Unidos
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duas atrés vezes por més. Vida de jor-
nal € uma coisa muito apertada tam-
bém. Mas eu nunca deixei a aviagao.
Sempre fui muito vinculado a aviagao.
Talvez seja uma frustracdo que eu te-
nha, por néo ter permeado a minha vi-
da como a de um comandante, algo
nesse sentido. Se alguém me pergun-
tar qual foi a minha grande paixdo na
vida, eu diria que foi aaviacdo. Ea con-
tinua muito presente em mim até ho-
je. BEu me interesso muito por assuntos
de aviagdo. Entao eu vi o Délio, numa
ocasiao em Sao Gabriel da Cachoeira,
inaugurar um aeroporto - ele era mi-
nistro da Aeronautica - ,e & eu encon-
trei pilotos de caca de Anapolis com os
Mirages. Todos uns capitdes magri-
nhos... Ai pensei: "Esses caras é que
estdo bem agora; voando Mirage". Até
hoje eu confesso que gosto muito de
aviacéo. Quer dizer, hoje eu ndo posso
nem pensar nisso ...

RA - Osr. acha que sua formagéao de
piloto na juventude foi preponderante
para sua vida profissional?

NB - Eu acho que sim. Minha forma-
¢éo de piloto me deu a descoberta de
meu verdadeiro temperamento. Eu
gostaria de ter sido piloto o resto da vi-
da. Mas as circunstancias me condu-
ziram para outras coisas, e eu as acei-
tei como vieram.

RA - O sr. acha que parte do seu su-
cesso vem desse treinamento?

NB - Ah, sim, sem duvida. Na realida-
de, ha certas coisas inesqueciveis pa-
ra mim. Tenho meu vdo solo presente
na memoria como se fosse hoje. Aque-
lh sensacéo de decolar sozinho, pousar
sozinho - que é muito pior - , num
Fairchild. Evoavamos sempre ma nace-
le traseira, no Fairchild. Essas coisas fi-
caram nma minha vida. Eu presto todas
as minhas homenagens aos aviadores
que até hoje voam, porque ali se apren-
de asercalmo - oqueéoprincipal -,
e aprende-se a ser disciplinado.

RA - Uma curiosidade: o que o sr.
acha que conduziu avenda da Cruzei-
ro do Sul?

NB - Uma situagdo dramatica. Esta-
vam na pré-faléncia. B lidei muito com
o Paulo Valle. Edepois, a.prépria mu-
lher do Bento Ribeiro Dantas era mui-
to afavor da venda das agdes. Eeu pro-
curei o Eric Carvalho, com quem me
dava ha bastante tempo, e disse que
ele tinha uma oportunidade de ouro. E
realmente era uma boa oportunidade
para ele. Hoje, aalianga entre a Cruzei-
ro do Sul e aVarig melhorou muito es-
ta ultima, que adquiriu praticamente
um monopolio. Ea Varig hojé é uma
graride companhia em termos interna-
cionais.
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RA - Eosr. acha que ela chegou aes-
sa situagao por qué?

NB - Primeiro, porque tinha um ho-
mem como o Berta, que era excepcio-
nal.

RA - Ea Cruzeiro?

NB - A Cruzeiro chegou B por proble-
mas administrativos, em primeiro lu-
gar. Ela teve nas maos a linha dos Es-
tados Unidos, que naquela época era
cobicadissima, a qual afinal passou pa-
ra a Varig. Nessa linha, a Cruzeiro che-
gou até a um DC-4, voando entre Rio
e Estados Unidos, mas sempre em ca-
rater experimental. B me recordo de
que era uma tripulacdo de norte-ame-
ricanos que estava aqui. Sempre em
carater experimental. E ndo chegou

Temos uma TV
bem feita, sem du-
vida nenhuma,
mas muito pouco
atuante e Partici-
pante da vida bra-
sileira.

nunca a fazer a linha regular. Depois,
perdeu a concessao. Eela foi-se dete-
riorando, até chegar ao ponto da pré-fa-
Iéncia.

RA - Ecomo é comandar um conglo-
merado? Hoje, com o advento da tele-
visdo, ela ndo "matou" um pouco aim-
portancia do jornal?

NB - A televisdo no Brasil € muito di-
vulgada, porque o brasileiro gosta pou-
co de pensar. Eleitura obriga a pensar.
Mas atelevisdo divulga muito mais, e
€ um veiculo diferente, mais facil de ser
assimilado, sem duvida. Mas eu acho
que a grande audiéncia estd no radio,
e ndo ma televisdo. Em inUmeros pon-
tos do Brasil ndo ha televisao, mas ha
radio. O cidad&o esta com o radio de pi-
lha no ouvido, trabalha na enxada, e
pde o radio ao lado dele. A TV no Bra-
sil teve um desenvolvimento forte, mas
ndo chegou a um estagio desejado.
Mas parece que €la quer chegar Ia, com
as TVs acabo, que é o grande negdcio
daqui por diante.

RA - O conglomerado do Jornal do
Brasil tem televisdo? -

NB - N&o, mas chegou a ter. Porém
teve problemas, e depois ficou com re-
ceio e devolveu. N6s nunca fomos ami-
gos nem inimigos do poder conceden-
te, mas ele nos considerava um instru-
mento politico demais para ter televi-
sdo. Edistribuia televisbes talvez para
pessoas inadequadas. Edaitemos uma
TV bem feita, sem duvida nenhuma,
mas muito pouco atuante e participan-
te da vida brasileira. Muito pouco mes-
mo. Eu tenho impresséo de que, para
o nivel cultural do Brasil, seria essencial
que a televisdo pudesse participar
mais. Os jornais sdo muito mais parti-
cipantes. A"gora, temos grandes jor-
nais, como O Estado de S&o Paulo, e,
com um polfco de modéstia, o Jornal
do Brasil, que fazem exclusivamente
jornais.

RA - No Hemisfério Norte, nota-se
uma espécie de decadéncia dos gran-
desjornais, que estdo passando por di-
ficuldades. A que o sr. atribui isso?
NB - Atribuo ao advento da televisdo,
aqual criou problemas para os jornais,
que ainda ndo conseguiram sair disso.
Aqui no Brasil, temos um exemplo cla-
ro. No Rio de Janeiro, temos um jornal
eoutrojornal. Um deles tem uma rede
de TV, talvez a maior do Brasil, e o ou-
tro ndo possui nenhuma. Entéo, néo ha
duvida de que o primeiro leva uma van-
tagem grande, até em termos de noti-
cia, porque tira noticia da televisdo. Um
faz, para os trés, radio, TV ejornal. Em
S&o Paulo, ndo hd esse problema. As
televisdes de & sédo TVs sem jornal. O
que acontece é que, no Brasil, as coi-
sas foram bastante distorcidas nos ul-
timos anos. BEm paises como Franga,
EUA, Inglaterra, néo é possivel ter TV
se vocé tem um jornal; pode ter televi-
sdo em outra cidade, mas ndo naquela
em que tem o jornal.

RA - Porque se caracterizaria um mo-
nopodlio da informacao.

NB - De uma certa forma sim. Mas
acabamos de ver que um filme foi cen-
surado na Inglaterra, sendo proibida a
sua exibicdo. Se fosse aqui no Brasil,
seria um barulho tremendo. Eum fené-
meno de educacgdo da sociedade, en-
tende? Eu estava na Inglaterra, em ou-
tubro do ano passado, quando houve
uma reunido das TVs que passam a ser
européias a partir de 93. Eentre outras
coisas, eles proibiram pornografia: Is-
so no Brasil seria um barulho tremen-
do..

RA - Eles estipularam um cédigo de
ética?

NB - Exatamente, e esse € um proble-
ma brasileiro. O problema moral e éti-
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co no Brasil € muito ténue, na vida em
sociedade.

RA - Equal seria a saida para ojornal?
Ei digo em carater geral, ojornal mun-
dial.

NB - Ojornal tem saida, e a prova dis-
S0 é que, em outros paises, alguns so-
freram durante periodos, mas depois
foram para frente. Porque a televisao
causa impacto na hora, mas, se vocé se
perguntar de manha o que viu ontem,
mal se lembrara.

RA - Eum somatdrio muito grande de
informag¢des compactadas.

NB - Vocé mal se lembra. Nos fize-
mos uma pesquisa cnuito interessante.
Ha cerca de um ano e meio, huma des-
tas campanhas politicas, quando al-
guém terminava de falar, nés pergun-
tdvamos: "O que fulano disse?" As
pessoas se recordavam de 20%. No
dia seguinte, ndo chegava a4%,eas
recordagdes isoladas eram menos de
4% . Porque vocé ouve e nao grava, e
o0 que vocé &, grava. Quando lemos,
acionamos o pensamento automatica-
mente.

RA - Analise?

NB - Andlise. Vocé é obrigado a acio-
nar o seu pensamento, eaTV ndo tem
essa facilidade. Vocé ouve efica por is-
so mesmo, tanto que a televisdo é de
impacto na hora.

RA - Mas ejornais que tentaram ino-
var - como o USA Today dos Estados
Unidos, que é um jornal de cadeia na-
cional e tenta atingir uma faixa ampla
de informacé&o e publico - eestdo no
"vermelho" até hoje?

NB - O que existe é que os titulos tra-
dicionais sdo os mais fortes no mundo
inteiro. No Japéo, onde as circulagbes
séo fantasticamente grandes, sai um
shimbun e € um negdcio fantastico!

RA - Cinco milhdes...

NB - Acho que esta perto de oito mi-
Ihdes. Os titulos tradicionais sdo os
mais fortes. O New York Times € um
jornal politicamente fortissimo nos Es-
tados Unidos. O Wall Street Journal
também é muito forte. S&o jornais que
tém titulos tradicionais e formato tra-
dicional.

RA - Tém personalidade.

NB - Sim. O The Times, de Londres,
o Le Monde e o Figaro, de Paris, sdo jor-
nais que tém titulos tradicionais.

RA - Mas ciclicamente tém passado
por problemas.

NB - Passam por problemas, mas a
televisdo também passa por proble-
mas.

RA - Ehaveria alguma coisa para in-
centivar a leitura, ou o acesso do pu-
blico a leitura de jornal?
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NB - Olha, ojornal vive. A vida do jor-
nal depende exclusivamente dos anun-
ciantes. Mas um jornal, para ser jornal,
depende exclusivamente dos leitores.
Enquanto tiver aquele cidaddo que vai
a banca ou recebe o exemplar em ca-
sa, o jornal sobrevivera, mas nenhum
jornal, acima de determinado tomanho,
pode viver sem anuncios. Anuncio éa
base de um trabalho num jornal.

RA - Quer dizer, avenda avulsa nao
influi?

NB - A venda avulsa é26 ou 27% da
receita do jornal, n6 maximo.

RA - Mas, historicamente no mundo,
as tiragens dos titulos tradicionais ndo
tém aumentado. Estéo estabilizadas.
Os grandes titulos tém um numero de
venda e permanéncia...

NB - Existem dois tipos de circulagdo
em jornal. Uméchamadodecirculagao
de massa. Circulam milhdes de séries.

Se vocé errar em
aviacao, errou defi.
nitivamente .Na vi-
da, se vocé errar,
pode voltar atras.
E em jornal tam-
bém.

O Japéo é um caso a parte. Mas em
muitos lugares do mundo é assim. E
tem os jornais de circulagéo de presti-
gio. S&o jornais que circulam menos,
mas influem na vida da nagéo.

RA - Euma edicao dirigida?

NB - So édirigido a um tipo de leitor.
Os jornais sdo de prestigio ou de circu-
lacdo de massa. Isso ndo muda.E nao
hé coisa mais dramatica num jornal do
que atentativa de muda-lo. Isto & mu-
dar a sua postura perante o publico.
Talvez ele se suicide rapidamente.
RA - Ojornal tem uma personalida-
de, e seu leitor € como torcedor de fu-
tebol: fiel. Se muda-se o jornal, per-
de-se o leitor.

NB - End&o se ganha o ouro. Isso é que
é

RA - O "Caderno B" do Jornal do
Brasil de domingo se transformou nu-
ma revista. Houve uma nuance, uma
transformacé&o. Como os leitores acei-
taram isso?

NB - Tudo em imprensa funciona um
pouco lentamente. O que se faz hoje

vai funcionar daqui a alguns meses.
Aceitaram bem, embora a atmosfera
geral seja a de que os jornais de saba-
do se tornem mais importantes que os
de domingo. Isso é mera previséo.

RA - Por qué?

NB - Porque mudou muito. Antiga-
mente, o cidaddo trabalhava sabado
também. Eo cidaddo saia menos da ci-
dade para o campo. Hoje em dia, um
grande numero sai da cidade no
fim-de-semana. Portanto, o jornal de
sabado é mais importante, porque nos
domingos as pessoas estdo na praia e
nao léem.

RA - Compram,.mas nao léem.

NB - Sim. Eu tenho impressao de que
0s jornais de sabado vao-se tornar mais
importantes. Isso é mera previsao pes-
soal.

RA - E por que houve um desmem-
bramento da transformacgao do jornal
para o formato de revista? Uma parte,
por exemplo, do "Caderno B" acabou
praticamente, no domingo.

NB - Acabou, mas vai voltar agora (ri-
S08). -

RA - Leitorcomo eu esta chiando...
NB - Em agosto ele volta, porque nés
fizemos uma experiéncia que nao deu
certo: apagar o "B" aos domingos. Nés
achavamos que a formula do "B" es-
tava esgotada, e depois chegamos a
conclusao contraria. De modo que o
"B" esta voltando.

RA - Entdo corroborou aquilo que o
sr. disse anteriormente ...

NB - Em aviacéo, se vocé errar, errou
definitivamente. Na vida, se vocé errar,
pode voltar atrds. E em jornal é isso
mesmo. Se cometeu um erro, pode
voltar um pouco pra tras. Nao tem
grande influéncia.

RA - O "Caderno B" caracterizava a
personalidade do jornal. E inclusive
tem influéncia no jornal de segun-
da-feira.

NB - O"Caderno B" agora vai voltar
aos domingos.

RA - Muito obrigado (risos). O sr.
quer deixar uma mensagem?

NB - Vou deixar a mensagem que é
o prazer que eu tive de té-lo aqui. Nos
pudemos conversar muitas horas jun-
tos porque o sr. sobretudo me encan-
ta, por ser um aviador. A minha gran-
de frustragdo ma vida - repetindo -
foi ndo ter ficado ma aviagdo. As cir-
cunstancias me impeliram para outras
coisas na vida, mas eu gostaria de ter
ficado na aviagdo. Prazer eu teria em
continuar sendo aviador. ¢
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AVIACAO QUE
EUCONHECI

Joelmir C. Ararioe Macedo

Com meio século de vida aviatoria, sinto-me tentado a
relembrar em plena era supersénica um pouco daquilo que
eu vi e vivi, quando ainda um simples cadete da Escola Mi-
litar do Realengo, nos idos de 1927. A criacdo da 5 Arma
- como era denominada a Aviagdo do Exército - surgiu
com a lei n? 5.168, de 13 de janeiro de 1927; mas antes mes-
mo da aprovacgao desta lei, tendo eu e mais um reduzido
numero de cadetes concluido o 2? ano do Curso da Escola
Militar em fins de 1926, tinhamos que optar por uma das
quatro Armas até entdo existentes, ou seja, Infantaria, Ca-
valaria, Artilharia e Engenharia. Sabiamos, entretanto, que
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o projeto de lei criando a5 Arma ja havia sido encaminha-
do ao Congresso, de sorte que nos foi facultado escolher uma
Arma que, ma realidade, ainda nao existia (a aviagao consti-
tuia simplesmente um servico franqueado aos oficiais de
qualquer Arma).

A primeira barreira a transpor era enfrentar uma junta
médica enfurecida por lhe ter sido negada permissdo para
estagiar no estrangeiro, num curso de Medicina de Aviacao;
fomos mal recebidos, logo nas primeiras inspecoes, pois os
médicos reclamavam - e com razdo - que nao era possi-
vel avaliar a aptidao para a aviagdo sem um minimo de ins-
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trumental adequado. Basta dizer que, por ndo haver uma
"cadeira giratoria", faziam-nos girar sobre os dois pés até sair-
mos cambaleando como bébados. O exame de raio-X limi-
tou-se a radioscopia, sobre a qual era rascunhado um grafi-
co em papel transparente para ser anexado ao processo, com
as discutiveis observagées do radiologista. Mas, enfim, co-
mo in dubita pro réo, ninguém foi reprovado no incrivel exa-
me médico a que fomos submetidos.

Na Escola de Aviagdo Militar, no Campo dos Afonsos, rei-
nava grande euforia entre os aviadores, pois a criacdo da 5
Arma era uma velha aspiracao que vinha encontrando al-
gumas resisténcias nos escaloes superiores do Exército. O no-
vo quadro da Arma de Aviagao iria propiciar mais rapidas
perspectivas de acesso, como de fato aconteceu. A Escola
de Aviagdo, entretanto, ndo estava adequadamente capa-
citada para formar oficiais, pois até entdo somente eram mi-
nistradas as disciplinas especializadas e a instrucdo de pilo-
tagem; nao havia alojamentos para um regime de internato
e até mesmo salas de aula, o que levou o comando da Esco-
la a fazer uma série de precarias improvisagoes. Trés vezes
por semana tinhamos que ir ao Realengo, de caminhao, atra-
vés da esburacada Estrada Real de Santa Cruz, a fim de fre-
qiientarmos as disciplinas do 3 ano do curso com os cole-
gas das demais Armas.

Para fazer face as novas contingéncias, o governo brasi-
leiro contratou com o governo francés a vinda de uma mis-
sdo militar de avia¢do que, de inicio, era assim constituida:
- Tenente-coronel Henry Jeaneaud, chefe da missdo;

- Major Marc Benoit Terrasson, chefe da instrugdo de pi-
lotagem;

- Major Eugene Robini, chefe da instrucdo de fotografia
aérea;
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- Major Frangois Dordilly, chefe da instru¢do de nave
¢do aérea; =

- Major Georges Mairay, chefe da instrugdo de tiro e bom-
bardeio;

- Major Leon Marie Montrelay, chefe da instru¢dao aero-
dinamica;

- Tenentes mecanicos Mercier e Matier, instrutores de tec-
nologia de aviagao.

Antes de optar pela 5 Arma fui um dia ao Campo dos
Afonsos para ver um avido de perto, pois até entdo somen-
te vira-os em v60, o que por sina, "ldo era muito comum; o
nosso "espaco aéreo" era ainda um dominio vazio e silen-
cioso. Era um domingo e todos os avides estavam recolhi-
dos aos hangares. Interessou-nos, particularmente, o Spad
Ebermont 54, por ser exatamente aquele em que iriamos re-
ceber nossas primeiras aulas de pilotagem. Era um biplano,
biplace lado a lado, equipado com motor rotativo Gnome-
Rhéne de 100 HP. Sua fuselagem nada tinha de aerodina-
mica, assemelhando-se a um enorme caixdo quadrangular
de faces planas e arestas vivas. A carlinga, com seus dois pos-
tos de pilotagem lado a lado, era totalmente descoberta e
apenas protegida por um pdra-brisa frontal abrangendo to-
da a largura da fuselagem. As duas rodas do trem de pouso
dispunham de um sistema de amortecimento por sandow;
a bequilha era constituida por uma madeira especial, mui-
to resistente, funcionai;ido como uma alavanca equilibrada
também por sandow. E interessante, ainda, lembrar que o
instrumental de v60 era extremamente reduzido, consistin-
do em um conta-giros do motor e um velocimetro (anemo-
metro "Badin"). De acordo com a terminologia herdada dos
franceses, os comandos denominavam-se, ,nessa
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época, manche e palonier, este ultimo
desprovido de freios (como, alids, todos
os avides do tempo da Primeira Guer-
1 Mundial). A simplicidade era tama-
nha que me deixou a impressao de que
se poderia pilota-lo "de cara"...

Avides de outros tipos estavam
também recolhidos aos hangares, re-
partidos em trés tipos diferentes: o Be-
bé Nieuport e o Spad VII, ambos mo-
noplaces famosos dos primeiros anos
da Grande Guerra; o primeiro era equi-
pado com motor rotativo Gnome-Rho6-
ne do mesmo tipo do. usado no Spad
Ebermont, e o segundo era equipado
com motor Hispano Suissa de 180 HP,
resfriado a 4gua, um dos melhores da
sua época. Avantajado em tamanho
em relacdo aos outros, pudémos ver
ainda uns trés Breguet XIV, avido de re-
conhecimento e bombardeio também
famoso da Primeira Guerra; era bipla-
no, biplace em tanden. eauipado com
motor Renault de 300 HP, resfriado a
agua. Devido ao sistema de bequilha
de todos esses avides, havia 1Im equi-
pamento que tinha o seu lugar de des-
taque: era o carrinho de bequilha, por
meio do qual os avides eram rolados
entre os hangares e campo gramado.

A partida de motores era feita a
mao, uma opera¢do sempre arriscada
para os que ndo estivessem afeitos ao
metier. O Breguet XIV, devido ao seu
maior porte, utilizava um sistema de
partida por meio de tirantes de sandow
conectados a uma das pas da hélice; ra-
ramente o motor "pegava" logo da pri-
meira vez, o que exigia a repeticdo des-
sa manobra cansativa e pouco eficien-
te:

Fiz 0 meu voo de estréia no dia 11
de maio de 1927, num Spad Ebermont,
tendo por instrutor o saudoso tenente

Armando Meziat. Descontraido, Me-
ziat desde os primeiros vdos deixava
que eu proéprio pilotasse o aparelho,
sem sua intervenc¢do nos comandos do
seu lado, proporcionando-me, assim,
desenvolver a autoconfianca indispen-
savel ao voo de laché. Irlfelizmente, por
motivo de satde, Meziat teve que se
afastar da atividade aérea e passei a ter
instru¢ o de pilotagem com o tenente
Assuncdo d'Avila, um tipo bonachao
e muito seguro na pilotagem. Mas, a
partir de entdo, nunca mais vi os co-
mandos do instrutor se movimentarem
sozinhos; sempre que eu ensaiava uma
curva com maior inclina¢do de asa, en-
contrava invariavelmente a resisténcia
nos comandos: era o Avila.. Mas nu-
ma bela manha de sol e vento calmo,
3 de novemb:o de 1927, o tdo espera-
do laché aconteceu. Sem o menor avi-
so prévio, logo apés a primeira aterra-
gem, o Avila pulou para fora do avido
e gritou, para que eu pudesse ouvirem
mistura com o barulho da hélice. "Ago-
1 vai sozinho!" Para quem tinha sido

-tdo cauteloso até entdo, essa maneira

tdo despreocupada de fazer um laché
me pareceu um tanto desavisada. Jun-
toao 'T', no meio do campo, todos se
levantaram para acompanhar o segun-
do voo de laché do ano (0 primeiro ha-
via sido do cadete Lemos Cunha), fato
que era sempre motivo de "suspense”,
principalmente para o agoniado instru-
tor. Tudo correu normalmente, desde
a decolagem cautelosa até a aterragem
de trés pontos. O vbo teve a duragdo
de 4 minutos, que era o estritamente
necessario para cumprir o demi-tour-
de-piste da rotina da instrucio; realizei
um segundo vdo, que era chamado de
"confirmacdo", a fim de verificar se o
aluno repetia a aterragem dos "trés
pontos" do primeiro vdo. A altura ma-
xima desses curtos v0os era de apro-
ximadamente 200 metros, e eu sé voei

P S
0 CACA SPAD VI
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a alturas maiores quando os Spad Eber-
mont foram substituidos pelo excelen-
te Morane Saulnier 35, um monoplano
do tipo "Parasol” equipado com motor
Gnome-Rhone, rotativo, de 120 HP.

Com achegada da missdo militar de
aviacdo, a liberdade de que os antigos
gozavam para voar a qualquer hora e
fazer acrobacias foi drasticamente re-
duzida. Os franceses assumira:11 o con-
trole absoluto do espago aéreo sobre
os Afonsos, e s6 assim foi possivel im-
plantar uma rigida disciplina de voo e
evitar acidentes mais freqlientes. Por
outro lado, a Escola de Aviagdo dos
Afonsos transformara-se em um esta-
belecimento de formacgdo de oficiais,
sendo portanto necessario preservar
os cadetes dos maus exemplos em ma-
téria de disciplina de vdo, principal-
mente acrobacias a baixa altura. O pe-
quenino major Terrrasson era, de fato,
a autoridade maxima em matéria de
voo.

Os unicos avides acrobaticos que
ainda encontrei voando em 1927 eram
o Bebé Nieuporte o Spad VII; também
ndo eram muitos os pilotos que realiza-
vam acrobacias nesses aparelhos, e
posso ainda me lembrar dos seus no-
mes: major Lysias Rodrigues, major
Amilcar Peaerneiras, capitdo Haroldo
Borges Leitdo (0 mais famoso), capitido
Henrique Fontenelle e tenente (veteri-
nario) Arthur Cunha. Somente a partir
de 1930, com a chegada de novos
avides (Marane Saulnier 130 e Caudron
45), a acrobacia foi-se vulgarizando e os
nomes de bons acrobatas foram tantos
que ja ndo mais era possivel apontar
ases da acrobacia.

A instrucdo do cadete-aviador, em
1927, previa um bom nimero de traba-
lhos de oficina ministrados por sargen-
tos monitores. Logo nas primeiras ses-
sdes, o cadete tinha que aprender a tra-
balhar com o limatio, transformando
uma simples barra de ago em uma cha-
ve de duas bocas, devidamente calibra-
das e tratadas termicamente na forja;
tinha-se que aprender, pela cor do me-
tal em brasa, as temperaturas adequa-
das para o recozimento, a témpera e o
revenido. Nessa altura, ja tinhamos ca-
los nas mdos e podiamos passar a um
estagio mais avancado. Cada cadete
recebia um tarugo de ago e uma peque-
na placa, com cerca de 2 centimetros
de espessura, também de ago; recebia,
ainda, um desenho cotado, fixando as
medidas finais que- deveriam ter as
duas pecas, ap6s trabalhadas a mdo. O
tarugo deveria se transformar num pris-
ma de se¢do quadrada, e na placa de-
veria ser aberta uma "janela" com di-
mensdes suficientes para ser introdu©
zido o tarugo (sem folgas que pudes-
sem ser vistas de encontro a luz). Ha-
via também uma instrucdo pratica de
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montagem e regulagem de motores de
aviagdo, sendo utilizado um velho Re-
nault de 300 HP, resfriado a agua. De-
pois, esse motor era levado ao Banco
de Prova e o cadete tinha um duplo tra-
balho: tirar as "panes" de sua propria
responsabilidade e as introduzidas pelo
sargento monitor. Bons momentos,
quando sobrava tempo para tudo isso
e ainda faziamos equitagcdo no Realen-
go e natacdo na piscina do Fluminen-
sel

Apébs o expediente, a Escola se
transformava por completo, repentina-
mente esvaziada, silenciosa e triste, en-
tregue praticamente a oito cadetes e
um oficial-de-dia, com quem trocava-
mos idéias sobre assuntos de aviagdo.
Havia uma espada de uso comum pa-
ra todos os oficiais-de-dia, cuja proprie-
dade nunca fora investigada, mas que
tudo indicava ter sido retirada da suca-
ta; era constituida apenas pelo punho
e pela bainha ja bem amassada, cuja 1&-
mina ha muito que nado se tinha noticia
dela... Alguns oficiais-de-dia promo-
viam programas noturnos para os
quais éramos especialmente convida-
dos, como, porexemplo, visitar os "ter-
reiros de macumba" das redondezas.
Mas tudo isso acabou a partir de 1928,
pois, com a chegada de mais uma tur-
ma de cadetes @ 2 da Arma de Avia-
¢ao), o comando da Escola passou a
exercer um controle mais rigoroso da
disciplina. Os antigos oficiais-aviado-
res, por sua vez, conscientizaram-se de
que a Escola ja ndo mais podia ser co-
mo antigamente, antes da criagéo da
5° Arma, pois ela agora era mais dos
cadetes do que propriamente deles; e
adiscipliQr, numa escola de formagao
de oficiais, ndo poderia ser descurada.

Em 1927, quando entramos para a
Escola de Aviagdo no Campo dos Afon-
sos, era dificil encontrar um oficial de-
vidamente uniformizado. O uso de ma-
cacao era generalizado, mesmo nas sa-
las de aula, no refeitério e fora das ho-
ras do expediente; e havia macacées
de todas as cores, com os bolsos tra-
seiros deliberadamente arrancados,
para que ninguém introduzisse pontas
de cigarro acesas ou mesmo "bichas"
de Sdo Jodo.. Nessa época, os suéte-
res multicoloridos podiam ser vistos
enfeitando as manhas frias dos Afon-
sos; o dificil era adivinhar a patente,
pois os galbes ficavam encobertos,
sem pos ibilidade de diferenciar um
major de um tenente ou mesmo de um
cadete.

O X do para-quedas somente se
tornou obrigatdrio a partirde 1928, mas
eles so6 serviam para sentar em cima.
Ninguém saltava de para-quedas e os
langamentos de prova realizados com
bonecos de areia (os famosos Sacco e
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OHISTORICO PAVILHAO DE COMANDO

Vanzetti, os dois terroristas italianos
eletrocutados nos Estados Unidos) sis-
tematicamente caiam "encharutados”.
Constituiam, assim, faganha inédita os
saltos do tenente Chevalier, que usava
um para-quedas inglés de sua proprie-
dade; e como esse confronto com os
pesaddes e ineficientes para-quedas
franceses ja estava dando motivo pa-
ra comentarios, a misséo francesa proi-
biu o Chevalier de saltar no Campo dos
Afonsos...

Infelizmente, na vida do aviador,
nem tudo sdo flores. HA também os
momentos de tristeza, com os inespe-
rados acidentes aviatorios, com a per-
da de bons camaradas que, minutos
antes, alegravam o "bate-papo" da Cea-
sa dos Pilotos ou da barraca, no "T" de
aterragem. Para nés, cadetes ainda néo
afeitos adura realidade dos dois lados
da carreira de aviador, o primeiro aci-
dente fatal a que tivemos oportunida-
de de assistir causou-nos profunda
emocao. Foi num dia festivo em que o
tenente Monclaro Mena Barreto volun-
tariamente se prontificou para realizar
um salto de para-quedas, o que iria
constituir um fato inédito nas festivida-
des programadas. O avido utilizado era
um velho Breguet XIV, que, embora bi-
place, levava além do para-quedista e
do piloto mais um terceiro passageiro;
dizia-se que a presenca deste era ne-
cessaria para ajudar o para-quedista a
se langar no espaco ... Este terceiro tri-
pulante era o capitdo Atila Silveira; pi-
lotava o Breguet o capitdo Salustiano
Franklin da Silva. Ainda relativamente
baixo, na vertical do campo, do solo pu-
demos ver que o tenente Mena Barre-
to se sentara sobre o dorso da fusela-
gem, como uma manobra injcial para
se langar no espacgo. Talvez por ma dis-
tribuicdo de peso, numa aeronave ja
sobrecarregada, talvez pela maior re-
sisténcia oferecida pelo parauedista
sentado sobre a fuselagem, o certo é
que 0 avido entrou em perda de velo-
cidade, abatendo-se sobre o solo na ex-

trem idade leste do campo. Ao choque
seguiu-se o incéndio que, devido a pre-
cariedade dos meios, ndo pdde ser ex-
tinto atempo. Comegava, entdo, uma
nova rotina: velorio, cenas de desespe-
ro dos familiares enlutados, asalva re-
gulamentar com tiros de festim, o to-
que de siléncio ea pa de cal final. Uma
rotina, infelizmente, muitas vezes repe-
tida ao longo dos meus 50anos de avia-
cao.

Ao término de curso, ainda em
1927, os cadetes ja estavam voando
solo (com excec¢do de um, que retor-
nou a Escola Militar do Realengo para
repetir o 3" ano, na Infantaria) A pro-
va de pilotagem, na realidade, foi me-
ramente "pro-forma", consistindo nu-
ma aterragem denominada de "preci-
sao"; para "manicacas" que ja consi-
deravam o Campo dos Afonsos peque-
no demais, a Unica precisdo possivel
era nao aterrar fora de campo. Eesta-
va, assim, garantido o brevé de pilo-
to-metralhador, conforme rezava ore-
gulamento; sd que nessa época ndo ha-
via um unico avi&o, ra Escola, equipa-
do com metralhadora.

A aviacdo da década dos anos 20
despertava entre os candidatos dois
grandes atrativos: o véo e o uniforme
de "gola aberta" e botas de "atacar",
um privilégio somente conferido aos
aviadores, com grande magoa dos ofi-
ciais das outras Armas. A atragéo pelo
perigo sempre foi uma caracteristica
do ser humano, talvez uma maneira de
aparentar mais coragem do que 0s ou-
tros humanos; para o aviador, essa pre-
tensa superioridade ainda tinha o seu
favor a altura, o dominio de um espa-
¢o ndo acessivel a maioria dos demais
mortais. Mas hoje, quando o homem ja
realiza vdos orbitais em torno da Terra
e pisou, inclusive, o solo lunar, ser avia-
dorja ndo confere o mesmo "panache"
dos velhos tempos, transformando os
feitos herdicos de entdo em meras bra-
vatas quixotescas. Mas valeu a pena vi-
ver a aviagdo daquela épocal
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Tempo bom
boa visibTdade,
vento faVoravel.

Da torre de controle da Cipan, Cruz
"o Fumaga" da as coordenadas da mellhor
rota para vocé ter o carro do seu tempo:
Chevroletl90 da Cipan, um negdcio sem
turbuléncia, bem & dlaras, como num céu
de brigadeiro. Na Cipan o vento sempre
sopra a seu favor.

Rua do Senado, 329 - Esq. Av. Mem de S
Tels.: 224-2000 - 232-5744 e 252-4825
Tiagg s|u @no -&8e terd a melhor avaliagdo

ra Gpan. Escolha qualquer modelo da linha
Chevrolet/90. Vo2 ai recebe

troco ra troca.

u
:1;CA

A Cipan foi escolhida pela

COOPCAR ‘ / /« g
cooperativa do clube da aeronautlca BN !
; e & po

para atender com ) .
exclusividade aos seus / ’) "W

consorciados.

WOETTHo,, < D\PLOMATA £COMOD
0 JCHENES %o.
Aoy O FEVy 500« K ®



TRANSPORTE AEREO REGIONAL

APOSTANDO NA

Rolim Adolfo Amaro
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Uma Aviagdo Regional mais moderna contribuira
para o desenvolvimento do Brasil. Dai a
necessidade de investimentos na aquisi¢do de
novos jatos para a frota aérea nacional.

nntre os fatores que fazem vingar
uma correta estratégia de aplicagcao de
umapolitica, esta, sem duvida, a conti-
nuidade. Em 1975, a criagdo dos Siste-
mas Integrados de Transporte Aéreo
Regional- SITAR-foi uma respos-
ta do DA C (Departamento de Aviagao
Civil) a retracdo do nivel da oferta de
assentos na aviag¢do regional, que, na
década de 50, chegara a servir mais de
300 localidades, reduzindo-se, a partir
dai, a pouco mais de 90 aeroportos
atendidos.

A s causas desta reducao no volume
de servigcos ofertados foram varias, en-
tre as quais a ampliacao da malha via-
ria nacional (o transporte rodoviario é
um modal concorrente ao transporte re-
gional), a industria automobilistica au-
mentando significativamente afrota na-
cional, a adogcao dapolitica de realida-
de tarifariapelo D A C e a inadequacgao
dos equipamentos utilizados no trans-
porte aéreo nacional, com um nuamero
de assentos superiora densidade média
encontrada nas varias ligagoes.

Dentro deste quadro, o SITAR, im-
plantado pelo ten brig Deoclécio Lima




MODERNIDADE
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EVOLUCAO DONUMERO DE CIDADES SERVIDAS
POR TRANSPORTE AEREO REGULAR

N

\\ 1970

CIDADES SERVIDAS

156 final/72
o,

de Siqu_eira, afrente do DAC, visava re-
verter a situacdo com varias posturas,
como a delimitacdo das zonas de ope-
racgdo - cada companhia exercendo
0s servigos numa re_geo definida - ,e
ainda a criagdo do mecanismo de su-
plementagdo tarifaria para compensar
a baixa produtividade de equipamen-
tos de menor porte (premiando os mais
eficientes e ressarcindo os custos de
operacdo), além do estabelecimento
de convénios com autoridades esta-
duais e municipais, visando a manuten-
¢do de uma infra-estrutura aeronautica
basica que permitisse o acesso das I
nhas as varias localidades.

A partir de 1975 o SITAR prosse-
guiu, adaptando-se a novas conjuntu-
ras, e hoje estamos no limiar de uma
nova era. A implantacdo pela TAM dos
primeiros jatos no transporte aéreo re-
gional nos conduz a um processo de
grandt:Js transformagdes conceituais,
tecnoldgicas e mercadoldgicas, que,
certamente, influenciardo a Aviacao G-
vil brasileira em seu conjunto.

Estdo surgindo novos investimen-
tos pesados ra aquisicao de jatos pa-
@ o transporte regional, e existe apre-
tensdo de incorporar-se mais aerona-
ves deste tipo a frota nucional em tem-
po proximo. Antes de tudo, essa é uma
demonstragao firme de confianga no
futuro do Brasil.

Acontecem grandes transforma-

30

¢oes no mundo, neste final de século.
O Brasil, inevitavelmente, acompanha-
1@ essas transformacdes, reduzindo o
peso da maquina estatal ineficiente so-
bre avida de seus cidadaos, respeitan-
do mais os contribuintes eaqueles que
produzem, eliminando as protegdes
cartoriais que inibem a competicao e
estimulando o mercado como aforma
mais eficiente, segura e democratica
d@satisfacdo dos consumidores.

T —
o

e
st

O Governo foi o grande indutor e
compreendeu o alcance e a profundi-
dade desta revolugdo econdémica mun-
dial. Sua administracdo esta criando as
condigGes pra que empresarios e traba-
Ihadores se engajem ra condugao do
Brasil para o rumo da modernidade. As
autoridades aeronaticas, por sua vez,
estdo traduzindo, para a Aviacao Civil,
as determinacgdes liberalizantes do go-
verno, e o fazem muito avontade, por-
que elas sdo, de longa data, asua pro-
pria politica.

Na Aviacao Civil, evoluiremos con-
ceitualmente para uma flexibilizacdo
dos controles governamentais, para a
estruturagao do mercado em bases
mais competitivas, para uma desburo-
cratizacdo da administracdo publica, g
também, para a privatizagdo de ativida-
des e servigos. E esta a grande trans-
formagdo conceituai que abre novos
caminhos para a aviagao regional.

A transformagdo tecnoldgica se tra-
duz rna escolha de uma aeronave que
€ o produto da evolugdo de ponta da
indUstria aerondutica mundial. Mas a
escolha do "avido bom-vizinho" & so-
bretudo, uma escolha feita em respei-
to ao usuario e a comunidade. De na-
da adiantam os grandes beneficios dos
aeroportos centrais, se ndo 0s usarmos
corretamente.

E 0 avido seguro, moderno e silen-
cioso que permitira a operagdo nos ae-
roportos regionais, atendendo ndo so-
mente as exigéncias crescentes dos
usuarios por qualidade, mas, também,
aconsciéncia ambiental cada vez mais

Jatos modernos: novos caminhos.
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presente em nossas comunidades ur
banas. ANOS DE 1998 E 2008: PROJECOES DO CRESCIMENTO

A transformagdo mercadologica de- : DO TRAFEGOAEREO MUNDIAL
corre da necessidade de formagio de TRANSPORTEAEREO REGULARENAOREGULAR
um estrutura mais competitiva de mer- (em bilhes ce pdSSageiros-quilometros
cado. Mas a competi¢io e a diferencia- , ¢ _
¢do dos servicos para os usudrios so se- 1978 1988 1998 2008
130 efetivas se acompanhadas de uma 4 '
flexibilizacdo de controles sobre linhas AMERICADONOia'E 25 74 1158 1.709
etarif,as,_ além de uma elevagdo g_lob~al Able*s 454 405 371
dos niveis de produtividade da Aviaio EUROPA E UNIAO SOVIETICA 262 419 683 1031
Civil brasileira.

Uma aviagdo regional inovadora e 2810 71252592319 & 284
moderna contribuird de forma impor- ASIA, EXTR. ORIENTE EPACIFJCO 2300 = L8155 L Iy :36 7
t?l.n'fg para o desenvolvimento do Bra- 139 189 249 296
Sl 4avIRCIQ,CrESE8 U CUINBMERD AMERICA LATINA E CARIBE 49 8 155 256
terciario da economia, sendo a mes- .
no tempo uma de suas principais ala- : 32 50 54 56
vancas. ORIENTE MEDIO 28 48 82 136

Acredito m for(;_a de minha_s idéias, 30 30 30 30
aposto ma modernidade e creio que a e : :
Unica saida para o Brasil é voltar a en- TOTAL MUNDIAL 932 1662 2858 4611
contrar-se ajm o mercado. 1000 1000 1000 1000

Rolim Adolfo Amaro ¢ presidente da TAM Fonte: CivitAIjiation Stafistics ofthe World, 1988-1CAO

A qualquer hora um jatinho
a sua disposicdo.

BEL/IR

Taxi Aéreo

Oficina homologada pelo DAC para Learjet séries 20/30/50; COORDENACAO GERAL
King Air; Xingu e Bandeirante. DE VOOS

Departamento de Ensino homologado pelo DAC com cursos (031) 443-5997 BHZ
para pilotos e mecéanicos de Learjet e Bandeirante. SPO RIO
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- CBA-125

O NOVO

PASSARO
DA EMBRAER

r a tempos atrds

* seria virtualmente
impossivel admitir um
acordo bilRteral entre pai-
ses do Terceiro Mundo que
visasse o desenvolvimento

‘ de uma mnderna aeronave
com elevado nivel tecnolo-
gico. Hoje, o CBA-123
vem nwstrar aos céticos em
relRgdo ao Terceiro Mun-
do que ha mais novidades
entre o céu e a terra do que
a velha cantilena do subde-
senvolvimento.




Esta no ar o mais avangado turboé-
lice da atualidade, um produto dedica-
do aaviagdo regional do mundo intei-
ro. Eo CBA-123, um sofisticado aviao
pressurizado de 19 lugares, resultante
da cooperagdo tecnoldgica e industrial
entre Brasil e Argentina. No dltimo dia
30 de julho, ele foi apresentado oficial-
mente a autoridades, a operadores e a
imprensa em uma solenidade que con-
tou com a presen¢a dos Presidentes
dos dois paises, Fernando Collor de
Mello e Carlos Menem,

0 Vector ja foi selecionado por 18
clientes de 13 paises, que fizeram op-
¢do de compra de 150 unidades ao pre-
co de US$ 4,5 milhGes. Os fabricantes
marcaram para o final do ano que vem
as primeiras entregas, e pretendem
ocupar cerca de 30 % do mercado. Pe-
las projecdes atuais, havera demanda
de 2 mil avides nessa classe nos proxi-
mos 15 anos - o que significa uma
previsdo de vendas de 600 unidades
até o ano 2005.

A partir de agora, o prototipo fard
um programa de ensaios em voo com
duracédo prevista de 800 horas, duran-
te as quais sera feita a avaliagdo e qua-
lificacdo dos motores. Durante esses
testes, as informagdes e parametros
observados serdo transmitidos em
tempo real para os computadores de
uma central de telemetria, de onde um
grupo de engenheiros e especialistas
monitora todos os ensaios.

Nesse ponto come¢a uma nova fa-
se de desenvolvimento dei avido e os
trabalhos para sua homologacao inter-
nacional, necessarios para que ele pos-
sa voar no Brasil e no exterior. Esse tra-
balho sera feito com a participacdo de
especialistas da Embraer, do Centro
Técnico Aeroespacial (CTA), de Sao
José dos Campos, e da Federal Avia-
tion Administration (FAA), dos Estados
Unidos. Pelo cronograma atual, pre-
vé-se que em outubro do ano que vem
ele esteja homologado pelo CTA e em
novembro seja autorizado a voar nos
Estados Unidos. No més seguinte, co-
mecam as entregas aos primeiros clien-
tes.

Desembarque de
Collor e Menem

'

O roll-out e o primeiro voo deste no-
vo avido marcam o lancamento pela
Embraer de uma série de novos concei-
tos que visam a reunir o maximo de
vantagens para a industria e para os fu-
turos operadores. O projeto inova por
ser o primeiro commuter a utilizar um
sistema de motoriza¢do na configura-
¢do pusher, com turbinas colocadas na
parte traseira da fuselagem e com hé-
lices impulsoras. Ele reine uma série
de inovagdes e tecnologias de terceira
geragdo cjue o tornam um sem-similar
em sua categoria.

0 CBA-123 obedecera aos requisi-
tos contidos no regulamento FAR part
25, o mais rigido e exigente da atuali-
dade e o mesmo utilizado pela FAA pa-
1a autorizar os v6os nos Estados Uni-
dos de avides de grande porte,como
os Boeing 747, Airbus, ou McDonnell
Douglas MD-11. Significa que o novo
avido incorpora uma série de compo-
nentes eletronicos de tltima geragao e
tera padrdes de seguran¢a dos mais
avangados.

0 protétipo que a Embraer e a Fama
colocaram no ar ficou pronto em 22 de
junho ultimo e foi retirado do hangar
F-50 para ser pesado e iniciar os testes
de vibragdo previstos para durar cinco
dias. Logo depois comegou o trabalho
de instalacdo de todo o instrumental
necessario aos ensaios em voo e a

O CBA-723em

montagem

S

transmissdo das informagdes obtidas
em tempo real para a estacdo de tele-
metria. Ele comegou a ser montado em
junho do ano passado, pouco depois
da fabricacdo das pecas primadrias, do
ferramental e dos gabaritos, atividade
iniciada em margo de 89. Trata-se do
primeiro protétipo que a Embraer mon-
ta utilizando desde o inicio os gabari-
tos definitivos; os mesmos a serem
usados na produgdo seriada.
3

SIMULADOR

Atualmente, esta em fase de mon-
tagem final un modelo estrutural que
sera submetido a uma série de ensaios
dindmicos nos laboratérios da Em-
braer. Nesses testes, um conjunto de
atuadores hidraulicos e mecanicos
controlados por computadores subme-
terdo o modelo ao esfor¢o maximo que
ele podera suportar. No final desses en-
saios, a estrutura do CBA-123 tera pas-
sado por todos os desgastes possiveis
a um avido que tenha voado 120 milho-
ras ou feito 180 mil operagdes de pou-
so e decolagem. Conforme exigem os
regulamentos internacionais para ho-
mologacdo de avides na categoria
transporte, ele tera uma margem de se-
guranca estrutural trés vezes superior
ao limite de vida util projetado para 40
mil horas de v6o ou 60 mil ciclos.

Outro modelo idéntico sera subme-
tido aos testes de fadiga de material, e
passard por inspe¢des constantes e
avaliacdes que permitirdo a adogdo de
medidas preventivas de seguranga,
evitando riscos de acidente por fadiga
do material. Esse modelo estara pron-
to em dezembro deste ano. Na mesma
época, estara voando o segundo pro-
totipo do CBA-123, destinado aos en-
saios de avaliacdo dos siste'mas, desen-
volvimento e certificagdo da aeronave,
num programa que prevé 700 horas de
v6o. Com dois prototipos de voo, sera
possivel reduzira tempo gasto com a
homologacao do avido e a obtencao, a
curto prazq, dos certificados que per-

Revista Aeronautica n® 178



A partir de 1989 a e as empresas italianas
Embraer estara; entregando Aeritalia e Aermacchi de-
a Forca Aérea Br. senvolveram um aviao com
AMX, um caca-bon grande poder de fogo

ro de atagque a super:

1CI¢ e
e reconhecimento aéreo i

dotado de um efi lente

Sua granile capaciilaile
oe penetragao € decorren-
te ile eficientes eguipa-
mentos ile contrameilidas
eletronicas, que éi?icuEam
sua életeccio pelos radares
inimigos. € duplicacao de
sistemas vitais garante sua

sobrevivencia em ambien-

tes hostis e seu retorno

a base em seguranca.
Essas qualidades, alia-

das a grande autonomia de

V00, dao nova dimensao ao

:p‘c?(‘lel-“lo vaereo A “ r |
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mitirdo sua utilizacdo nos Estados Uni-
dos, Europa, Japdo e Australia.

Para um seleto grupo de pilotos pri-
vados e pilotos de ensaios brasileiros
e estrangeiros, no entanto, o véo do
CBA-123 ndo reserva muitas novida-
des. Sdo pouco mais de 10 profissio-
nais que foram convidados pela Em-
braer para "voar" num simulador ins-
talado na Embraer Aircraft Corporation,
nos Estados Unidos. Isso foi possivel
pela elaboracdo de um programa de
computador contendo todos os para-
metros de desempenho do avido e de
seus sistemas e a instalagdo desse soft-
ware num simulador de véo de Brasi-
lia.

Cada piloto experimentou essas si-
mulagdes e, no final, eles fizeram ob-
servagdes sobre o avido e recomenda-
¢des de melhoria no projeto. Em mais
de 500 horas de "voos" no simulador,
a sensacdo registrada pelos pilotos in-
dicou que o CBA-123 é um avido lim-
po do ponto de vista aerodinamico, é
muito rapido (650km/h) comporta-se
como se fosse um jato, é leve e facil de
manobrar, decola e pousa em pistas
bastante curtas.

Trata-se, afinal, de um avido ade-
quado as exigéncias de mercado, as
exigéncias de conforto e rapidez cada
vez maiores, custos operacionais bai-
X0S € operagdo e manuten¢do simpli-
ficadas. Ele tem inimeras inovagdes
que come¢am no design moderno e
chegam a um sistema de motorizagao
inteiramente novo para avides commu-
ter, passando por uma eletronica de
bordo que sé os grandes jatos pos-
suem. A configuracdo pushercom mo-
tores na cauda, instalados em pods na
fuselagem traseira, cria condigdes
ideais para tornar limpa a aerodinami-
ca do modelo, o que resulta em menor
nivel de ruido na cabine de passagei-
ros, menor vibragao, maior velocidade
e mais conforto.

A eletronica, baseada em computa-
dores de bordo, retne todos os instru-
mentos de voo, indicadores de para-
metros do motor, sistema de alerta e
sistemas de orientag¢do técnica aos tri-
pulantes. As informagdes sdo apresen-
tadas na forma digital em quatro pe-
quenas telas de TV, os tubos de raios
catdédicos. Esse conjunto de aviénicos
de ultima geracdo, s6 encontrado ho-
je nos grandes jatos, torna simples a
operacdo, reduzindo a carga- de traba-
lho da tripulacdo e do pessoal de ma-
nutencao.

0 CBA-123 também inaugura a ado-
¢do do conceito de "familia aeronduti-
ca" basico para a redugdo de custos in-
dustriais e de manutencdo do avido,
uma vez que ele utiliza grande nime-
o de pecas, componentes e subcon-
juntos que sdo comuns a outros avides

36

da Embraer. Ele utiliza, por exemplo, a
mesma fuselagem do EMB-120 Brasi-
lia (apenas um pouco mais curta), e es-
sa mesma estrutura serd alongada de-
pois para compor a fuselagem do futu-
10 jato para transporte regional de pas-
sageiros, o EM B-145.

COOPERACAO

A concepgdo inicial do projeto, co-
nhecido na época como EM B-123, foi
elaborada pela Diretoria Técnica da
Embraer em 1985. No inicio do ano se-
guinte comegaram os entendimentos
do governo brasileiro com a Argentina
para o aumento do intercimbio técni-
co, comercial e industrial entre os dois
paises. No dia 21 de maio de 1987, a
Embraerfirmou o acordo para a produ-
¢do conjunta do novo avido que, des-
de entdo, passou a chamar-se

cado, a Embraerconta com o prestigio
internacional do Brasilia que ja tem 200
avides voando em varios paises. E o
CBA-123 substituira no mercado ou-
tro avido de sucesso, o Bandeirante,
projetado nos anos 60 e que tornou-se
ultrapassado para as exigéncias atuais
do mercado depois de ter500 unidades
vendidas para 35 paises em todos os
continentes.

VENDAS

Pelos critérios do acordo, a Fama se-
A responsavel pela venda do novo
avido em seu pais, nos demais paises
da América Latina e algumas regides
da Africa. A Embraer tera exclusivida-
de de vendas no Brasil, na América do
Norte e alguns paises africanos. Em ou-
tras partes do mundo estdo previstas
acdes comerciais conjuntas.

Vector: projeto
ousado
. .

CBA-123, onde a sigla é traduzida por
Cooperacdo Brasil-Argentina.

Pelo acordo, a Fabrica de Materiais
Aeroespaciais (Fama) é responsavel pe-
h produgdo de parte das pegas e com-
ponentes e pelo investimento de um
terco do custo do projeto até o langa-
mento da producdo seriada previsto
em US$ 300 milhges."As dificuldades
economicas da Argentina, porém, obri-
garam a uma reducdo tempordaria nes-
sa participagdo que, até agora, esta -
mitada a 20 por cento. A industria ar-
gentina, no entanto, espera, com o an-
damento do programa, aumentar sua
participag¢do para atingir no futuro os
niveis previstos no acordo. Pois essa
cooperagdo prevé, transferéncia de tec-
nologiias e a contratacdo de subconjun-
tos produzidos pela Fama e, Cérdo-
ba, a 600 quilémetros de Buenos Aires.

A Embraer calculd que serd neces-
sario vender 400 avides ao preco de
US$ 4,5 milhdes para atingir o.break-
even e estima negociar 600 unidades
que poderdo se realizar nos préximos
15 anos. Além de um produto sofisti-

Como sucessor do Bandeirante, o
novo avido tem grandes possibilidades
de mercado e muitas chances de ser
também escolhido pelas empresas de
aviacdo regional que ja utilizam o Bra-
silia ou pretendem adotar no futuro o
jato EM B-145. Ele serd utilizado, prin-
cipalmente, para as liga¢des rapidas
entre aeroportos de menor densidade
de passageiros, ou entre aeroportos de
porte médio sem passar pelo pdlo de
alimentacdo do transporte aéreo, co-
nhecido nos Estados Unidos com o
Hubs.

A Embraere a Fama registraram, até
agora, 150 op¢des de compra. Para os
seguintes clientes: Argentina - LAPA
(2), CATA (4) Forga Aérea (20); Austra-
lia - Aeromil (1} Brasil - varias em-
presas (22); Canada - Ontario Express
(30); Inglaterra - CSE Aviation (6); Fin-
landia - Karair(5); Franga - Britair(5),
Sofinel (2); Ménaco - CCA (1); Pana-
mé - Ouaembra (2), Senired (5); Por-
tugal - Morais e Rios (2); Suica -
Starways (1); Estados Unidos - Ex-
press Airlines (20), Skywest (20); Vene-
zuela - Avialandy (2).
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NAO

- ASSINA1URA ANUAL
;{ 6 EDICOES POR Cr$ 180000
PERCA '
ESTA 5
endereco
C H A N C E adade estado cep

UM PRESENTE E TAN10
ASSINAT1URA ANUAL
6 EDICOES POR Cr$ 180000

pessoa presenteada

enderego

ctdade estado cep

seu nome

Se vocé aprecia avioes, o livre, ultra-
leve, pdra-quedismo eplastimodelismo,fa-
@ uma assinatura da REVISTA AERO-
NAUTICA e receba an casa todas as no-
vidades do mundo da aviagio, além de in-

formagdes sobre o que se passa na miisica,
cinema, esporte, turismo e medicina. Néo
perca esta chance. Mande agora o seu
cupom!

Atengdo: ndo aceitamos vale postal.
O pagamento deve seguir anexo ao cupom,
em cheque nominativo flo Clube de Aero-

MUDANCA DE ENDERECO:
A1UALIZE SEUS DADOS

A=

CUPOM TRES

ndutica (Praga Mal. Ancora, 15 - CEP
20021 - Rio dejaneiro).

REVISTA AERONAUTICA

uma opgdo inteligente

e e







O FASCINANTE
MUNDO DOS

COLECIONADORES

Ana Claudia Candelot

olecionaré um Akobby que
encanta ¢ atrai niuita gente.
Mas o que leva pessoas a
acuniular objetos coni tanto
carinho? O gosto _pela cativante
' arte de organizar colegcoes
pode ser unia boa nianeira de investir,
adquirir status ou até ntesnio aliviar as
tensoes do cotidiano. A tendéncia dos
aficcionadoseni colecdes ¢ adquirir pecas
novas c criar clubes, o que acaba por
forniaruniniercado especifico, eni que
raridades nao faltant. A vida de uni
colecionadoré¢ geralniente niarcada por
eniog¢oes interessantes. Dedicando-se de
corpo ¢ alnia a sua paixao, cle encontraniil
c unia nianeiras de anipliar o seu acervo.
Colecionar carros antigosfoi considerado
uni dos nielbores investinientos na Europa
¢ nos Estados Unidos, n o ano passado.
Buicks, Cadillacs, Cbevrolets e Fords
conipoeni a lista de raridades que
despertani a atengcao de qualqueruni. No
Rio, o Veteran Car Clube do Brasil ¢ a niais
antiga associagaode antigoniobilisniodo
pais, fundada ba 22 anos. Coni niais de 200
associados, o clube teni porfinalidade
proniover eventos conio passeios, rallies,
concursos € encontros niensais, tudo eni
prolda divulgacao e expansao do
antigoniobilisnio. 4 prograniag¢aodo
Veteran Car Clube do Rio € niuito intensa.
Nos segundos doniingos de cada niés, os
colecionadoresde carros antigos se retiineni
no estacionanientodo restaurante
Rio's, no Aterro do Flaniengo. Id4 o pui-
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Pauli e as suas raridades

blico tem a chance de admirar automé-
veis raros muito bem conservados, e
ainda comprar ou trocar pegas. Todos
os anos, o DNER convida os associa-
dos do clube para o aniversario de Te-
resopolis, a0 qual comparecem cerca de
80 veiculos. Nesse ano, como parte da
programacdo do clube, dezenas de
modelos de carros Ford, Chrysler e
Chevrolet percorreram a Ponte Rio-
Niterdi, em homenagem aos 15 anos
da ponte. Foi uma festa emocionante.

Ha quem também coleciona carros
raros, mas em miniaturas. O artista
plastico Rogério Teruz k4 oito anos se
dedica a esse hobby, mas a paixdo pe-
las miniaturas vem desde a infincia.
Seu acervo é composto de cerca de
3.500 pegas, e inclui carrinhos de todos
os paises do mundo. Entre as marcas,
estdo Ferrari, Bugatti e Packard, mas
a parte mais importante de sua colecio
sdo os Matchlbox (800 pegas) e os vei-
culos militares (300 pecas entre tan-
ques, caminhdes etc.). Teruz pretende
criar un museu de miniaturas, mas sua
colecdo deve se estender ainda a brin-
quedos, trens elétricos e outras pecas.
Fm breve, o artista plastico colocara
uma cidade de trens em funcionamen-
to, que também vai fazer parte do Mu-
seu Teruz de Colegdes.

RESTAURACAO

Muitas vezes, pegas raras exigem
um minucioso trabalho de restauracio,
intimando muita paciéncia e dedica-
¢do. O importante é manter as caracte-
risticas originais do objeto, o que pode
se tornar uma mania fascinante. Um
exemplo de dedicacdo a um hobby é
Robson Pauli, colecionador de motos
e bicicletas antigas. Aos 29 anos ele
consegue combinar trabalho com pra-
zer, mantendo uma empresa especia-
lizada em restaurar veiculos antigos, m
Zona Norte do Rio. En seu acervo,
existem mais de 200 pegas, inclusive
muitas suecas, holandesas, japonesas
ealemds , entre outra raridadgs. Pauli
jA recebeu inimeras propostas para
vender a colecdo. Os estrangeiros fi-
cam admirados com as suas pegas,
que incluem uma moto FN de quatro
cilindros, de 1909 - a primeira moto-
cicleta produzida em série - , e ainda
marcas classicas como Norton, Zun-
dapp, HRD e Vincent. Como todo co-
lecionador deseja sempre mais, Pauli
tem planos para aumentar sua colecio
com motos da década de 10e 20. Seu
objetivo é fazer um museu de motos e
bicicletas.

"No inicio, achavam que eu estava
maluco, mas hoje todo mundo me en-
tende", justifica Pauli.
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ORGULHO

Aeromodelismo ¢é outra paixdo
muito comum. Limpar, organizar e ca-
talogar kits e motores de aeromodelos
€ uma 6tima ocupacdo. Essa é a opi-
nido do administrador de empresas An-
tonio José Osorio. de 46 anos. Funda-
dor e ex-presidente da Associagdo de
Aeromodelismo de Varginha, Minas
Gerais, ele sempre teve o incentivo da
familia para ampliar sua colegdo, e tam-
bém de seu instrutor de radio, o Briga-
deiro Jodo Eduardo Magalhaes Motta.
Possui pegas importantes em sua co-
lecdo, como um P-51 Mustang, que
com ele ganhou o campeonato sul-
americano de 1958, em competicio de
aterrissagem em porta-avides, com o
motor Alson Race-19. Outro orgulho é
um NA T-6, com motor -60, que tem
pintura original da Esquadrilha da Fu-
maga e traz um dispositivo que produz
fumaca.

Na ilha de Paquetd, Osdrio costuma
fazer grande sucesso com demonstra-
coes de um modelo Citabria, com flu-
tuadores e radio controlador. Atual-
mente, ele esta trabalhando em um Pi-
per J-3 (foto). Na sua opinido, acha que
os jovens deveriam ter maior acesso ao
aeromodelismo, uma atividade que de-
senvolve a engenharia e o gosto pela
aeronautica.

SEMPRE MAIS

Como acontece com todos os cole-
cionadores, também no caso dos afic-
cionados por trens elétricos em minia-
turas o grande estimulo ¢ a dificulda-
de de conseguir pecas determinadas.
A sagacidade por pegas novas as vezes
cria situagdes impares. Foi o que acon-
teceu com o economista Sérgio Fortes,
de 44 anos, colecionador de trens Lio-
nel americanos. Na procura de minia-
turas para a colegdo, acabou encon-
trando, através de um antincio de jor-
nal um senhor que queria desfazer-se
de eu material. Quando o negécio es-
tava praticamente acertado, a esposa
do vendedor apareceu e os dois tive-
ram uma briga feia. Fortes acabou nio
levando os trens. Trés anos depois, ve-
rificando outro anidncio, notou que ja
conhecia o endereco. Foi B conferir,
pois lembrou-se de que aquele senhor
tinha um bom material. Comprou tudo.
Um detalhe: a esposa era outra.
Colecionador desde os 10anos, For-
tes sempre procurou manter tudo o
que tinha, adquirindo pecas Om lojas
no Rio e Sdo Paulo ou em viagens aos
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EUA e Europa. Sua colegio de 70 loco-
motivas e quase 300 vagoes (além de
acessorios, trilhos e maquete comple-
ta) é praticamente pds-guerra (anos 45
a 66), quando a Lionel parou de fabri-
car. Uma das pegas mais importantes,
no entanto, é do periodo pré-guerra:
uma locomotrva Hudson 700-E, fabri-
cada em 1937.

rodo colecionador deseja sempre
mais. Faz tudo para aumentar seu acer-
vo. Nesse aspecto, a restauragdo de
pecas antigas exige cuidados e conhe-

cimentos especificos, além de muita
dedicacio. Colecionar hoje é um bom
investimento, e uma 6tima maneira de
preservar uma €poca, ja que cada ob-
jeto traz consigo uma historia peculiar.
Para os amantes desse tipo de hobby,
o prazer de adquirir pecas é imenso.
Uma atividade que nem sempre é com-
preendida pela familia. Em um primei-
10 momento, o colecionador é conside-
rado como um "doido". Mas, aos pou-
cos, a reacdo dos familiares muda, e o
"doido" é deixado em paz...

Fortes: Negocio Engragado
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PILOTO DE
LINHA AEREA

ou
ADMINISTRADOR DE V00?

MARIO CESAR S. MOREIRA

Twez  vocé seja uma daquelas pessoas que sentem um ligeiro frio
no estémago quando, fechadas as portas de um avido, ouve os comis-
sdrios de vbo darem instrugdes de ser;uranga. Apesar do medo de voar,
vocé costuma se acalmar entre consideragdes de que o temor de aviGo
é bobagem. Afinal de contas - vocé pensa - o transporte aéreo é o
mais se uro e os pilotos sdo, ora bolas, pessoas muito bem treinadas!
Esse ulflmo argumento € suficientepara que vocé consiga a dose depaz
necessdria a viagem, desfrutando o conforto dapoltrona, o sorriso sim-
pdtico da comissdria e o servigo de bordo. Se vocé realmente se enqua-
dra neste tipo de perfil, leia e medite comigo sobre alguns assuntos de
nosso interesse.

Reflitamos de inicio sobre o comportamento do profissional que es-
td no comando de seu avido. Que tipo de perfil melhor se adequaria
aoplloto que lhe conduz? Néo vale dizer que vocé tempreferénciapor
perfis gregos. A questdo é simples: qualo profissional que vocé gosta-
ria de ter no comando de seu aviGo - umpiloto de linha aérea ou um
administrador?A resposta parece ébvia: umpiloto, é claro. Masopro-
blema reside justamente ai. Nds viemos, através dos tltimos anos, apren-
dendo que pode-se ganhar muito desconfiando dos “ébvios 1 Entre-
tanto, a questdo ndo seria posta dessa maneira, se a coisa toda ndo
fizesse algum sentido. Onde hd fumaga, hd fogo, jd dizia o Manualdo
EscoteiroM irim, de Wolf Disney. O que serd que tem a ver este admi-
nistrador com a cabine de um avido? Tudo é na verdade muito simples.

Com o advento dos grandes jatos comerciais, no final da década
de 60, e com o incrementoprogressivo das linhas de transporte aéreo
regular, vindo a formar uma intrincada malha vidria, o transporte aé-
reopassou a seruma modalidade incrivelmente complexa, em que vd-
rios fatores coadjuvantespassariam a influenciar os véos, fatores es-
tes que, com baixo grau de previsibilidade, seriam altamente mutdveis
e com uma-velocidade de mutagdo compativel com a velocidade dos
;atos. Concomitantemente a esta situagdo, que classificamos como exé-
gena ao avido, ocorreram alteracbes nos equipamentos de navegagdo,

comunicagéo e controle dos préprios avides.

43



PILOTO DE UNHA AEREA...

Alteragdes causadas basicamente
pel0 incremento m utilizagdo de pro-
cessadores eletronicos de dados e m
forma de apresentagdes destes dados
que vieram, por um lado, facilitar enor-
memente o trabalho do piloto, mas
que, por um outro angulo, representam
um actimulo extraordinario de informa-
¢0es m cabine de comando. A estas i
formagdes, que precisam ser tratadas,
priorizadas e posteriormente utilizadas
no momento adequado, soma-se
também a necessidade de uma harmé-
nica coordenacdo da tripulacio, pois
ela deve atuar como um time, com as
agdes individuais inspiradas m doutnna
de cabine e coordenadas pelo coman-
dante, contribuindo para o objetivo fi-
nal que é um vOo seguro, economico
e rapido.

Face a esta nova realidade do trans-
porte aéreo, os responsaveis pelo se-
tor de recursos humanos das grandes
companhias aéreas sentiram a neces-
sidade de melhor instrumentalizar seus
profissionais, mormente os pilotos,
com vista a uma adequacdo do desem-
penho profissional vis-a-vis com esta
nova e assustadora realidade. Neste
momento notamos claramente o apa-
recimento de duas "escolas"”, au me-
lhor,  dois tipos de orientagio ma drea
de treinamento do pessor11 de vbo. Fa
remos a seguir uma andlise sucinta des-
tas duas linhas de treinamento.

A ESCOLA DO MANUAL

Como o préprio nome diz, certas
companhias aéreas investiram mo de-
senvolvimento de seus manuais. Os
manuais passaram a ser respeitados
como nunca pelos usudrios, enquanto
que, por outro lado, os responsaveis
pela elaboracdo dos mesmos deba-
tiam-se m VA tentativa de tentar por no
papel toda uma mirfade de situagoes
possiveis de ocorrer num voo, acompa-
nhadas da determinagdo da empresa
sobre qual deveria ser a agdo do co-
mandante em cada caso. Este procedi-
mento contribuiu para deteriorar enor-
memente a capacidade de decisio dos co-
mandantes que, tolhidos por uma pe-
sada regulamentagio, assumiram, co-
o era de se esperar, uma postura con-
fortavel, mas pouco criativa, de pautar
todas as suas decises nos manuais da
empresa. Acreditamos que esta linha
de acdo trouxe apenas uma vantagem
que €disciplinar as tripulagdes no cum-
primento das prescricoes dos manuais.
Isto porque os manuais sdo ferramentas titeis.
Eles s6 ndo podem ter a pretensdo de
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apresentar solucdes para todos os pro-
blemas; dellem indicar a orientagdo da
empresa operadora ou dos fabricantes
dos avides.

A ESCOLA DO CRM (COCKPIT RESOURCE
MANAGEMENT)

Um outro grupo de companhias aé-
reas, substancialmente menor que o
primeiro, optou por desenvolver um
treinamento que viesse aampliar a ga-
ma de acdes de seus pilotos (coman-
dantes), un treinamento que buscas-
se, através de um upgrade profissional,
realmente uma mudan¢a comporta-
mental nos pilotos de linha aérea. Es-
tes programas sdo diferenciados de
companhia para companhia, pois de-
vem levar em consideragio a cultura
especifica do grupo de pilotos, visto
que eles sdo um fruto das sociedades
au cultura de sua origem. Independen-
temente do contetido, ou seja, 0 mo-
dus faciend de cada programa, o seu
objetivo especifico é sempre o mesmo,
o qual seja ampliar a capacidade geren-
cial do comandante sobre todo o voo,
visando sobretudo elevar o nivel da se-
guranga de voo e a economicidade das
operagdes aéreas.

Os atuais programas de treinamen-
to em administragdo de recursos de ca-
bine visam criar au desenvolver nos co-
mandantes algumas habilidades, tais
como: capacidade de julgamento, pro-
cesso decisério, administracio de re-
cursos humanos, trabalho em grupo,
administracdo de situacoes de estres-
se, capacidade de comunicacdo oral,
distribuicdo de carga de trabalho, ad-
ministragdo do tempo e outras.

Emuito dificil quantificar a curto pra-
70 as vantagens atingidas por un pro-
grama de CRM, pois este atinge pes-

soas diferentes em tempos diferentes,
porém, a maxima que dz que o melhor
equipamento em qualquer avido é um
piloto bem treinado, por d s6 justifica
asua implementagdo. A médio prazo,
contudo, os beneficios sdo claramen-
te tangiveis pela administragdo da i+
cidéncia do fator errohumanodopiloto, ra
cadeia de falhas que levam aos aciden-
tes aeronduticos.

Por outro lado, as decis6es dos co-
mandantes vém-se mostrando bastan-
te adequadas aos interesses das com-
panhias aéreas, vindo estas a prestar
un melhor servico, com reflexos posi-
tivos nos seus balancos. Os pilotos pas-
sam a engrossar as fileiras dos adminis-
tradores da companhia, sendo tam-
bém agentes executivos perfeitamen-
te sintonizados com a politica empre-
sarial adotada.

Nao obstante, no Brasil a grande
maioria dos operadores de transporte
aéreo tende ainda para o "modelo do
manual”, tolhendo assim a potenciali-
dade decisoria de seus comandantes.
Ja se tem observado algumas timidas
medidas ro sentido de se implementar
programas de (R M. Algumas compa-
nhias tém feito experiéncias com gru-
pos isolados de pilotos, importando pa-
cotes de treinamento, e também pilo-
tos treinados 1o exterior trazem a idéia
em suas bagagens. Porém, isto s6 ndo
é suficiente, pois, como aludi anterior-
mente, é imprescindivel que os progra-
mas de CRM sejam desenvolvidos em
consonancia com a cultura do treinado.

Assim sendo, caro leitor, penso ter
podido ﬂudé—lo a responder a indaga-
¢do inicial - Piloto ou Administrador?
E bem provavel que, o seu préximo
v00, 0 comandante seja apenas um pi-
loto, mas seria bom se ele fosse tam-
bém um administrador... Ndo seria? ...

Cabine de Comando: Desafio
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TEN BRIG DELIOJARDIM DEMATTOS

1916- t 1990

D élio]ardim de Mattos, nascido na ciila-
dedo Riodejaneiro no ano de 1916; ingressou na
vida militarem 1 2deabrilde 1935, na lenddria

Escola Militar de,fl.ealengo.
| Declarado aspirante em 22 de no:vembro de
1937, foipromovido a qficial superior em outu-
brode 50, alcancando o ultimoposto da carreira
| - tenentebrigadeiro-em m¥(Ode 74. Partici-
pouda Campanha do Atlantico Sul (1943/45)
edo 1? Grupo de Cagacomocomplemimtodoefe-
tivo em 1945. Também,foi comandante do 2P
Grupo de Caga, do 2 ? Grupo ife Transporte, do
| 62 Grupo de Aviagdo da Base Aérea dos Afonsos

e da Escola de Oficiais Especialistas do 1V
| ComandoAéreo Regional E ainda assumiu car-
gos como subchefe dé Gabinete Militar dapresi-
 déncia, adido militartmParis, chefedo Estado-
.| Maiér da Aerondutica e ministro do Superior

Tribunal Militar. ‘

Possuidor de mais de uma dezena de condeco-
ragoes e comendas,, realizou lodos os cursos neces-
 sdrios a carreira de -Oficial aviador. Sua longa
| e proficua carreirafoicoroada em 1979, quan-
il il B SRS do tornou-se ministro da Aerondutica.

Fi,, ra carismdtica de temperamento al, , .ee bom 'humofmarcante, o ministro Délio marcou sua

passagem pela Aerondutica comopersonagem de caso e hi.storias que compoem anedom.rio extenso,
ej dfazemparte dofolclore da hi.stéria da FoYCa Aérea.

 Suapassagempelo comando maior do Mini.sthiof o iuma das maisproficientes de sua curta hi.s-

téria. Um kque muitogrande de realizagées, principalmente no atendimento as necessidades bdsi-
cas dos subalternos,foia caracteristica marcante de sua gestdo. Novas bases aéreas, sistema integra-
do de defesa aérea e a implantagdo de modernos aeroportos complementaram sua administragdo.

A auséncia de umapersonalidade de caracteristicas tdo distintas abre, por vezes, lacuna dificil de
serJ!re,enchida. O brigoaeiro Déliofa.zili parte do redundo grupo depessoas de excepcionalpresenga
que marcaram a historia da Forca Aérea comopersonagem daprimeira.fila eajudaram a escrevera

j d tdo extensa hi.storia aerondutica de nosso paf,.

Do brigadeiro Délio, a REVISTA AE.[IONAUTICA sempre recebeu apoio irrestrito. Temos cer
teza de que Délio - como era chamo.do carinhosamentepor todos os que com ele conviveram - deve
esw.r nesse momento cerco.do de velhos companheiros que o anteciparam na sua derradeira ew.pa,
a relembrar velhos casos de sua ido vivida passagem,.pela vida terrena,
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————-FATOS

BRASILIA JA E
BEST-SELLER

Enquanto na Embraer, em S&o Jo-
sé dos Campos, os trabalhadores se
dedicavam a fabricagdo do avido
EMB-120 Brasilia nimero 200, essa
aeronave provava uma vez mais por-
que é considerada a campead de ven-
das da empresa: um Brasilia pousava
em territorio australiano, marcando o
inicio de operagdo desse avido naque-
le pais. Além disso, pedidos firmes e
opgdes totalizando 86 lieronaves, co-
locadas por uma empresa dos Esta-
dos Unidos, uma da América Central
e duas da Europa, fizeram o total de
vendas do EM B-120 Brasilia suplan-
tar a marca de 500 unidades.

O Brasilia ja é ha algum tempo, o
avido da categoria 30/40 assentos
mais vendido no mundo. Agora, ele
estd também operando na Australia,
através da Flight WestAirlines, que re-
cebeu a sua primeira unidade, das
quatro encomendas.

Com os novos pedidos firmes e
opgOes, sobe para 514 o nimero de
aeronaves do modelo Brasilia vendi-
dos em todo o mundo. Esses novos
pedidos referem-se a Esquel, empre-
sa britanica, que encomendou quatro

unidades e assinou opgdes para ou-
tras duas, totalizando agora um com-
promisso total de 10, do qual quatro
j foram entregues. Uma empresa pa-
namenha, a Senired, assinou enco-
menda para quatro avides e opgdes
para dois; uma empresa norte-ame-
ricana assinou 35 encomendas e 35
opgdes, e uma empresa européia
comprou duas unidades e assinou op-
¢bes para outras duas. Até 0 momen-
to, 29 clientes em 15 paises fizeram
encomendas firmes ou assinaram op-
cOes. Destes; 19 estdo atualmente
operando o Brasilia, que chega ago-
ra a produgdo do avido numero 200.
Essa aeronave se destina a companhia
aérea regional norte-americana Co-
mair Inc., que tem encomendas para
40 unidades e opgdes de compra pa-
ra outras 40..1',téagora, a Comairja re-
cebeu 13 aeronaves Brasilia, que se
encontram em operagdo nas rotas da
empresa no nordeste e sudeste dos
EUA, além de Canada e Bahamas.

Atualmente, a Embraer esta pro-
duzindo o Brasilia a uma cadéncia de
cinco unidades por més, ritmo que de-
vera subir para seis aeronaves rieste
segundo semestre.

P

KLM ENCOMENDA
747-400F CARGUEIRO

A KLM encomendou dois Boeing
747-400F cargueiros, com opgoes pa-
ra mais dois, avaliados em US$ 325
milhdes.

Ja tendo sido a primeira compa-
nhia européia a operar o super jato
747-400, a KLM sera, também, uma
das primeiras no mundo a receber o
novo cargueiro.

Com o 747-400F, a companhia ho-
landesa tera as trés versdes do -400
em sua frota: passageiros, combi (pas-
sageiros e arg-al e cargueiro. Por apre-
sentar extrema semelhanga com as
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outras versdes do -400, o -400F serd
facilmente incorporado a frota da
KLM.

Agora, o total de Boeing 747-400
encomendado pela companhia holan-
desa dessa é de 17. Desses, 10sé&o
combis, cinco de passageiros e dois
cargueiros. Trés para passageiros e
cinco combis ja foram entregues.

Os -400F da KLM podem transpor-
tar 20 toneladas a mais que os
747-200F, em rotas de até 9.655km.
O Boeing 747-400F foi langado em se-
tembro de 1989.

E GENTE------

CELMA E PRATT & WHITNEY
ASSINAM LTA

O presidente da CELMA, Alexan-
dre Silva, recebeu, no ultimo dia 15 de
agosto, a visita do presidente da Pratt
& Whitney do Canada, Dave Caplan.
O motivo foi a assinatura do LTA -
Long Term Agreement - ,contrato ini-
cial de 10 anos renovavel entre as duas
empresas, através do qual a CELMA
passa a fabricar pegas de motores ae-
ronduticos para a Pratt & Whitney ca-
nadense, que visa utilizar 20 mil ho-
ras/ano da empresa brasileira.

Para Alexandre Silva, este momen-
to € histdrico no pais. Ea primeira vez
que o Brasil recebe um cheque como

pagalller to de pegas aeronduticas fa-
bricadas aqui. O desafio e responsa-
bilidade absorvidos pela CELMA.
quando se qualificou como fabrican-
te de turbinas aeronduticas, através do
Programa AMX/Spey, estdo comegan-
do a dar resultados, e prometem fu-
turo igual ao das atividades de revisdo
e reparo, onde hoje a CELMA é a maior
empresa na América Latina. O valordo
"Programa de Fabricagdo CELMA-
Pratt & Whitney" no primeiro ano é de
US$ 20 mil, aproximadamente US$
500 mil no segundo ano g a partir de
1993, de varios milhGes de dolares.

_.—A—.—

AIR UK AUMENTA
FROTA DE BAe 146

A empresa regional britanica Air
UK anunciou a aquisigdo por leasing
de mais sete BAe 146, para uso de sua
frota. O total de aeronaves BAe 146
a servigo dessa empresa agora passou
a ser de 16 unidades.

A British Aerospace Commercial
Aircraft, fabricante do BAe 146, ja fez

entrega de 150 dessas aeronaves a
companhias aéreas em todo 0 mun-
do. O BAe 146, usado em pistas cur-
tas e em aeroportos urbanos, é um

-dos mais silenciosos avides de passa-

geiros ajato, eja registrou mais de um
milh&o de vOos comerciais nos paises
onde opera.

VOOU O SEGUNDO
AMX BIPOSTO

Depois da bem sucedida apresen-
tagdo do primeiro AM X de dois luga-
resmontadopelaempresaitalianaAe-
ritalia, um segundo modelo do apare-
lho - montado desta vez pela outra
associada italiana no programa AMX,
a Aermacchi - realizou o primeiro
v60 no dia 16 de julho. A Embraer es-
ta em fase final de montagem da sua

p:imeira unidade do AM X biposto, cu-
D vbo ocorre em outubro deste ano.
Como se sabe, a Embraer detém
29,7% do programa AMX, o que va-
le dizer a montagem de 79 unidades
do aparelho, que serdo destinadas a
Forga Aérea Brasileira - destas, 15
serdo biposto.
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NO AR DEPOIS DE 16
ANOS SOB O GELO

Visdo das escavagdes que recuperaram o avido

Um avido de transporte Hercules
LC-130, da Marinha dos Estados Uni-
dos a servico da Fundagdo Nacional
de Ciéncia daquele pais, foi recuperif-
do ap6s permanecer 16 anos enterra-
da a 10 metros de profundidade no

gelo da Antértida. O aparelho voou da
Nova Zelandia até a Carolina do Nor-
te, onde passa atualmente por uma re-
vi@do geral na estrutura e nos instru-
mentas de voo. O Hercules LC-130 re-
tornara a Antartida para continuar as
suas atividades.

De volta a Carolina do Norte

RIO-SUL COMPLETA ¥ ANOS

A Rio-Sul - SeNigos Aéreos Re-
gionais - estd completando 14 anos
de operagoes regulares no transpor-
te de passageiros e cargas. Quando foi
fundada em 24 de agosto de 1976, a
empresa seNia a 11 cidades do Leste
e Sul do pais. Hoje, os avides da Rio-
Sul voam para 29 cidades dos Estados
cb Rio de Janeiro, S&o Paulo, Parana,
Santa Catarina, Rio Grande do Sul, Es-
pirito Santo e Bahia (Porto Seguro). No
ultimo més de julho, a empresa bateu
o recorde de sua histéria, quando re-

gistrou o embarque de 44.135 passa-
geiros.

No primeiro semestre deste ano,
a Rio-Sul realizou 12.380 viagens;
transportou 217.388 passageiros e
seus avides percorreram 5.776.780
quilémetros e voaram 17.980 horas.

Primeira empresa aérea a operar
no Brasil com os avibes Brasilia, da
Embraer, a Rio-Sul tem oito deste mo-
delo em seNigo. A frota da empresa
é composta, ainda, de cinco avides
Bandeirante EM B-110 e dois Fokker
MK-500.
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MAROC

RECEBE BOEING
737-400

A companhia aérea nacional de
Marrocos, Royal Air Maroc, recebeu,
no Ultimo més de julho, seu primeiro
Boeing 737-400, tornando-se a primei-
ra no Oriente Médio e Africa a operar
com esse moderno e avangado jato.

A encomenda compreendeu 10
Boeing 737, com opgdo para mais 1Q
Para as quatro primeiras entregas, a
Air Maroc selecionou dois Boeing
737-400 e dois Boeing 737-500.

O Boeing 737-400 da Royal Air
Maroc esta configurado para transpor-
tar 20 passageiros em primeira elas-
se e 120 na econdémica. Serdo equipa-
das com turbinas CFM 56-3C1, mui-
to potentes e silenciosas, permitindo.
aos 737-400 ndo incomodar as comu-
nidades que residem préximas a ae-
roportos, bem como a obseNar rigo-
rasamente 0s requisitos quantos 30S

niveis de ruido em qualquer aeropor-
to do mundo.

Ao selecionar a nova geragdo da
familia de jatos 737, a Royal Air Ma-
roe obtera significativa redugdo de
custos: seus pilotos treinados para
voar uma das versdes dos modelos
737 podem voar todas as trés versges;
seus procedimentos de manutengao
e as pegas de reposigdo também sdo
as mesmas e, adicionalmente, acom-
panhia marroquina vai se beneficiar da
flexibilipade de poder escalaro 737 de
variadas capacidades usando ames-
ma tripulagdo.

Até hoje, 60 clientes no mundo in-
teiro ja encomendaram 1.673 jatos de
nova geragao 737. As encomendas to-
tais do programa 737 atingem a 2.817,
0 que o qualifica como o jato comer-
cial mais popular de toda a histéria da
aviagdo.

"XIMANGO" AGORA EM OSHKOSH

Depois de realizar o primeiro voo
de motoplanador sobre a Cordilheira
dos Andes, rumo a Santiago, onde
participou da FIDAE/90, o piloto gad-
cho José Alberto Schilling de Carva-
Iho fez a mais longa viagem em aero-
nave desse tipo de que tem registro a
histéria da aviagdo. Ele voou 17 mil qui-
l6metros, de Porto Alegre a Oshkosh,
na fronteira dos Estados Unidos com
o Canada, para participar da conven-
cdo anual da EAA (Experimental Air-
craft Association).

Tendo como companheiro de
aventura o comandante Marcio Maga-
Ihdes Alves, piloto do governo do Rio
Grande do Norte, Carvalho, tripulan-
do o seu "Ximango" PT-PME, prota-
gonizou uma aventura que incluiu di-

versas horas sobrevoando o Mar do
Caribe, sem radar e com a bussola de-
sorientada, enfrentando algumas tem-
pestades e até uma detengdo na ilha
de Martinica, uma das escalas técni-
cas feitas na longa viagem.

Os dois pilotos, um rio-grandense
do sul e outro um rio-grandense do
norte, decolaram do Aeroporto Inter-
nacional Salgado Filho, em Porto Ale-
gre, no dia 9 de julho. Comegaram a
viagem com bom tempo, apesardo r-
goroso inverno que se fez sentir este
ano no Sul do Pais. Em 13 dias de via-
gem, chegaram a Oshkosh. Voaram,
em média, seis horas por dia, decolan-
do sempre as 5 horas da manha. As
paradas se resumiram ao abasteci-
mento do "Ximango"
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MODA BRASILEIRA
EM EXPOSIGAO NO
SUL

De 15 a 19 de outubro proximo,
produtores de vestuério em malha de
todo o pais estardo expondo suas co-
lecdes na 3p FENAMALHA A feira,
que serd em Caxias do Sul, no Parque
de Exposigdes da Festa da Uva, reu-
nird, também, fabricantes e fornece-
dores de matéria-prima, maquinas e
equipamentos.

Apontada pela imprensa especia-
lizada de todo o pais como um dos
destaques da moda brasileira em
1989 e a grande revelagdo do ano, a
FENAMALHA deverd superar, este
ano, q'sucesso da Ultima edigdo, que
teve uma visitagdo superior a 12 mil

pessoas. Nesta edicdo, o evento am-
plia seu porte e abrangéncia, ofere-
cendo ainda mais opgdes de uma fei-
ra plenamente consolidada e exclusi-
vamente dirigida ao lojista e ao ataca-
dista.

As melhores colegdes para o ou-
tono-inverno de 1991, os principais
fornecedores de matérias-primas e
também as Ultimas novidades tecno-
légicas para a industria da malha es-
tardo reunidas em 387 estandes, num
total de 13 mil metros quadrados do
pavilhdo do Parque de Exposicdes, A
feira surgiu em 1988, em pleno cen-
tro do polo nacional da produgéo em
malha retilinea.

Frgm
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NOVO TERMINAL NO
AEROPORTO DE
FRANKFURT

Recentemente foi colocada a pe-
dra fundamental do Terminal Leste do
Aeroporto de Frankfurt, em um pro-
jeto de US$ 4,3 bilhdes.-O novo ter-
minal devera entrar em funcionamen-
to a partir de outubro de 1994, e abri-
gara principalmente os jatos do tipo
Boeing 747-400, operando com 18 po-
sigdes de pistas.

O Aeroporto de Frankfurt orgu-
Iha-se de manter o tempo de transito
para passageiros e bagagens em um
maximo de 45 minutos - o que sig-
nifica um recorde, visto que as insta-
lagBes para o transporte de malas tém
cerca de 40 quildmetros las maiores
do mundo, controladas por computa-
dores}.

Cavalos: servigo de 1? classe

Para atender adequadamente a
demanda crescente do transporte de
cavalos, a Lufthansa mantém o "Luf-
thansa Cargo Center" no aeroporto de
Frankfurt - ponto de partida de uma
extensa rota que atinge a 173 cidades
do mundo.

A Lufthansa Cargo é um departa-
mento espE],cializado no transporte de
cavalos, onde funcionarios especiali-
zados cuidam dos pormenores para

que estes animais se sintam "a von-
tade" a bordo. Para o campeonato
mundial "World Equestrian Games",
a companhia transportou aproximada-
mente 1 mil cavalos, em agosto pas-
sado. Como prova de que a empresa
alema aposta no cavalo, a Lufthansa
tem investido bastante no desenvol-
vimento de baias especiais que obe-
decem as mais rigorosas especifica-
¢Oes de veterinarios, criadores e espor-
tistas eqliestres.
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A PRECISAQ, NO DETALHE

Para dar este passo, foi preciso
competéncia, criatividade,
persisténcia, precisao, cuidado
profissional em cada detalhe.
A ESCA acredita nisso.

Nossa clientela também.
Quando se trata de:

Projetos basicos de infra-
estrutura aeroportuaria,
sistemas de controle de trafego
aereo e defesa aérea,
transportes metroviarios e
ferroviarios, controle e
automacao de processos
industriais, siderurgicos e
metalurgicos, SOMOs sempre
lembrados.

&

CINDACTA |, CINDACTA I, Metrd de Sao Paulo, Ferrovia Carajds, Ae
Internacional de Belo Horizonte, etc. etc..

=

oporto

@ Esca

Engenharia de Sistemas de Controle e Automacéo S.A.




Confiabilidade ¢ uma das principais
razOes do sucesso da nova geragdo de
jatos 737. No mundo inteiro, sua
confiabilidade técnica ¢ superior
a99% e varios operadores ja relataram
que 0s 737 voam meses e meses sem
atrasos por falha mecanica. Eficiéncia
¢ outra importante razio do sucesso

onfiabilidade.

desses jatos. A nova geragdo 737 se
incorpora facilmente a frota das
companhias que possuem o 73 7. Pilotos
que voam o 737-200 estardo aptos a
voar 0s novos jatos em apenas uma
semana, tempo muito inferior ao que
se faz necessario no caso de qualquer
outra aeronave concorrente.

Além disso, 0s737 da nova geragao
tém custos operacionais por .assento
inferiores aos de qualquer outro avido
de sua categoria.

BOEEING






